Remissammanstéllning - | en varld som staller om - Sverige utan fossila
drivmedel 2040

1. Remissinstanser

I denna sammanstillning redovisas de remissvar som har kommit in pa remissen av
utredningen I en varld som stiller om - Sverige utan fossila drivmedel 2040. Utredningen har
remitterats till 74 remissinstanser. Av dessa har 52 besvarat remissen. Dirutéver har 14 6vriga
remissvar inkommit. Sammanstillningen och yttrandena finns 1 sin helhet hos Miljédeparte-
mentet (M2021/01183).

1.1 Remissinstanser som har svarat pa remissen

2030-sekretariatet, Arbetsmiljoverket, BIL Sweden, Boverket, Chalmers tekniska hogskola,
Domstolsverket, Drivkraft Sverige, Energigas, Energimyndigheten, E.ON, Férsvarsmakten,
Forvaltningsritten Falun, Grona Bilister, Kammarritten 1 Stockholm, Kommerskollegium,
Konjunkturinstitutet, Konkurrensverket, KTH, Lantbrukarnas Riksf6rbund, Lantmiteriet,
LO, M Sverige, Naturskyddsforeningen, Naturvardsverket, Preem, Regelrddet, Scania,
SEKAB, Skatteverket, Skogsindustrierna, Smaféretagarnas Riksforbund, Statens vig och
transportforskningsinstitut, Stockholm stad, Svebio, Swedavia, Svensk bensinhandel, Svensk
Kollektivtrafik, Svensk sjofart, Svenskt Niringsliv, Sveriges bergmaterialindustri, Sveriges
Kommuner och Regioner, Sveriges Akeriforetag, Swedavia, Taxiférbundet, Tillvixtverket,
Trafikanalys, Trafikverket, Transportforetagen, Transportstyrelsen, Vattenfall, Volvo cars,
Viistrag6talandsregionen.

1.2 Remissinstanser som inte har svarat pa remissen

AB Volvo, Bilia, Einride, Energiféretagen, Epiroc, Eways, Fordonskomponentgruppen, IVL
Svenska Miljoinstitutet, Jernkontoret, Kvarndammen, Lantminnen Energi, MER,
Niringslivets Regelnimnd, Power Circle, Research Institutes of Sweden, Sandvik, Statens
energimyndighet, Svenska Bussbranschens riksforbund, Svenskt Flyg, Sveriges byggindustrier,
Sveriges Regionala Flygplatser, Swemin, Teknikforetagen, Transportarbetarférbundet.

1.3 Remissinstanser som avstar fran att svara eller inte har nagra synpunkter

Arbetsmiljéverket, Domstolsverket, Forvaltningsritten Falun, Kammarratten,
Motorhistoriska Riksforbundet, Regelradet, Skatteverket.

1.4 Remissinstanser som tillstyrker, inte har nagra invandningar, eller tillstyrker med
synpunkter

2030-sekretariatet, Avfall Sverige, BioDriv Ost, BIL Sweden, Boverket, Chalmers tekniska
hégskola, Drivkraft Sverige, Energimyndigheten, E.ON, Foretagarna, Férsvarsmakten,
Grona Bilister, Kia Sweden AB, Kommerskollegium, Konkurrensverket, KTH, Kungl.
Vetenskapsakademien, Lantmateriet, LO, M Sverige, Maskinentreprendrerna, MRF,

Naturskyddsféreningen, Naturvardsverket, Naringslivets Transportrad, Preem, Scania,



Skogsindustrierna, Statens vig och transportforskningsinstitut, Stockholm stad, Swedavia,
Svensk bensinhandel, Svensk Kollektivtrafik, Svensk sjofart, Svenskt Niringsliv, Sveriges
bergmaterialindustri, Sveriges Kommuner och Regioner, Sveriges Akeriféretag,
Taxiférbundet, Tesla, Tillvixtverket, Trafikanalys, Trafikverket, Transportstyrelsen,
Tagforetagen, Vattenfall, Volvo cars, Viastragotalandsregionen.

1.5 Remissinstanser som avstyrker med synpunkter

Ekomodernisterna, Energigas, Kungl. Vetenskapsakademien, Lantbrukarnas Riksforbund,
SCA, Sekab AB, Smiféretagarnas Rikstérbund, Svebio, Sverigedemokraterna, Sveriges
Bussforetag, Transportforetagen.

1.6 Initiativsvar

Avfall Sverige, BioDriv Ost, Maskinentreprendrerna, Motorhistoriska Riksférbundet,
Foretagarna, Kia Sweden AB, MRF, Ekomodernisterna, SCA, Sverigedemokraterna, Sveriges
Busstoretag, Tesla, Tagforetagen.

2. Remissinstansernas generella synpunkter

Ett stort antal remissinstanser vialkomnar rapporten, och ser positivt pa utredningen I en vérld
som staller om - Sverige utan fossila drivmedel 2040. Malaret £6r utfasningen av fossila drivmedel
och stod till laddinfrastruktur tillstyrks genomgiende av de flesta remissinstanser.

Lantbrukarnas Riksférbund anser att utredningen gynnar ensidig elektrifiering och menar att
utredningen inte har fullfoljt strategin om olika férnybara drivmedel. Lantbrukarnas
Riksférbund bedomer att forslaget om att efter 2030 enbart acceptera nollutslappsfordon (el
och vitgas) 1 nybilsforsaljningen innebar att alla fordon som drivs med biogas och andra
biodrivmedel, inklusive de flesta elektrobrinslen, utesluts frin huvuddelen av marknaden,
oberoende av deras klimatprestanda. Transportforetagen anser att svenska sirlosningar ska
undvikas 1 storsta mojliga utstrickning och avstyrker darfor forslaget om ett riksdagsbundet
mal om att endast tillita forsiljning av nya nollutslippsfordon ar 2030. Transportforetagen
menar att EU nyligen har presenterat ett forslag inom ramen fér ”Fit for 55” och det finns
ingen anledning f6r Sverige att springa fore EU. Trafikanalys anser att det hade varit
viardefullt om utredningen for de mest centrala styrmedlen gjort mer detaljerade utredningar
med tillh6rande konsekvensanalyser. SCA menar att det dr en stor brist att utredningen inte
fullféljer det resonemanget utan istallet gynnar elektrifiering i sa stor utstrickning. Samtliga
fornybara alternativ kommer att behovas for att ersitta allt fossilt. Storst total klimatnytta
uppnas da regleringen av utslapp fran fordon beriknas utifrin ’well-to-wheel”, hela
livscykeln, och inte utifran utslipp fran avgasroret, “tail-pipe” menar SCA.

Chalmers menar att forslagen om nollutslippsfordon (bade nationellt och pa EU-niva)
motstridiga och bygger pa en rad missuppfattningar och kan, om de omsitts 1 praktiken
medfora en motsatt effekt med okad klimatpaverkan som f6ljd. Chalmers rekommenderar
darfor att revidera standpunkten kring NUF, dvs inte forbjuda forbrinningsmotorer utan
istallet forbjuda fossila drivmedel for fordonsdrift. Naturvardsverket ser bade f6r- och



nackdelar med forslaget att inféra en kvot f6r avancerade biodrivmedel, da en kvot riskerar
att snedvrida marknaden. Det bedoms att utredningen, vad galler styrmedel f6r fornybara
drivmedel, inte tillrickligt redovisar férslagens konsekvenser i form av paverkan pa framtida
produktion av biomassa och paverkan pa biologisk mangfald. Kungliga Vetenskapsakademien
anser att utredningen ir otydlig, en absolut forutsittning for att en elektrifiering ska reducera
koldioxidutslippen ir att elen dr utslappsfri, vilket i stort sett dr fallet i Sverige 1 dag. Om sa
inte dr fallet dr det inte sjilvklart att en elektrifiering kommer att minska koldioxidutslippen.
Vetenskapsakademiens invindningar mot problemstillningen innebir att begreppet
fossilfritt” generellt bor ersittas med “utslappsfritt”, uppenbart med omfattande
konsekvenser gillande framtida teknikval.

3. Remissvaren

2030-sekretariatet

Sammantattning

- Utfasningsutredningen dr omfattande, inte helt olik den omfattande Fossilfrihet pa
vig (SOU 2013:84) som presenterades 2013, allmant kind under namnet FFF-
utredningen. 2030-sekretariatet menar att utfasningsutredningen greppat efter for
manga fragor utan det grundliga férankringsarbete med niringslivet som FFF-
utredningen gjorde. Utfasningsutredningen kommer med rekommendationer for
exempelvis Reduktionsplikten, som redan ligger under en myndighet, har inplanerade
kontrollstationer och dir en bred férankring sedan starten forts med industrin.

- Det ar bra att utfasningsutredningen ser elektrifiering och biodrivmedel som
kompletterande teknologier. Biodrivmedel leder till snabb klimatvinst direkt, och
elektrifieringen kan atminstone for litta fordon dominera pa sikt. Samtidigt blir det
uppenbart att utredningen laser in sig i samma tekniklosning som EU. Detta ar
allvarligt, EU:s strategiska syn leder till mycket laga klimatambitioner till 2030, ma vara
liknande de svenska pa lingre sikt. Men utan ett kraftfullt klimatarbete i
transportsektorn under aren till 2030 kommer vi inte att klara vare sig 2045- eller
2050-mélen om nettonoll koldioxid.

- 2030-sekretarietet vinder oss mot utredningens fokus pa nollemissionsfordon och
menar att sidana fordon inte existerar. I alla drivmedels livscykler uppstar utslapp, allt
beroende pa rivara och tekniklosning/mognad. Sekretarietet delar inte utredningens
motvilja att se till well-to-wheels data for att jaimfora fordon pa ett teknikneutralt sitt.

- Utfasningsutredningen har en snav referensram. 2030-sekretarietet ser fler referenser
till organisationen Transport & Environment (T&E) dn till viktiga organisationer som
Internationella Energiorganet (IEA). IEA lyfter fram en diametralt motsatt bild av
utvecklingen mot EU (och T&E), men mer likt den svenska strategin med en snabb
utveckling inom bade biodrivmedel och elektrifiering. Det dr som om utredningen
valt sida, och tyvirr valt den sidan med ligst klimatambitioner pa kort sikt.



Det enda korrekta dr att se till livscykeln

2030-sekretariatet menar att alla drivmedel har utslipp nagonstans i livscykeln. Det ar ett
obestridligt faktum, och dven om elfordon har sma utslapp i Sverige pa grund av en CO2 snal
elmix, sd dr de inte utan utsldpp eftersom all energiproduktion leder till utslipp. Sett till
livscykeln har biogasfordon som kor pa svensk biogas gjord fran svingddsel troligtvis den
ligsta klimatpaverkan eftersom man undviker metangasutslipp. Dessa laga utslipp uppnas
trots att” gasbilarna har en forbrinningsmotor. Den andra aspekten dr effektiviteten i
drivlinan, fordonets teknik. Hir dr elmotorerna 6verligset effektivast. Det finns en metod att
viga samman dessa tva avgorande aspekter, och det dr att se pa klimatpaverkan ur ett well-to-
wheels perspektiv. Utfasningsutredningen beskriver behovet av att fokusera pa
livscykelutslapp pa sidan 227 ff. Trots detta menar utredningen att el- och vitgasfordon har
nollutslipp. I EU:s direktiv for marina drivmedel f6rslas att man infor en Well-to-Wake
bedémning av tillférd energi. Mycket klokt anser 2030-sekretariatet, och ett genombrott for
en teknikneutral bedémning. I Taxonomin, som slutférhandlas i hést, betonar man att
riktlinjerna borde folja resultat baserat pa Well-to-Wheels data.

Elektrifiering och biodrivmedel samverkar

Utan biodrivmedel saknas forutsittningar for att na klimatlagens sektorsmal for
transportsektorn. Reduktionsplikten édr langtgaende, och leder mycket nidra malet, men det
krivs ytterligare satsningar pa elektrifiering, transportoptimering och beteendeférindringar.
Nir utredningen fokuserar pa utvecklingen till 2040 bortser man fran sektorsmalet till 2030.
2030-sekretariatet menar att 2030-malet bor finns med som ett viktigt steg pa vig mot
slutmalet. Forst beh6éver vi na 2030 malet med biodrivimedel och elektrifiering, direfter dr det
mojligt att ga vidare. Men da gar man vidare fran en rekordlag niva pa koldioxidutslapp. IEA
Bioenergy har tillsammans med Advanced Motor Fuels har i en rapport nyligen visat hur
elektrifiering och biodrivmedel tillsammans bidrar till klimatutvecklingen i atta nyckellinder. I
samtliga fall kommer biodrivmedel att fram till perioden 2035-2040 bidra mer till
klimatmalen 4n elektrifieringen. Detta representerar ingen negativ syn pa elektrifiering,
tvirtom. Men det visar hur dessa teknologier stodjer utvecklingen pa olika sitt, och att de
spelar en viktig roll i olika faser av utvecklingen. Utfasningsutredningen rekommenderar en
lang rad atgirder for att stotta utvecklingen av elektrifieringen. Detta dr precis vad
Energimyndigheten, Elektrifieringskommissionen och regionala elektrifieringsprojekt arbetar
med — arbetet ir redan igang. De svenska klimatmalen till 2030 kriver lika mycket satsningar
pa biodrivmedel som pa el for att klara vigen fram till 2030-malet och vidare. Utredningen
missar detta menar 2030-sekretariatet.

Reduktionsplikten i goda hinder

Utredningen har en lang rad rekommendationer till hur Reduktionsplikten skall utformas.
Reduktionsplikten har utformats i en tit samverkan mellan myndigheter och industrin. I
aterkommande kontrollstationer justeras plikten i takt med den tekniska utvecklingen.
Utredningen ma ha goda forslag, men Reduktionsplikten bor hanteras inom det ramverk som
energimyndigheten skapat. Den goda samverkan som finns i1 Sverige idag, inte minst med



biodrivmedelsindustrin, dr en frukt av férankring och samverkan under manga ar. En solitir
utredning kan inte ersitta detta arbete, och bor inte ta det initiativet.

EU inget gott exempel — Sverige visar vigen

Utfasningsutredningen refererar i hog grad till vad EU planerar att genomféra — skilen helt
naturliga, EU:s beslut styr svenska lagar. Utredningen limnades innan Fit for 55 paketet
presenterades den 14e juli, och fick ddrfor inte hela bilden av vad EU féreslar, in mindre vad
resultatet blir efter dialog inom Parlamentet och medlemslinderna. EU:s Fit for 55 skall nu
debatteras i EU parlamentet och mellan EU:s medlemslinder. Hir har Sverige en chans att
paverka. Genom ett ambitiost nationellt utfasningsmal har Sverige som medlemsstat dven
mojlighet att paverka EU:s gemensamma klimat-strategi i riktning mot ytterligare skirpningar.
EU ska inom nagra ar borja férhandla ett 2040-mal och ett ambitiést svenskt mal har da
mojlighet att paverka den EU-gemensamma ambitionen. Detta dr en positiv och proaktiv
attityd, dir de svenska traditionellt starka klimatmalen féregar med gott exempel och visar en
vag. Dirfor bor Sverige halla fast vid den mest framgangsrika klimatstrategin for
transportsektorn i EU, och lyfta hur biodrivmedel och elektrifiering skapar mojligheter att
faktiskt klara att komma nira Parisavtalets klimatmal. Utredningen f&reslar en ling rad
detaljerade mal, som att “verka for att sjofart omfattas av EU:s system for handel med
utslippsritter (EU ETS).” Detta kom 1 EU kommissionens forslag den 14e juli, och det
kanske dr limpligare att f6lja den process EU utstakat.

Utan biodrivmedel skapas stora fossila utslipp

Elektrifieringen dr snabb i Sverige, men pa Europa basis ir den langsam. Andelen laddbara
fordon ligger idag kring 10% av nybilsforsiljningen pa omkring 13 miljoner fordon arligen.
Till 2030 anger EU i Smart Mobility strategin att fordonsflottan till 90% bestéar av fordon
med férbrinningsmotorer. Aven om férsiljningen bestod helt av laddbara fordon hade det
tagit omkring 20 dr att ersatta dagens fordonsflotta. Transportsektorn i EU slapper ut
omkring en miljard ton fossil CO2 érligen. Fortsatta utslapp ar priset av att halla tillbaka
biodrivmedel, ett pris vi inte har rad att betala. Hallbara biodrivmedel dr den snabbaste vigen
att minska dessa fossila utslapp, naturligtvis under férutsattning att de ér hallbara.

"Bytet frin fossila till fornybara drivmedel innebdr higre drivmedelspriser”

Detta pastiende kan bli en realitet, men behover inte bli det. OECD och IEA manar att
under kommande decennium ser huvudsakligen stabila priser, &ven om det kortsiktigt kan ske
torindringar. Teknikutvecklingen ar stark, och 1 takt med 6kad efterfragan kan
produktionspriser ga ned. Det finns egentligen inga prisanalyser 1 utredningen, och de
antaganden som gors kring biodrivmedlens pris6kning speglas inte av motsvarande analys av
exempelvis elektrifiering. Sanningen ar att klimatomstéllningen av transportsektorn kostar.
Det viktiga dr att vi inte vet, och det ar ddrfor farligt att lasa in sig i ett sadant scenario. Sedan
2010 har koldioxidutslippen frin den svenska transportsektorn minskat med 25-30 procent,
utan att de relativa drivmedelspriserna mot Europamarknaden 6kat i motsvarande grad.



Styr mot malet, inte mot teknik

Det finns en tendens 1 debatten att allokera vissa drivmedel till vissa marknader for att de ar
“hard to decarbonize”. 2030-sekretariatet menar att detta ar ett feltink, och att man da missar
att industrin behéver ga igenom olika utvecklingssteg for att genom forskning- och utveckling
leverera allt mer avancerade produkter. Om det inte finns en finansiell bas genom avsaittning
tor produkter under utvecklingsstegen sker knappast utveckling. Utredningen bor inte peka
ut olika l6sningar till olika applikationer, det klarar marknaden. Diremot kan vissa omogna
tekniker stottas, den forsta utvecklingen ofta dyr.

Mal for utfasningen (kapitel 6)

Utredningen foreslar att fossila drivmedel ska vara utfasade i Sverige senast 2040 och att detta
ska vara ett av riksdagen faststallt mal. 2030-sekretariatet stodjer detta forslag. Det dr bra med
ett tydligt mal som riktar sig mot den mest klimatstérande komponenten i transportsektorn.
Det kommer att ske en snabb utveckling av olika teknologier under det kommande decenniet,
vi kan bade se effektivare férbrinningsmotorer och laddhybrider pa biodrivmedel. Hir dr det
viktigt att som vi noterat ovan, se till hela livscykeln, men dven till samtliga reglerade utslipp
och buller. De senare har en kraftig hilsopaverkan. Nir utredningen slar fast att
“vagtransporterna bor elektrifieras sa langt och snabbt som mojligt sa att férnybara flytande
och gasformiga fornybara drivmedel frigors for anvindning inom arbetsmaskiner, flyg och
sjofart.” sa menar 2030-sekretariatet att teknikutvecklingen och marknaden bér vara den
tongivande aktorer, inte ett styrande fran toppen. 2030-sekretariatet anser att man vet helt
enkelt inte vad som blir det mest effektiva fOr att pa ett kostnadseffektivt sitt driva
utvecklingen. Man vet inte heller vilka problem olika drivmedel (och el) kan mé6ta under sin
utveckling.

Styrmedel for att sikerstilla utfasning (kapitel 7)
Det ir enormt viktigt att de samhalleliga processer som startats far drivas utan plotsliga inspel
fran en ny aktor. Det svenska klimatarbetet beh6ver accelereras, men grunden finns i stabila

processet.

Styrmedel for lingsiktigt hallbara fornybara drivmedel (kapitel 8)

Energimyndigheten utreder just detta. 2030-sekretariatet vill avvakta deras forslag eftersom
det bygger pa flera ars kompetent myndighetsarbete pa detta omrade. Det ar just hir som
Sverige tydligast krockar med EU:s installning, och hir beh6éver Sverige sla fast och halla oss
till den linje som bland annat reduktionsplikten lanserat.

Styrmedel for ett transporteffetivt samhidlle (kapitel 9)

2030-sekretariatet menar att en utredning skall 1 forsta hand besvara den fraga politiken stillt.
Men om det dr nagot omrade dir det saknas samhilleliga processer i Sverige sa dr det just
denna. Sverige ligger efter, och lamslas av det prognosarbete som ér efter ar forutsitter
fortsatt 6kning av den bilburna mobiliteten. Nu behandlas fragan mycket 6vergripande i
utredningen, och i linje med vad vi skrivit ovan bér denna fraga bli féremal for en betydligt
grundligare genomgang.



Styrmedel for laddinfrastruktur (kapitel 10)

Aven hir har Sverige en mycket omfattande process pa ging genom
Elektrifieringskommissionen och Elektrifieringsstrategin, kombinerat med specifika
utredningsuppdrag pa Energimyndigheten och nu VTI. EU kommissionen har kommit med
mycket detaljerade forslag i Alternativbransledirektivet och dven i artikel 20 1 tillagget till
RED. 2030-sekretariatet menar att arbetet skall ligga i etablerade processer.

Styrmedel for personbilar (kapitel 11)

Mer moderna och korrekt bedémning av fordon med ett livscykelférfarande. Om detta rader
egentligen ingen motsattning. Darfor ar det ett stort steg tillbaka att lata styrmedel styras av
“tailpipe” registrering och vaga begrepp som NUF. Om fordon bedéomdes pa en vetenskaplig
livscykelbasis hade vi kommat utveckla mycket effektiva styrmedel av fordon, som
tillsammans med Euro normerna dven omfattar 6vriga reglerade emissioner.

Styrmedel for andra fordonskategorier (kapitel 12, 13 och 14)

Medan elektrifiering troligtvis kommer att dominera efter en infasningsperiod for litta
fordon, dr det troligtvis inte samma sak for tunga fordon och landsvigsbussar. Hir maste
Sverige vara beredda att sta upp for bade de klimatmissiga och de geografiska férhallanden
landet har. 2030-sekretariatet anser inte man skall, centralt, styra pa teknikl6sningar, utan lata
den regionala busstrafiken fortsitta styra pa emissionskrav (LCA), och definiera tunga fordon
klimatpaverkan genom kombinationen av transporteffektivitet och emissioner.

Forutséttningarna for ett forbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar (kapitel 15)
2030-sekretariatet delar synen att detta troligtvis inte dr mojligt, eller efterstravansvirt.
Diremot skall det snarast sla fast ett utfasningsdatum for fossila drivmedel.

Avrbetsmiljoverket

Arbetsmiljéverket har inga synpunkter pa férslaget da det handlar om yttre miljofragor.
Verket ser det som positivt ur arbetsmiljosynpunkt att avgaser fran framfor allt bilar kommer
att bli betydligt renare. Det kommer att leda till renare luft for arbetstagare som exponeras for
bilavgaser under sitt arbete.

Avtall Sverige
Sammantattning

- Avfall Sverige stir inte pa remisslistan for remissen, men tar tillfallet i akt att limna
synpunkter genom att instimma i vad Energigas Sverige anger i sitt remissvar.
- Utover vad Energigas Sverige anger i sitt remissvar vill Avfall Sverige lyfta fram

nyttorna med biogas som fordonsbrinsle samt den ytterligare positiva nytta som
biologisk atervinning av matavfall har genom att ocksa biogddsel produceras.



Synpunkter

I tillagg till vad Energigas Sverige anger vill Avfall Sverige ocksa framféra foljande synpunkter
avseende nyttan av biologisk atervinning av matavfall och anvandning av gasen for
produktion av fordonsgas samt nyttan med biogddsel fran rotning.

Politiska beslut, bade nationellt och fran EU, driver mot en kraftigt 6kad produktion av
biogas och biogddsel. EU:s avfallsdirektiv stiller krav pa att allt bioavfall ska atervinnas
biologiskt senast 2023, och EU:s metanstrategi pekar ut rotning av organiskt avfall och gédsel
som en av de viktigaste klimatatgirderna. Det svenska etappmilet for matavfall, som
beslutades sa sent som januari 2021, kraver ocksa en kraftsatsning pa rotning. Senast 2023 ska
minst 75 procent av matavfallet behandlas biologiskt sa att vixtniring och biogas tas tillvara.
Forslagen i den remitterade utredningen sitter stopp for anvindandet av biogas som
fordonsbrinsle. Om regeringen viljer att ga vidare med forslagen sa skickar det dubbla
signaler till branschen. Regeringen och EU uppmuntrar branschen att producera mer biogas,
samtidigt som nollutslippskrav baserat pa utslipp fran “avgasroret” féreslds i den remitterade
utredningen. Dirmed skulle marknadsforutsittningarna for aktorer 1 hela biogaskedjan, inte
minst kommunerna, kraftigt forsamras.

Biologisk atervinning av samhillets avfall och restprodukter dr bade klimatsmart och
kostnadseffektivt samt bidrar till en 6kad forsérjningstrygghet av bade drivmedel och
godselmedel. Dessa samhillsnyttor har tydligt beskrivits i Biogasmarknadsutredningen (SOU
2019:63 Mer Biogas! For ett hallbart Sverige). Biogas och biogédsel dr en viktig pusselbit i en
cirkuldr ekonomi och spelar en avgérande roll f6r Sveriges mojlighet att na klimat- och
miljomalen pa ett kostnadseffektivt sitt. Istallet for att férsvara for avsittningen av biogas sa
behover politiken visa vigen med tydliga och langsiktiga beslut och dir lagstiftningsforslag,
bide inom EU och nationellt, dr synkroniserade sa att de leder mot malen om bland annat 55
procent nettoreduktion av vaxthusgaser till 2030 inom EU och 70 procent minskade utslapp
fran inrikes transporter till 2030 jamfort med ar 2010. Att ersatta bensin och diesel med
biogas driver samtidigt helt nédvindiga investeringar och milj6forbattringar inom andra
omraden — sasom avfall, avlopp och jordbruk — med hallbar avfallshantering, atercirkulering
av vixtnaringsimnen, minskad 6vergdédning samt forbittrad biodiversitet och markkvalitet
som resultat. Produktion av biogas och biogddsel ger samtidigt 6kad forsérjningstrygghet,
landsbygdsutveckling, fler arbetstillfillen, regional naringslivsutveckling och innovation samt
nya exportmoijligheter. Av alla drivmedel, inklusive el, ir det endast biogas som hittills kunnat
visa s stora systemnyttor i samhallet.

BioDriv Ost

Sammantattning

BioDriv Ost anser att ett tydligt mélar for utfasningen av fossila drivmedel ir en viktig del i
omstillningen till en langsiktigt hallbar transportsektor. BioDriv Ost ser positivt pa att denna
utredning, precis som manga andra, lyfter fram vikten av att transportsektorns omstillning
behover sta pa tre ben. Det vill siga; elektrifiering, ett transporteffektivt samhaille och



langsiktigt hallbara och férnybara drivmedel. BioDriv Ost anser att begreppet
nollutslippsfordon ska undvikas eftersom begreppet ar vilseledande da nagra sidana fordon
inte finns. Reduktionsplikten ar ett viktigt och langsiktigt styrmedel som sakerstiller att
flytande biodrivmedel blandas in i vanlig bensin- och diesel och dirmed méjliggér en
omstillning dven for dem som inte gor ett aktivt miljéval. Detta styrmedel har dock redan
tydliga kontrollstationer och eventuella férindringar behéver utredas noggrant och i nira
dialog med berérda branschaktorer. Utredningen lyfter fram vikten av att skyndsamt
elektrifiera vagtransporterna och samtidigt jobba for ett transporteffektivt samhille for att
frigbra volymer av lingsiktigt hallbara och férnybara drivmedel till andra sektorer som har
svarare att elektrifieras. Detta kan lita som en bra plan i teorin men det innebér samtidigt en
stor risk for att intresset for biodrivmedel sjunker och fasas ut fran vigtransportsektorn lingt
innan allt 4r elektrifierat och innan andra sektorer dr marknadsmassigt mogna. Slutligen ser
BioDriv Ost positivt pa utredningens forslag att forstirka nuvarande klimatpremie for tunga
lastbilar de kommande dren. Flera olika styrmedel som kompletterar varandra beh6vs for att
sikerstalla en positiv utveckling av flera olika férnybara drivmedel som tillsammans kan
ersatta det fossila.

Motiveringar och éverviganden

Bra med ett riksdagsbundet etappmal for utfasning av fossila drivmedel

BioDriv Ost ser positivt pa att ett malr sitts upp for att fasa ut de fossila drivmedlen och ser
det som rimligt att aret infaller ndgon gang mellan 2030 och 2045 med hinsyn till de redan
uppsatta madlen som nimnts ovan. Samtidigt som ett utfasningsar sitts upp som etappmal
behover det fortfarande finnas ett tydligt fokus pa hur 2030-malet ska uppnas och hir ser
BioDriv Ost ett stort behov av samverkan mellan elektrifiering, ett transporteffektivt
samhille och samtliga fornybara drivmedel som idag finns till buds som el, vitgas, biogas,
etanol (E85 och ED95) och biodiesel (HVO och FAME). Olika segment inom
transportsektorn har olika férutsittningar for att stilla om och de férnybara drivmedlen kan
produceras fran olika typer av ravaror. For en langsiktigt hallbar omstillning maste darmed
samtliga hallbara alternativ frimjas och utvecklas for att kunna fasa ut det fossila 1 snabbast
mojliga takt.

Begreppet "Nollutslippsfordon” dr vilseledande

BioDriv Ost ser positivt pa riktade insatser for att frimja en 6kad elektrifiering, men BioDriv
avstyrker inférandet av begreppet ”Nollutslappsfordon™ (NUF) och att ett mal f6r enbart
denna typ av fordon inférs. Utredningen definierar ett nollutslippsfordon som ett fordon
som inte sldpper ut koldioxid vid kérning. Denna typ av definition férsvarar
transportsektorns omstallning och tar ett allt f6r snavt perspektiv pa fordons miljopaverkan
och totala utsldpp av fossil koldioxid. En annan nackdel med att anvinda begreppet
’nollutslippsfordon” i den politiska styrningen mot utfasning av fossila drivmedel ar att det
riskerar att leda till ett alltfor ensidigt fokus pa elektrifiering.



Ensidigt fokus pa elektrifieringen riskerar omstillningen

En betydande risk med att anta mycket ambitiésa mal om “nollutslippsfordon” ir att
betydelsen av 6vriga férnybara drivmedel i omstillningen spelas ner. Genom att sitta dessa
héga mal om “nollutslippsfordon” riskerar nédvindiga beslut om investeringar i att bygga ut
produktionskapacitet f6r hallbara biodrivmedel att dra ut pa tiden och inte komma pa plats
tillrickligt snabbt for att fasa ut fossila drivmedel till 2040. Ut6ver detta behover det dven
reflekteras 6ver vilka konsekvenser detta kan fa i ett storre geografiskt perspektiv - att Sverige
med goda tillgangar till ravara f6r produktion av langsiktigt hallbara och férnybara drivmedel
efterstrivar en hogre tilldelning av NUF da detta kan betyda att andra linder i Europa eller
virlden (som mest troligt har en klart ligre andel férnybart drivmedel 1 sin drivmedelsmix) far
en lagre tilldelning av NUF. Det som adven blir oroviackande ir avsaknaden av konkreta
forslag for att stotta biodrivmedel 1 utredningen menar BioDriv. Utredningen slar fast
behovet av att arbeta med samtliga tre ben men limnar egentligen bara vidare utredningar
som forslag for biodrivmedlen. De f6rslag som limnas dr att gbéra om ett idag vil fungerande
system (reduktionsplikten) till att f6rst inkludera de rena och héginblandade fornybara
drivmedlen for att pa sikt lata den 6verga till ett utslippshandelssystem. Utredningen nimner
pa flera stillen behovet av att omstillningen ska vara samhillsekonomiskt effektiv, men vill
samtidigt inféra en sirskild kvot f6r avancerade biodrivmedel och elektrobrinslen vilket
forutspas driva upp priset pa bensin- och dieselprodukter till den grad att utredningen éppnar
for en sinkt ambitionsniva inom reduktionsplikten. BioDriv Ost ser behovet av att dka
produktionen av langsiktigt hallbara och férnybara alternativ, vilket far anses vara grunden till
forslaget om en sirskild kvot f6r avancerade biodrivmedel.

BioDriv Ost har dven svart att se att forslagen kopplat till reduktionsplikten ensamt ska
kunna bygga den lingsiktighet och tydlighet som krivs for att fa till n6dvindiga investeringar
1 utdkad produktionskapacitet av langsiktigt hallbara och férnybara drivmedel. Detta kan i
basta fall ses som ett styrmedel f6r en bibehallen efterfrigan pa rena och héginblandade
flytande fornybara drivmedel men knappast som ett styrmedel for biogasen dar utredningen
no6jer sig med att konstatera att den kan atnjuta skattebefrielse till och med 2030 och att
Biogasmarknadsutredningen har kommit med stédférslag. Utredningen nimner dock inget
om ifall dessa foreslagna stod ska inforas eller ej till skillnad fran utredningen om ett
Fossiloberoende jordbruk som anser att stodsystemen fran Biogasmarknadsutredningen ska

inforas.

Hallbarhet handlar om mer an utslapp vid fordonens avgasror

I kapitel 9 som omfattar forslag for ett transporteffektivt samhille nimns behovet av att
analysera styrmedel och dtgirder for ett transporteffektivt samhille utifrin andra aspekter dn
endast klimatpaverkan och lata dessa aspekter ta ’lika stor, eller storre, plats, dn klimat”.
Detta mer systemévergripande tankesitt 4r nigot som BioDriv Ost ser mycket positivt pa
och vi stiller oss fragande till varfor inte samma ansats bor gilla f6r férnybara drivmedel?
Det finns vetenskapliga multikriterieanalyser som visar pa hur foérnybara drivmedel bidrar till
en lang rad andra milj6- och samhillsmal vid sidan av begransad klimatpaverkan. Att dessa
nyttor inte vags in i exempelvis totala atgiardskostnader eller i alla fall tas med 1 en 6versiktlig
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analys av hur exempelvis inhemskt producerade férnybara drivmedel kan bidra till bland
annat ett stirkt totalférsvar, en 6kad livsmedelssikerhet, en cirkuldr ekonomi och en mer
levande landsbygd ir foérvanande. Ett helhetsperspektiv pa fornybara drivmedel och deras
potentiella samhillsnyttor anser BioDriv Ost saknas genomgiende i utredningen vi ser det
som en klar svaghet i utredningens analyser och slutsatser.

Vikten av den offentliga upphandlingen och dndamalsenliga miljifordonsdefinitioner med tillbirande

bonus/ klimatprenier

BioDriv Ost ser det som positivt att utredningen tar upp offentlig upphandling som en viktig
drivkraft i omstallningen. De vill dock dven hir poingtera vikten av att den offentliga
upphandlingen inte enbart fokuserar pa elektrifieringen. Ett sitt att frimja flera férnybara
alternativ inklusive elektrifieringen 4r att bibehalla den miljébilsdefinition som finns for
statliga myndigheter idag och ligger i linje med de bonusberittigade fordonen inom bonus-
malussystemet. BioDriv Ost ser dirmed positivt pd en utdkad och férstirkt klimatpremie for
tunga fordon. Inte minst di CVD idag styr mot en 6kad elektrifiering i segment av
transportsektorn dar biogas historiskt har utnyttjats i stor omfattning som taxi,
avfallshimtning och kollektivtrafik. Det finns dirmed ett stort behov av att andra delar av
transportsektorn kan svara for en storre anvindning av biogas for att f6rhindra att
biogasproducenter slas ut till £6ljd av minskad avsittning f6r biogasen. Ett stodsystem som da
omfattar ink6p av biogasdrivna lastbilar fyller dirmed en viktig funktion, dven om det ér lingt
ifran tillrickligt for att méjliggora den positiva biogasutveckling som behévs 1
transportsektorn. Férordningen for klimatpremien ger dessutom offentlig sektor en
miljolastbilsdefinition att anvinda i offentlig upphandling for att 6ka anvindningen av el-
(inklusive vitgas), biogas- och etanoldrivna tunga lastbilar. Precis som miljobilsdefinitionen
bidrar till efterfrigan pa el- och biogasdrivna litta fordon vid upphandling. Detta dr viktigt da
de branscher som nyttjar tunga lastbilar dr lagmarginalbranscher dér det ekonomiska
utrymmet for att testa ny teknik ar mycket begrinsat. Att dkerier genom klimatpremien kan fa
investeringsstod och att offentlig sektor har littare att bli en stabil kund som efterfragar
transporter utférda med miljolastbilar skapar ett extra mervirde i klimatpremien.
Sammanfattningsvis ser BioDriv Ost ett stort behov av flera olika styrmedel som
kompletterar varandra for att sikerstilla en positiv utveckling av flera olika fornybara
drivmedel som tillsammans kan ersitta det fossila. Vi hoppas dirmed att den nationella
politiken utformas pa ett sitt som bidrar till detta och att Sverige arbetar aktivt fOr att paverka
EU:s sndva syn pa transportsektorns omstillning.

BI1. Sweden

Sammantattning
BIL Sweden vilkomnar hégre ambitioner och stédjer utredningens forslag:

- Att Sverige bor verka for att EU-omfattande nollutslippskrav med tydliga tidtabeller
infoérs pa nya personbilar, litta lastbilar och tunga fordon.
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- Att Sverige bor verka for ett EU-omfattande nollutslippskrav i férordningen
(2019/631) om nya bilars koldioxidutslapp till 2030 eller strax direfter och senast
2035.

- Att pd nationell niva foreslar utredningen ett riksdagsbundet mal om endast
nollutslippsfordon (NUF) i nybilsférsaljningen av personbilar 2030.

- Att de offentliga insatserna for laddinfrastruktur behover samordnas bittre, takten
6ka och hinder r6jas.

- Att anvindningen av fossila drivmedel 1 inrikes transporter och arbetsmaskiner i
Sverige ska vara utfasad senast 2040.

- Att Sverige verkar for att skapa goda och langsiktiga forutsittningar f6r hallbara
biodrivmedel inom saval EU som i Sverige.

For att malen ska nds att enbart silja personbilar med nollutslapp fran 2030 behéver ritt
forutsittningar finnas pa plats. Effektiva styrmedel maste inféras och kompletteras samt
atgirder vidtas for att premiera dessa fordon. De styrmedelsférindringar for litta fordon som
har infoérts under aret ligger inte i linje med de foreslagna malen. Ambitionen nar det giller
utbyggnaden av laddinfrastrukturen maste hojas, liksom att det finns tillrdcklig med effekt
och kapacitet i elndten. Det ir ett ekosystem som nu vixer fram och det maste ga i takt. Ett
mal kriver samverkan, vilket 4r n6dvindigt om vi ska na vira klimatmal. BIL Sweden stodjer
utgangspunkten att Sverige bor vara ett foregangsland och att systemgrinsen behéver vara

global.

Internationella perspektivet avgirande

Efter det att utredningen presenterades sa har EU-kommissionen lanserat det sk Fit for 55-
paketet som innehaller en rad lagstiftningsforslag som kommer att paverka fordonsindustrin.
En del 1 detta ir forslag till andringar 1 EU forordningen gillande “faststillande av normer for
koldioxidutslipp for nya personbilar och f6r nya litta nyttofordon samt EU-direktivet for
utbyggnad av infrastruktur for alternativa drivmedel (AFID). Vidare har Kommissionen lagt
fram férandringar i exempelvis Energiskattedirektivet, Férnybartdirektivet och ETS for
vagtransporter. Det ar centralt att alla dessa forandringar koordineras eftersom de utgor en
helhet och paverkar varandra. Dirmed ar det avgérande att de mal och styrmedel som
Sverige infér och som paverkar omstillningstakten for fordonsmarknaden 1 Sverige ir, 1
mojligaste man, harmoniserade med den europeiska lagstiftningen. Av avgorande betydelse ar
hur Sveriges relativa attraktionskraft ser ut jimfort med andra linder inom Europa. Med det
avses hur Sveriges bilskatter och subventioner av bilar forhaller sig till andra landers
styrmedel. Sverige ar en liten bilmarknad och konkurrensen om exempelvis elbilar ar stor.
Just nu dr efterfragan storre i Europa dn utbudet vilket gor att det finns en risk att
personbilstillverkarna viljer att tilldela andra linder i Europa, med battre forutsittningar,
framfor Sverige.

Styrmedelsforandringar for litta fordon under 2021
I héstbudgeten f6r 2021 presenterade regeringen och samarbetspartierna flera
styrmedelsforindringar som paverkar privatpersoners och foéretags kostnader vid nybilskop.
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Dessa har och férvintas i sin tur att ge avtryck pa nyregistreringarna och dirmed dven
klimatavtrycket. Den 1 april inférdes dessutom flera forindringar inom Bonus-
malussystemet. Laddhybrider med koldioxidutslapp pa 61 gram till 70 gram per km ir inte
lingre berittigade till bonus. Bensin- och dieselbilarna fick en kraftigt h6jd malus.
Styrmedelsférindringarna tillsammans med negativa effekter av Coronapandemin har lett till
en mycket ryckig fordonsmarknad under innevarande ar. Sammantaget slar dessa
forindringar negativt, framfor allt mot féretag. Féretagen har en stor betydelse nir det giller
laddbara bilar och under 2020 registrerades 74 procent av dem pa ett foretag. BIL Sweden
bedémer att dessa foérindringar kommer att leda till att omstillningstakten mot elektrifiering
himmas. Enligt branschens bedémning kommer prisparitet mellan elbil och konventionellt
fordon att uppnas ca 2025-2026. Det ar didrmed viktigt att effektiva styrmedel finns pa plats
ytterligare ett par ar. De inférda styrmedelsférindringarna ligger inte i linje med den 6nskade
utvecklingen. Ska det inforas ett nationellt mal om att enbart sélja elbilar och vitgasbilar efter
2030 maste ambitionen nir det giller styrmedel héjas.

Styrmedel for kip och brukande

For att malet om att enbart silja elbilar och vitgasbilar efter 2030 ska nas ricker det inte med
att personbilstillverkarna tillhandahaller sidana modeller. Konsumenterna och féretagen
maste ocksa kunna képa och kéra bilarna. Skatter, subventioner, samt regler och lagar styr i
stor utstrickning konsumenternas och foretagens beteenden. Foretag har historiskt sett spelat
en viktig roll f6r fordonsmarknaden vid teknikskiften da de investerar i ny teknik och nya
modeller som ett sitt att bygga sina varumirken och visa omsorg om sina anstillda. Juridiska
personer star for tva av tre nyregistreringar. Nyregistreringarna pa foretag, bestar av bade
foretagsbilar och férmansbilar/personalbilar som den anstillde far nyttja for privat bruk.
Dessa foretagskop 16per 1 regel pa tre ar och férmansbilarna utgor en viktig motor for savil
omstillningen mot mer milj6évinliga bilar som fornyelsen av bilbestandet, via
begagnatmarknaden. En ny tillfallig nedsattning av formansvirdena behover darfor
aterinforas, men endast for laddbara bilar och gasbilar under tre ar. Det skulle mildra
effekterna av de nu hojda féormansvirdena och stimulera frimst elbilar. Den nya tillfalliga
nedsattningen skulle innebira for elbilar 30 000 kronor och f6r laddhybrider och gasbilar 15
000 kronor i sinkt férmansvirde. Vidare dr det avgorande att foretag far ut hela bonusen vid
kop, vilket inte dr fallet idag, pga den ska 35-procentsregeln.

Bonus-malussystemet stimulerar ocksa kép av nya fordon. Systemet dr bra men behover
justeras. Exempelvis bor malusen férdelas pa sju ar istallet for tre ar. Utbetalningen av
bonusen bor ocksa justeras sa att bilarna inte exporteras efter sex manader. Det innebar att
det ar bildgaren som exporterar bilen som bor bli aterbetalningsskyldig, men att beloppet
skrivs ner en delsumma varje ar. For att stimulera efterfragan pa elbilar och vitgasbilar bor
subventioner dven inféras nir man brukar bilen. Exempelvis sa bor differentierade tringsel-
och broavgifter samt parkeringskostnader inféras. Med det avses att elbilar/vitgasbilar far
betala en ligre avgift eller kostnad jamfort med en bil med en férbranningsmotor.
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Styrmedel for litta lastbilar

Bonus-malussytemet bor hantera litta lastbilar separat och ta hinsyn till att de har en helt
annan uppbyggnad dn personbilar. De ir tyngre och har storre frontarea dn en personbil i
syfte att utféra ett godstransportarbete. I det svenska Bonus-malussystemet jamstalls litta
lastbilar med personbilar och har darfér samma grinser f6r malus, Detta trots att de bindande
koldioxidkraven i EU skiljer sig visentligt 4t pa denna punkt. F6r personbilar dr kravet 95
g/km (NEDC) enligt EU-f6rordning 2009/443 till 2021 och f6r litta lastbilar var kravet 147
g/km (NEDC) under 2020 enligt EU-f6rordning 2011/510. Sammantaget far detta effekten
att litta lastbilar med hog transportnytta och laga koldioxidutslipp per tonkilometer far en
mycket hog malus, normalt mellan 20 000 kronor och 35 00 kronor per ar under tre ar. Detta
har medfort att registreringarna for litta lastbilar bromsat in kraftigt. Malusen for en latt
lastbil maste darfor utformas sa att den tar hinsyn till den hogre transportnyttan annars
riskerar fornyelsen av litta lastbilar att stanna av och dirmed bromsa utvecklingen mot litta
lastbilar med ldgre klimatpaverkan. I Bonus-malussystemet behandlas dessutom fordon som
gar att kora pa hoginblandade biodrivmedel inte pa ett teknikneutralt sitt. Fordon som kan
koras pa biogas eller E85 far en lagre skatt medan dieselfordon som koérs pa HVO100 betalar
full malus. HVO100 ir ett hallbart férnybart drivmedel med en vixthusgasreduktion pa upp
till ca 90 procent. I stort sett alla varumarken som erbjuder litta lastbilar kan erbjuda nagon
eller flera modeller som ir godkinda f6r HVO100. BIL Sweden foreslar dirfor att en latt
lastbil som dr godkind f6r HVO100 och som kérs pa HVO100 skulle fa samma laga skatt
som E85- bilar. Omstillningen till elektrifiering sker nagot eller nagra ar senare for litta
lastbilar jimfoért med f6r personbilar. Andelen laddbara litta lastbilar hittills i 4r (t.o.m.
3laugusti) dr ca fem procent, att jimféra med drygt 40 procent for personbilar. Pristilligget
for latta ellastbilar dr hogre samtidigt som rickvidden ar ligre och kraven pa laddinfrastruktur
ir hogre dn for personbilar. Hir bér man titta pd méjligheten att inféra en f6rhéjd bonus
under en introduktionsperiod for att paskynda elektrifieringen av litta lastbilar.

Styrmedel for tunga fordon

BIL Sweden stédjer flera av de forslag som utredningen foreslar. Pa nationell niva behovs fler
styrmedel som minskar osikerheten och Okar attraktiviteten hos kunderna. Precis som
utredningen foreslar behover klimatpremien for miljélastbilar och eldrivna arbetsmaskiner
utokas och forlingas. Nir det galler arbetsmaskiner bor premien omfatta andra typer av
arbetsmaskiner, bland annat de med ligre effekt. Vidare behover beslut tas om registerforing
av maskiner ej avsedda for vagtrafik. I det sammanhanget bor dven beskattningen av elen nir
det giller bussar och tunga lastbilar tas bort, for att sidkerstilla konkurrensneutralitet mot
andra transportsitt. Ett viktigt verktyg som kommuner, regioner, myndigheter och andra
offentliga organ har ir offentlig upphandling. Hir dr upphandlingen av kollektivtrafik med
buss en god forebild. Omkring 90 procent av kollektivtrafiken med buss ar fossilfri. En
motsvarande utveckling da det giller upphandling av kommuners, regioners och statliga
myndigheters godstransporter skulle snabbt kunna bana vig f6r allt fler fossilfria
godstransporter. Att anvanda milj6- och klimatstyrande krav som ir tydliga och offensiva ér
viktigt, inte bara for att fordonen kommer ut pa marknaden, utan ocksa for att kommuner,
regioner och myndigheter gar fore och visar vigen for niringslivets transportkopare.
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Laddinfrastruktur

BIL Sweden vilkomnar utredningens forslag till att de offentliga insatserna for
laddinfrastruktur behéver samordnas bittre, takten 6ka och hinder réjas. Det kraver ocksa att
det finns tillrickligt med effekt och kapacitet i elndten. EU-kommissionens har nyligen
forslagit en dndring av direktiv (2014/94/EU) om utbyggnad av infrastruktur for alternativa
brinslen. Det ir ett steg i ritt riktning mot ett framtida EU med minskat behov av fossila
brinslen inom transportsektorn, men for att malet om ett EU fritt fran fossila drivmedel ska
bli verklighet maste kraven stillas hogre an 1 det aktuella forslaget. Om Sverige redan fran
2030 enbart ska silja elbilar och vitgasbilar behover kraven skirpas ytterligare.
Anvindarstudier visar att den viktigaste platsen for laddning 4ar hemma 6ver natten. For de
cirka 40 procent av befolkningen som bor i smahus ar det en relativt enkel dtgird att installera
en laddbox. Men f6r 6ver hilften av Sveriges hushall 4r det idag en stor utmaning att kora
eldrivet. Dessa hushall ir till stor del beroende av den publika laddinfrastrukturen i samhillet
och dirfor dr det av hogsta vikt att denna byggs ut och att anvindarvinligheten maximeras
snarast. For att forenkla for dessa hushall bor EU infora “right-to-plug”, alltsa ritten att
kunna ladda sitt fordon hemma. I detta ingar krav pa antal laddpunkter och férberedda
laddplatser vid ny- och ombyggnation samt att fastighetsdgare inte fiar neka boende ritten att
ladda sitt fordon utan motivering.

Enligt BIL Swedens beddmning kommer Sverige att ha 6ver en miljon laddbara fordon redan
2025 och 2,5 miljoner laddbara fordon till 2030. Om Sverige dessutom infér malet om att
enbart silja elbilar och vitgasbilar frin 2030 sa maste kraven i Kommissionens forslag bli
hégre. Det maste bli enklare for bilisten att hitta ndrmaste laddplats, samt starta, stoppa och
betala for sin laddning. Vidare maste elpriserna sakerstillas pa en rimlig niva. BIL Sweden
delar behovet av en stérre samordning av myndigheternas ansvar behover fortydligas samt
behovet av att ta fram en bred och lingsiktig nationell plan for de statliga insatserna for
laddinfrastruktur i transportsektorn och for arbetsmaskiner. For tunga fordon ar det, precis
som utredningen foreslar, viktig att laddinfrastrukturen kommer pa plats snabbt som
mojliggor depaladdning, destinationsladdning och snabbladdning. Det beh6vs tydliga och
ambitiosa etappmal for elektrifieringen av tunga transporter.

Biodrivmedel behivs

For att Sverige ska na sina ambitiésa mal inom transportsektorn till 2030 kravs en kraftigt
okad andel hallbara biodrivmedel. For att detta ska ske maste langsiktiga forutsittningar
tinnas pa plats for att bade stimulera produktion av biodrivmedel samt géra biodrivmedlen
konkurrenskraftiga gentemot fossila drivmedel. Precis som utredningen foreslar bor Sverige
driva pa inom EU f0r att fa till effektiva regelverk inom EU som mo&jliggor att Sverige kan
skapa ratt forutsittningar for biodrivmedel.

Konsekvenser av att fasa ut fossila drivmedel

Enligt utredningen sa kan styrmedel och dtgirder som underlattar elektrifieringen och ett
transporteffektivt samhalle kan behovet av biodrivmedel for att na utfasningen dimpas.
Utredningen belyser inte nirmare hur konsumenter och féretag, som ar beroende av
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biodrivmedel, ska sikerstilla sina behov under tiden nir drivmedelsbolagen och
drivmedelsstationerna stéller om. Hir behéver en handlingsplan tas fram for att analysera
behoven, forutsittningarna och effekterna. Likasa behover en handlingsplan tas fram som
belyser hur utryckningsfordon, specialfordon och fordon for sirskilda indamal ska hanteras i
omstillningen. Att infora effektiva styrmedel samtidigt som laddinfrastrukturen byggs ut, éar
centralt f6r hur snabbt omstillningen kan ske, men att 6ka férnyelsen i var fordonsflotta dr
avgorande ur bade ett milj6- och sikerhetsperspektiv.

Boverket

Sammantattning

- Boverket vill framhalla vikten av att arbeta brett med omstillningsarbetets alla
omraden for att pa ett hallbart satt na klimatmalen.

- Boverket stiller sig frigande till pastiendet om att verket skulle ha ett sdrskilt utpekat
ansvar for att r6ja hinder f6r icke publik laddinfrastruktur pa nationell niva. Huruvida
laddningspunkter faktiskt installeras handlar ddrmed snarast om praktiska och
ckonomiska omstindigheter som om det dr en I6nsam investering for fastighetsigaren
eller kommunen, hur drift och skétsel kan anordnas och hur betalning av elen ska ske
och administreras med mera. Det vill siga i huvudsak frigor som ligger utanfor
Boverkets verksamhetsomrade.

- Boverket kan konstatera att denna beskrivning av remissynpunkterna ger en
onyanserad bild av de samlade remissinstansernas asikter. De som pekat pa att kraven
ar lagt stallda var frimst nagra miljdorganisationer samt intresseorganisationer for
exempelvis elbilsdgare. Samtidigt ansdg ett antal remissinstanser att kraven var rimliga
och bor hallas pa en miniminiva sa att fastighetsdgare och hyresgister inte patvingas
en utbyggnad som leder till dyrare byggnader och 6kande boendekostnader.
Laddningspunkter bor enligt flera remissinstanser i stallet installeras dar det finns ett
behov och en marknad for det.

- Boverket delar utredningens uppfattning om att det kan vara limpligt att upplysa
sOkandena om att de samtidigt bor beakta tillkommande effektbehov av att installera
laddinfrastruktur, samt dven mojliggora for en framtida utbyggnad. I det
sammanhanget kan det dven vara limpligt att upplysa s6kandena om att det finns
statliga stodformer for installation av laddningspunkter.

Styrmedel for ett mer transporteffektivt sambdille

Boverket vill framhalla vikten av att arbeta brett med omstillningsarbetets alla omraden for
att pa ett hallbart sitt na klimatmalen. Att arbeta med en kombination av savil fossilfria
fordon, férnybara drivmedel som transporteffektivitet 1 samhillet ger sannolikt bést
forutsittningar fOr att uppna uppsatta mal utan att riskera den sociala, ekologiska eller
ekonomiska hallbarheten.
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Utredningens forslag om utvecklingen av de samlade statliga insatserna — nationell plan, utvirdering och
samordning av insatser

Boverket stiller sig fraigande till pastiendet om att verket skulle ha ett sarskilt utpekat ansvar
for att r6ja hinder for icke publik laddinfrastruktur pa nationell niva. Ndgon sadan utpekad
uppgift finns varken i Boverkets instruktion eller i gallande regleringsbrev. Vilka mojligheter
det finns for laddning i samfalligheter r frimst en fraga for samfillighetens deldgare utifran
gillande anldggningsbeslut. Vid omprévning av ett anlidggningsbeslut dr det fraimst en fraga
for Lantmiteriet. For hyreshus ér tillgangen till laddningsméjligheter i forsta hand en
avtalsfraga mellan fastighetsigare och hyresgister, och vad giller bostadsrittstéreningar har
dessa sjalva full radighet 6ver sin fastighet. Boverkets méjlighet att paverka dessa
omstindigheter dr dirmed hogst begrinsad. For nirvarande medverkar Boverket 1
Energimyndighetens uppdrag att analysera hinder f6r laddning 1 olika boendeformer. Utifran
Boverkets perspektiv kan konstateras att det finns fa hinder i plan- och bygglagstiftningen
mot utbyggnad av laddinfrastruktur. Bade f6r allmén platsmark och kvartersmark har
Boverket uttalat att laddningsméjligheter dr en naturlig del av markanvindningen parkering.
Detsamma giller f6r gatumark dér parkering férekommer. Dessa stéllningstaganden finns
sedan négra ar tillbaka publicerade pa Boverkets webbplats PBL kunskapsbanken. Huruvida
laddningspunkter faktiskt installeras handlar dirmed snarast om praktiska och ekonomiska
omstindigheter som om det dr en 16nsam investering for fastighetsigaren eller kommunen,
hur drift och skétsel kan anordnas och hur betalning av elen ska ske och administreras med
mera. Det vill sdga i huvudsak fragor som ligger utanfér Boverkets verksamhetsomrade.

Kraven pa laddinfrastruktur vid ny- och ombyggnation dr lagt stillda och skdrpningar bor overvigas
Utredningen konstaterar att implementeringen av direktivet om byggnaders energiprestanda
har resulterat i lagt stillda krav pa laddinfrastruktur, motsvarande direktivets minimumniva,
trots att ett flertal remissinstanser anfort att dessa krav ar otillrickliga och of6érenliga med
Sveriges hogt stillda klimatmal pa transportomradet. Boverket kan konstatera att denna
beskrivning av remissynpunkterna ger en onyanserad bild av de samlade remissinstansernas
asikter. De som pekat pa att kraven dr lagt stillda var frimst nagra miljéorganisationer samt
intresseorganisationer for exempelvis elbilsidgare. Samtidigt ansdg ett antal remissinstanser att
kraven var rimliga och bor héllas pa en miniminiva sa att fastighetsigare och hyresgister inte
patvingas en utbyggnad som leder till dyrare byggnader och 6kande boendekostnader.
Laddningspunkter bor enligt flera remissinstanser i stillet installeras dar det finns ett behov
och en marknad for det. Att genom lagstiftning tvinga enskilda byggherrar att utféra
byggnadsarbeten som de inte anser sig ha behov av kan férutom onédiga kostnader dven
bidra till en negativ miljopaverkan.

Styrmedel for laddinfrastruktur

Boverket har under 2020 pa uppdrag av regeringen utrett konsekvenserna av skirpta krav.
Rapportens innehall refereras ocksa till relativt ingaende i betinkandet. Boverket har dirmed i
dagsliget inga tillkommande kommentarer eller synpunkter utéver det underlag som
myndigheten har limnat till regeringen 1 tidigare rapporter. Fragan om eventuellt skirpta krav
ligger dirmed hos regeringen. Se dven framforda synpunkter pa avsnitt 10.6.1. I den man de
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nya stoden har en naturlig koppling till laddinfrastruktur exempelvis genom att byggnadens
elsystem och energif6rsorjning moderniseras delar Boverket utredningens uppfattning om att
det kan vara limpligt att upplysa sokandena om att de samtidigt bor beakta tillkommande
effektbehov av att installera laddinfrastruktur, samt dven mojliggora for en framtida
utbyggnad. I det sammanhanget kan det dven vara limpligt att upplysa s6kandena om att det
finns statliga stédformer for installation av laddningspunkter.

"Planering for laddinfrastruktur behover utvecklas till att bli en integrerad del i den kommunala bebyggelse-
och infrastrukturplaneringen och i arbetet for en ikad transporteffektivitet i samballet.”

Det ar oklart vem denna punkt riktar sig till. Avses Boverket och andra centrala myndigheter 1
syfte att ta fram vigledningar och liknande planeringsunderlag eller ar det en uppmaning
direkt till kommunerna och mdéijligen dven Sveriges Kommuner och Regioner, SKR? Att
kommunerna inom ramen foér plan- och bygglagen (2010:900), PBL, bor arbeta, och i manga
fall redan arbetar, med dessa fragor finns det inga hinder fér. Det far snarare anses som en
naturlig och sjilvklar del av en modern samhillsplanering utifran dagens behov av transporter
att laddinfrastruktur beaktas vid planeringen.

"Det bir dvervéigas om enskilda boendes rétt att fa till stand laddmdjligheter kan forstirkas genom “right to
Dplug” -bestimmelser.”

Denna fraga ir som utredningen konstaterar komplex med hinsyn till bland annat
fastighetsagarens grundlagsskyddade ritt att bestimma 6ver sin egendom, samt att det i sig
inte finns nagon ratt att fa tillgang till en parkeringsplats som hyresgist. Fraigan kommer att
analyseras och belysas djupare inom Energimyndighetens uppdrag.

Chalmers tekniska higskola

Sammantattning

Chalmers tekniska hogskola menar att utredningen ar omfattande och till storsta delen vil
genomférd. Den innehaller manga viktiga och bra forslag pa hur Sverige skall na malet om ett
fossilfritt transportsystem 2040. Dock ar forslagen om nollutslippsfordon enligt dem (bade
nationellt och pa EU-niva) motstridiga och bygger pa en rad missuppfattningar och kan, om
de omsitts i praktiken medfora en motsatt effekt med 6kad klimatpaverkan som foljd.
Chalmers rekommenderar dirfor att revidera stindpunkten kring NUF, dvs inte forbjuda
torbrinningsmotorer utan istallet forbjuda fossila drivmedel f6r fordonsdrift.

Yttrande

Chalmers haller med om merparten av de manga olika forslag som presenteras for att malet
om en fossilfri transportsektor skall uppnas. De har dock en invindning av avgérande
betydelse gillande styrmedlen kring nollutslappsfordon (NUF): Malen och krav pa NUF pa
EU niva och pa riksdagsniva dr problematiska och bor utga:

18



Hur skall Sverige agera i en virld som stiller om”? Det dr viktigt att halla isir vilken
marknad vi pratar om: den svenska, europeiska eller globala. Foérutsittningarna ar mycket
olika och dirmed bor dven strategierna anpassas:

- Sverige mycket laga utslipp av CO2 fran elproduktion men ocksa god tillgang till skog
och jordbruksmark. Det gor att landet skulle kunna stilla om hela transportsektorn
om den 6nskas, om man ser till att en storre del av biomassan omvandlas till bransle.

- Chalmers tekniska hogskola menar att om man ser i ett EU-perspektiv blir tillgingen
pa biomassa mindre, men da dr elen inte heller sa ren dven om det sker ganska stora
forbattringar 1 manga linder. Det dr pa denna niva som EU-kommissionens forslag
’fit for 557 skall tolkas.

- Globalt genereras annu mer CO2 fran elproduktion och det blir dnnu svarare att se att
biomassa kan ersitta anvindningen av fossilt bransle. Olika regioner kommer hitta
olika 16sningar dir e-brinsle fran sol via vitgas kan blir en stor faktor i linder nirmare

ekvatorn

Att ha ett riksdagsbundet mal om 100% NUF f6r personbilar dr tvetydigt och motstridigt och
riskerar att inte leda till utfasning av fossila brinslen i ett livscykelperspektiv enligt
Chalmers tekniska hégskola:

“I en virld som stiller om” betyder inte att Sverige maste f6lja som resten av EU. Da
Sverige liksom flera andra linder (tex Finland) har en bra potential f6r férnybara
drivmedel (som dr hallbart framstillt och med hidnsyn till tex biologisk mangfald) ar
det o-strategiskt enligt Chalmers tekniska hogskola att “forbjuda” anvindningen av
férbranningsmotorer for personbilar genom att anta mal om 100% NUF for
personbilar.

- Livscykelanalys (LCA) dr viletablerat i samhaillet inom CO2 (bilbatterier, bioenergi,
mat, etc.) men dven inom transportsektorn dir man diskuterar Well-to-Wheel. Att
begrinsa styrmedel till "Tank-to-Wheel” dr felaktigt och riskerar dessutom att géra
elfordon simre (genom avsaknad av incitament for hallbar produktion samt drift).

- Generellt ir den omfattande utredningen férvanansvirt ”svart-vit” menar Chalmers
tekniska hogskola (antingen forbrinningsmotor eller BEV). Det faktum att
elektrifierade drivlinor (framfor allt PHEV) ar en naturlig och nédvandig
tekniklosning bl.a. for att mota emissionslagkrav diskuteras mycket lite. En PHEV
som drivs med el och fornybart brinsle har lika lag klimatpaverkan som en BEV. Ett
bittre forslag skulle vara att som Finland ha malet 100% laddbara bilar. En 6kad andel
PHEV skulle dessutom minska miljébelastningen betydligt, dd trenden f6r BEV gar
mot allt storre batterikapacitet, vilket skapar betydande CO2 utslipp fran
tillverkningen och som riskerar att inte tjdnas in under fordonets livscykel.
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Att ha ett riksdagsbundet mal om endast NUF f6r personbilar dr inte teknikneutralt:

- Milet miste vara att mota klimatkrisen: Att minska CO2 i atmosfaren. NUF ar en bra
16sning, men inte den enda: Forbrinningsmotorer med 100% fornybara brinslen ar
ocksa en bra 16sning.

- Utredningen foreslar inget férbud mot forsaljning av fossilbranslen (med vissa
torklaringar). Varfor foreslas inte att reduktionsplikten 6kas till 100%2 Eller att
reduktionsplikten ersitts med ett férbud mot forsiljning av fossila brinslen (tex
2040)? Eventuella uppstroms utslipp hanteras redan inom RED II och skulle annars
kunna hanteras inom ramen for utslippshandel. Ett saidant styrmedel skulle syfta till
att nd malet (klimatneutralitet 2045).

- Det framgar i utredningen att elbilar har ligre driftskostnad och att férnybara brinslen
sannolikt innebar hogre branslekostnader. De ar eniga om den analysen, och en
utveckling mot mer elektrifierade personbilar dr bade nédvindigt och logiskt. Men ett
torbud for personbilar med férbrinningsmotor (som malet om 100% NUF skulle
innebdra) ar 1 grunden fel.

Milet f6r NUF verkar vara bestimt tidigt i utredningen och bygger eventuellt pa ett
ofullstindigt faktaunderlag:

- Referensen till Searle 2015 anvinds for att rikna ut potentialen f6r Sveriges kapacitet
tor biobrinsle (10-20% brinsleverkningsgrad) till 4-7 TWh (Vilket anvinds for att
starka argumentet att biobrinslen inte racker till hela transportsektorn). For termisk
forgasning dr verkningsgraden 60—70% och med en potential pa 50 TWh (2030)
bioenergi kan biobrinslen bli betydande f6r transportsektorn. Brinsleverkningsgraden
beror naturligtvis pa hur man vill kora sin anldggning, men utredningens angivna
potential 4r tydligt underskattad.

- Studien relaterat till utfasningsaret 2040 (Morfeldt 2021) verkar vara “bestalld” givet
NUF-sparet. Motsvarande studier for att belysa alternativ med biodrivmedel pagick
och fanns tillgingliga, men refererades inte till alls (Boérjesson 2021) utan endast dldre
studier (tex Borjesson 2016) menar Chalmers tekniska hogskola.

Signalen om att NUF idr enda vigen f6r personbilar ger konsekvenser som paverkar
biomassa-anvindning och paverkar inférande av férnybara brinslen i hela sektorn (iven
for tunga fordon och andra transportslag).

- Da bade potentiell tillgang till biobrinslen samt efterfrigan (inklusive
personbilssektorn) dr i balans, finns ingen anledning till detta riksdagsmal.

- Utredningen framhiller att biobrinslen beh6vs for flyg, fartyg och tunga transporter.
Men att ta bort marknaden f6r personbilar (som ett NUF-mal skulle innebara),
riskerar att de nédvindiga investeringarna 1 anliggningar for bio-oljor samt
brinsletillverkning gar om intet.
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- Sverige satsar just nu kraftigt pa biobrinsle. Denna satsning behover intensifieras for
att dels sakerstilla behovet nationellt (minska import av biobrinslen), dels for att
stirka den svenska konkurrenskraften. I en virld som stiller om beh6vs Sverige som
en teknologisk (och ekologisk) foregangsnation som bygger pa en mangarig tradition

av skogsbruk.

- Da biobrinslen kommer att handlas pa en internationell marknad, kommer troligen
betalningsviljan vara storre inom sjofart- eller flygsektorn. Att personbilar da drivs
mer med el blir bade naturligt och kostnadseffektivt. Men detta kommer marknaden
se till 4nda, varfor malet om NUF endast forhindrar biobrinslesektorn att utvecklas
pa ett hallbart sitt.

Betinkandet som helbet

- Satsning pa elektrifierade transporter dér det dar mojligt (och rimligt) dr viktigt, sdrskilt
att satsa pa kraftig utbyggnad av ladd-infrastruktur

- Da betydande st6d kommer att beh6vas for elektrifieringen behéver styrmedel sa som

avstandsbaserad trafikskatt inforas.

- Porslagen kring reformering av branslebytet dr bra (att 6ka kraven pa “bensin” samt
att inkludera HVO/E85 samt ”avancerade brinslen). Mycket av detta dr redan pa
gang. Som nimnts ovan vore en reduktionsplikt pa 100% den naturliga destinationen.

- Bra att utredningen haller isir globala emissioner (COZ2, som ir syftet med
utredningen) och lokala emissioner (t.ex. Euro, tullar samt tringselavgifter). Detta
lyser igenom 1 texten dven om det inte forklaras explicit.

Dowmistolsverket

Domstolsverket har granskat betinkandet mot bakgrund av den verksamhet som bedrivs av
myndigheterna inom Sveriges Domstolar, dvs. utifran hur forslaget kan tinkas paverka
verksamheten ekonomiskt, organisatoriskt och utbildningsmissigt. Granskningen har dven
omfattat hur forslaget kan paverka verksamhetsstod, arbetsformer eller rattssikerheten
generellt. Betinkandet saknar konkreta lagférslag och Sveriges Domstolar ir inte omniamnda 1
konsekvensanalysen. Det ar inte méjligt f6r Domstolsverket att utifran innehallet 1
betinkandet bilda sig en uppfattning om och 1 sa fall 1 vilken omfattning forslagen skulle
kunna paverka verksamheten inom Sveriges Domstolar. Domstolsverket har darfor inte nagra
synpunkter pa betinkandet.

Drivkraft Sverige

Sammantattning
Drivkraft Sverige anser att det dr positivt att dessa fragor belyses och diskuteras. Branschen
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har ocksa genom sin Firdplan visat att man vill vara med och bidra till att stilla om
transportsektorn. Drivkraft Sverige anser att det dr ett arbete som beslutsfattare och
branschen behover gora tillsammans pa ett ansvarsfullt sitt.

- Utredningen har presenterat en principiell konsekvensanalys och Drivkraft Sverige
anser inte att riksdagsbeslut for utfasningsaret tas innan det producerats en
omfattande analys och konsekvensutredning som ger ett underlag pa vilket beslut kan
fattas. Nagot sadant underlag foreligger inte 1 denna utredning.

- Drivkraft Sverige anser att det inte har férts ndgon dialog med branschen om
slutsatser och forslag var for utredningens slutsatser och rekommendationer helt
saknar forankring i expertis och erfarenhet frin de aktérer som berdrs och aktivt
arbetar med utfasning av fossila drivmedel.

- Utredningen har faststillt egna, ytterligare restriktiva hallbarhetskriterier utéver de
redan beslutade och accepterar dirmed inte den lagstiftning som finns inom EU och
de hallbarhetskriterier som fornybartdirektivet stipulerar. Med en sidan begrinsning
av ravarubasen bedomer Drivkraft Sverige att de ambitiésa mal som Sverige satt upp
for transportsektorn till 2030 inte kommer att nas, och dn mindre leda till utfasning av
fossila drivmedel.

- Drivkraft Sverige bedomer att en utfasning av flytande fossila drivmedel for att i stort
sett helt ersittas av elektrifiering inte kommer att vara linjir. Det betyder att
avvecklingen av flytande drivmedelsannolikt intriffar innan efter fragan har upphort,
vilket den inte kommer att géra helt och hallet.

- Sverige har nu EU:s hogsta dieselpris och utredningen konstaterar att detta kan vara
ett problem for niringslivets konkurrenskraft och innebira hogre kostnader for
glesbygden som ir mer beroende av bilen, men utredningen anser samtidigt att det
inte skall kompenseras med exempelvis sinkta skatter. Drivkraft Sverige anser att
fragan kriver en djupare analys och konsekvensutredning. Drivkraft Sverige anser att
pumplagen skall avvecklas och inte revideras till att omfatta krav pa el-laddpunkter da
det inte skulle vara konkurrensneutralt.

- Drivkraft Sverige anser att det beh6vs en ndrmare analys hur man i framtiden skall
klara kraven 1 branslekvalitetsdirektivet och 1 drivmedelsstandarderna med dkande
inblandning av biodrivmedel av den kvalité som idag finns tillginglig.

Dialog med branschen

Drivkraft Sverige anser att det inte har forts nagon dialog med branschen om slutsatser och
torslag. Det holls en ”hearing” under hosten 2020 dér utredaren presenterade uppdraget.
Diirefter har det endast varit enstaka kontakter i detaljfrigor men inget om forslagen.
Drivkraft Sverige anser att utredningens kvalité och slutsatser hade kunnat férbittras genom
att man aktivt tagit kontakt med branschen och fort en dialog om férslagen 1 ett tidigt
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stadium av utredningen, alternativt vart 6ppna fér dialog da branschen férsékt komma 1
kontakt med utredningen.

Riksdagsbundet etappmal for utfasning av fossila drivmedel

Utredningen identifierar manga fragor som behover utredas vidare och gor en ”principiell”
konsekvensutredning som skall ligga till grund f6r ett riksdagsbundet etappmal 4r samma sak
som att fororda ett riksdagsbeslut utan underlag. Den vanliga gangen bor vara att man
utreder, analyserar och direfter konsekvensbedomer forslaget innan man férordar ett beslut.
Utredningen skjuter manga fragor framfor sig till kommande Kontrollstationer och bara
nimner att identifierade problem fér 16sas 1 senare analyser. Drivkraft Sverige tillstyrker
dirfor inte att nagot sadant beslut tas innan det finns en omfattande analys och
konsekvensutredning som ger Riksdagen ett underlag pa vilket beslut kan fattas. Ndagot
sadant underlag foreligger inte i denna utredning. Drivkraft Sverige skulle vilkomna
moijligheten att bidra till denna analys. Det dr forstdeligt att det dr svart att fGrutsiga
framtiden med nagon storre sikerhet. Oavsett detaljerna, sd bér man inte heller underskatta
signalvirdet i att denna fraga utreds och att forslag liggs fram, utan att man egentligen utrett
konsekvenserna av en “utfasning”. Detta kan verka menligt pa exempelvis investerarares vil ja
att investera i produktion av hallbara biodrivmedel i Sverige, vilket manga anser vara en
noédvindighet for att na de 6vergripande klimatmalen f6r transporterna 2030 och 2045.

Egna hillbarbetskriterier

Definitionen och forslaget till utfasning begrinsar tillgangen till hallbara ravaror till endast de
ravaror som ir listade i f6rnybartdirektivet (2018/ 2001/EU) bilaga I X A och av férnybar el
producerade elektrobrinslen samt férnybar vitgas, s.k. RENBOs, Renewable Fuels of Non
Biological Origin. Dirmed har utredningen faststéllt egna, 4n mer restriktiva
hallbarhetskriterier och accepterar dirmed inte den lagstiftning som finns inom EU och de
hallbarhetskriterier som férnybartdirektivet stipulerar. Med en sidan begrinsning av
ravarubasen bedémer Drivkraft Sverige att de ambitiosa mal som Sverige satt upp for
transportsektorn till 2030 inte kommer att nas och dn mindre leda till utfasning av fossila
drivmedel. Det framgar inte av utredningen nagon tidplan for nir en sadan overgang till
langsiktigt hallbara férnybara drivmedel skall géras samt vad tillginglighet av dessa langsiktigt
hallbara fornybara drivmedel ar. Drivkraft Sverige bedémning ér att men den snéva
definitionen av langsiktigt hallbara férnybara drivmedel kommer tillgangen att bli ett problem
for utfasningen. Drivkraft Sverige anser att utfasningen bor ske med fokus pa GHG-
reduktion vilket torde vara primirt det som sakerstiller klimatnytta snarare an utpekandet av
olika l6sningar och ravaror da alla 16sningar i slutindan bidrar med en viss GHG-reduktion
och borde bedémas direfter. Drivkraft Sverige efterlyser ocksa en faktabaserad och grundlig
argumentation till var fér denna begransning skall finnas. Det ar Drivkraft Sveriges
uppfattning att mal och styrmedel pa detta omride bor vara teknik- och ravaruneutrala och
att de skall vara baserade pa demokratiskt beslutade hallbarhetskriterier och klimatprestanda
istallet for ovidkommande subjektiva asikter om vilka ravaror som for stunden anses hallbara

eller ej.
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I en varld som stéller om

I utredningen finns ingen analys om hur en sadan omstillning skall ga till i EU och om det
finns tillrdckligt med langsiktigt hallbara biodrivmedel for att kunna kopieras av en virld som
stiller om. Drivkraft Sverige saknar en analys av biodrivmedelsbehovet om EU viljer att ta
efter Sveriges ambitioner och vad det innebir for Sveriges mojligheter att na redan uppsatta
mal for transportsektorn.

Reduktionsplikten

Det ir lite oklart om utredningen menar gemensam kvot eller att reduktionskravet skall vara
samma for bensin och diesel. Det dr inte samma sak och bor fortydligas. I viss man infordes
nistan en gemensam kvot redan 2021 inom reduktionsplikten genom flex-kvoten som
innebir att kravet f6r bensin kan uppfyllas genom férnybart i diesel om 6% reduktion natts
for bensin. Utredningen pekar pa en del problem med hoginblandade i reduktionsplikten men
redovisar inte en full analys och konsekvenser av problem och méjliga 16sningar. Detta kan
indikera att utredaren inte satt sig in i problematiken med att ligga in héginblandade
biodrivmedel i reduktionsplikten. Denna fraga har diskuterats intensivt mellan branschen och
ansvariga myndigheter, men trots att mycket tid har lagts pa detta sa har ingen bra 16sning
kommit fram. Utifran nuvarande forutsittningar har man bland annat konstaterat att E85 och
ED95 skulle ha svart att ens 6verleva i Sverige om de lades in i reduktionsplikten. Den
sirskilda kvoten for avancerade biodrivmedel och elektrobrinslen kinns lite onodig d4 man i
forsta liget foreslar att endast dessa fornybara drivmedel skall fa anvindas vid utfasningen av
de fossila drivmedlen. Det idr lite oklart om det dr tinkt att handelssystemet ska vara samtidigt
eller i med en utfasning av reduktionsplikten. Drivkraft Sverige menar att reduktionsplikten
ska foljas upp och anpassas genom de redan beslutade kontrollstationerna, nu narmast under
2022, och vilkomnar moijligheten att bidra i dialog med ansvarig myndighet.

Utfasningen

Utredningen har helt utelimnat att tankstallet 4r den sista linken 1 hela kedjan och gér ingen
analys av behovet av hamnar, depaer, tankbilar och tankbilschaufférer som beh6vs for en
leverans till tankstallen. Denna kedja ar idag en effektiv distributionskedja som sakerstaller
leveranser av drivmedel for att sikerstilla samhillets behov. Vid en utfasning av flytande
drivmedel kommer denna kedja att kontinuerligt bedémas och utvirderas utifran
kommersiella bedomningar, inte férsorjningsberedskap.

Nationell beredskap och upprétthallande av sambéllsviktiga funktioner

Drivkraft Sverige tycker att det dr positivt att utredningen konstaterar att fungerande
transporter och tillgangen till drivmedel dr en viktig del av beredskapen och uppritthallandet
av samhallsviktiga funktioner. Drivkraft Sverige vill understryka att ett transportsystem som
till stora delar dr beroende av att det finns tillrdckliga miangder el i precis hela landet dygnet
och dret om blir extremt mycket sarbarare dr det nuvarande systemet som bygger pa flytande
drivmedel. Utredningen konstaterar ocksa att det finns utmaningar och nya méjligheter” och
Drivkraft Sverige anser att denna fraga fortjanar en djupare analys dn sa.
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Drivmedelskostnader

Drivkraft Sveriges uppfattning ir att omstallningen maste bedémas som en helhet med
genomarbetade konsekvensanalyser. Slutsatser och rekommendationer har begrinsat virde
utan att dessa konsekvenser hanteras. Drivkraft Sverige anser inte att den skall omarbetas till
att tillata eller foreskriva laddplatser for att uppfylla pumplagen. Pumplagens krav styr strikt
pa var dessa “pumpar’” skall finnas genom foérsiljningsvolymen av bensin och diesel och inte
dir aktorerna sjilva far vilja att bygga laddplatser efter kommersiella bedémningar och i takt
med att det finns efterfragan. Drivkraft Sverige anser inte heller att pumplagen skall revideras
sd att den skulle stilla krav pa en sdrskild andel av laddstolpar da det ocksé blir ett krav utan
att bolagen kan géra kommersiella bedomningar om I6nsamheten och 1 det fallet endast
skulle traffa drivmedelsbolagen pa en marknad med manga andra aktorer vilket inte kan anses

som konkurrensneutralt.

Brinslekvalitetsdirefetivet och drivmedelsstandarder

Drivkraft Sverige bedémer att det kridvs en noggrannare analys av dessa begrinsningar som
fortsatt ger drivmedlen en acceptans frin fordonsindustrin f6r anvindning i bade ny och
befintlig fordonsflotta. Drivmedelsbolagen kan dock inte sil ja drivmedel f6r vilka det inte
finns fordon eller acceptans fran fordonsindustrin.

Staplade styrmedel

Hir beh6vs en noggrann analys om vilka styrmedel har storst effekt och om man viljer flera
samtidigt vad den samlade konsekvensen blir pa bland annat drivmedelspriser. Hir saknas
ocksa en djup analys av ”Fit-for-55”, och dess samlade konsekvenser av alla dndringar och
nya direktiv pa utredningen.

Ekomodernisterna

Sammantattning

- Ekomodernisterna anser att utredningens slutsats att fossila drivmedel f6r inrikes
transporter och arbetsmaskiner kan och bér vara utfasade senast 2040, ar alltf6r
passiv. Om en utfasning till 2035 ér praktiskt svar att genomfora bér den kunna vara
genomford fore 2040.

- Utredningen missar att understryka att kostnaden for de offentliga insatserna for
laddinfrastruktur behéver tas inom de sektorer som berors anser Ekomodernisterna.

- Ekomodernisterna vilkomnar ett malar f6r ndr enbart nollutslippsfordon ska siljas i
Sverige. Méjligheten att na malet styrs visserligen helt av EU:s regelverk. Men signalen
att personbilar som slipper ut avgaser — av biogent eller fossilt ursprung — ska fasas ut
ar viktig. Inte minst dr den viktig da det dr en ny signal.

- Ekomodernisterna ser det som en svaghet att utfasningen av fossila branslen foér den
internationella sjofarten och flyget inte omfattades av utredningens uppdrag.
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- Ekomodernisterna vilkomnar utredningens utgangspunkt att “transporterna maste
tillgodose en grundliggande tillginglighet”. Ekomodernisterna stiller sig diremot
fragande infor avgriansningen till att tillgangligheten skall vara grundliggande.

- Att utredningen inte har integrerat denna observation i sin analys gor att utredningen
har en on6digt pessimistisk syn pa hur lang tid det kommer att ta att fasa ut ICE-
fordonen. Det ar viktigt da det paverkar utredningens slutsats kring hur snart de
fossila brianslena kan vara utfasade. Utredningen viljer dven att bortse frin
motorcyklarnas bidrag till trafikarbetet med argumentet att de star for en liten andel
av klimatpaverkan frin transportsektorn.

- Problemet ir att férnybartdirektivet, dven i forslaget till uppdatering, utesluter
elektrobrinslen som producerats med fossilfri energi som inte kommer fran férnybara
energislag.

- Utredningen identifierar att elniten behover forstirkas for att mota den 6kade
elefterfragan klimatomstillningen leder till. Slutsatsen haltar dock. Vissetligen beh6vs
en del forstirkningar av elniten sirskilt som elkonsumtionen koncentreras till nya
platser.

- Utredningen definierar drop-in-drivmedel som ett f6rnybart drivmedel som blandas i
bensin eller diesel medan brinslestandarden fortfarande uppfylls. Denna definition
innebir en olycklig exkludering av elektrobrinslen som anvinds i samma syfte.

Utredningens huvudférslag

Anvéndningen av fossila drivmedel i inrikes transporter och arbetsmaskiner i Sverige ska vara utfasad senast
2040.

Ekomodernisterna anser att utredningens slutsats att fossila drivmedel f6r inrikes transporter
och arbetsmaskiner kan och bor vara utfasade senast 2040, ar alltfér passiv. Utredningens
metodik dar utfasningsscenarier studerats for vissa malar leder till att maldret hamnar senare
an vad dr varit mojligt. Alternativet hade varit att istillet besvara fragan hur snabbt en
utfasning kan ske. Aven om en utfasning till 2035 ir praktiskt svér att genomfora bor den
kunna vara genomford fére 2040. Att fasa ut fossila drivmedel ur transportsektorn och fran
arbetsmaskiner hor till den del av den svenska klimatomstillningen som ar mest realistisk att
genomfora tidigt. For att riksdagens mal om nettonegativa utslapp senast 2045 — vilket
Ekomodernisterna 1 sig anser vara allt f6r passivt — ska kunna nas behéver inrikes transporter
och arbetsmaskiner vara fossilfria lingt innan 2045. Att sikta mot ett ar sa sent som 2040 ir
riskabelt. Om regeringen trots det bristande underlaget 1 utredningen viljer att satta malaret
for utfasningen sa sent som 2040 beh6éver malet kombineras med ett antal delmal lings vigen
dir en mycket kraftig minskning av fossilbransleanvindningen sker fére 2030, och dir enbart
den anvindning som ir allra besvirligast att ersitta dterstar ndgra ar efter det. Den stora
minskningen 1 oljeanvindningen bor ske nu under 2020-talet.
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Frémst vigtransporterna bor elektrifieras sa lingt och snabbt som mijligt sa att fornybara flytande och
gasformiga drivmedel frigors for anvandning inom arbetsmaskiner, flyg och sjofart.

Detta dr en uppenbar slutsats anser Ekomodernisterna. Men det ar bra att utredningen skriver
ut den i klartext. Férutom flyget och sjéfarten behévs biomassan dven som ravara 1 industrin.
Anvindningen av biomassa som ravara i industrin behover 6ka for att ersitta fossil ravara
framfor allt i kemiindustrin.

Swverige bor verka for att EU-omfattande nollutsléppskray med tydliga tidtabeller infors pa nya personbilar,
litta lastbilar och tunga fordon.

Denna slutsats foljer av utredningens uppdrag da sidana hir beslut fattas pa EU-nivan.
Utredningen maste foresla detta. Icke desto mindre ir det viktigt att Sverige gor detta. Aven
biobrinsleanvindningen fér vigtransporter behéver minska kraftigt da biobranslena gor
bittre nytta i sektorer som ar svarare att elektrifiera.

De offentliga insatserna for laddinfrastruktur bebover samordnas béttre, takten dka och hinder rijas.
Utredningen missar att understryka att kostnaden for detta behGver tas inom de sektorer som
berérs. Det vore kontraproduktivt for arbetet med att astadkomma ett mer transporteffektivt
samhille om vigtransportsektorn subventionerades genom att laddinfrastrukturen
finansierades Gver statsbudgeten.

Andringar i reduktionspliktsytemet; samma reduktionskrap stills pé diesel och bensiny rena och
higinblandade flytande biodrivmedel fors in under systemet; en sdrskild kvot infors for avancerade
biodrivmedel och elektrobransien.

Ekomodernisterna har inga synpunkter pa detta forslag mer an att reduktionsplikten ar ett bra
sdtt att sikerstilla att de fossila brinslena fasas ut dven om utfasningen av fordonen tar tid.
Det ar viktigt att alla fossilfria elektrobrinslen omfattas av systemet da det gor det mest
effektivt som klimatatgard.

Sverige bor verka for EU-omfattande nollutslappskrav i forordningen (2019/631) o nya bilars
koldioxcidutslapp till 2030 eller strax dérefter och senast 2035.

Det ar for passivt att verka for att nollutslippskravet infors forst 2030. Det kommer att vara
utmanande att ta fram tillrdckliga volymer fossilfria brinslen. Det ar 1 jimforelse med direkt
elektrifiering ocksa synnerligen ineffektivt att driva fordon med brinslen. Det giller
biobrinslen och sarskilt elektrobrinslen. Det bradskar att ersitta
férbranningsmotorfordonen. Den viktigaste dtgarden ar att kraftigt minska nyproduktionen
av dem. Kravet pa nollutslipp bor inforas tidigare.

Pa nationell niva forestds ett riksdagsbundet mal om endast nollutsléppsfordon (NUF) i nybilsforsdljningen
av person-bilar 2030.

Ekomodernisterna vilkomnar ett malar for nir enbart nollutslippsfordon ska siljas i Sverige.
Mojligheten att na malet styrs visserligen helt av EU:s regelverk. Men signalen att personbilar
som sldpper ut avgaser — av biogent eller fossilt ursprung — ska fasas ut dr viktig. Inte minst ar
den viktig dd det dr en ny signal. Det har budskapet har inte varit tydligt for bilisterna tidigare.
Forstaelsen for att den befintliga biobrinsleanvandningen behover fasas ut fran sektorn ar
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dalig, och ett sadant hdr malar skulle kunna géra stor skillnad kommunikativt. Malet f6r
Sveriges del bor dock vara att nyférsaljningen av forbranningsmotorfordon ska upphora
tidigare 4an 2030.

Utredningens uppdrag

Internationell sjifart och flyg undantagna

Ekomodernisterna ser det som en svaghet att utfasningen av fossila brinslen fér den
internationella sjofarten och flyget inte omfattades av utredningens uppdrag. Sjofarten och
flyget anvinder idag stora volymer olja dven i jimforelse med vigtransportsektorn. Strategin
for att forse dessa sektorer med fossilfria drivmedel kan saledes antas fa stor paverkan pa
vilken produktionskapacitet av olika typer av brianslen som behéver byggas upp, hur
konkurrensen om dessa brinslen kommer att arta sig och f6r mojligheten att ta fram
tillrickligt stora volymer brinslen. Sverige behéver en 6vergripande plan for hur
omstillningen av energisystemet ska ga till. Planen behover beskriva hur hela anvindningen
av fossila brinslen, inklusive flygets och sjofartens behov, ska kunna ersittas med fossilfri
energi.

“Transportsektorn maste fortsitta tillgodose en grundldaggande tillginglighet”

Ekomodernisterna vilkomnar utredningens utgangspunkt att “transporterna maste tillgodose
en grundliggande tillginglighet”. Ekomodernisterna stiller sig ddremot fragande infor
avgriansningen till att tillgangligheten skall vara grundliggande. De menar istillet att
transportsystemet behéver erbjuda en god tillginglighet, sirskilt inom - och mellan - titt
befolkade omraden. Detta maste vara malsdttningen inte minst for att de férindringar som
krivs ska accepteras och dirmed vara mojliga att genomféra 1 praktiken.

Forslag till utfasningsdr (kap. 6)

Utredningens elektrifieringsscenarier

Utredningen har arbetat med tre utvecklingsbanor for elektrifieringen. De ar passivt valda.
LagEl ir referensen, men bade MedelEl och HogEl antar en alltfor lingsam takt f6r
clektrifieringen. Atminstone HogEl-banan borde ha studerat en utveckling som gér snabbare
an vad som ar nodvindigt och vad som dessutom sammanfaller med utredningens

huvudforslag.

Utfasningen av ICE-bilar

Det vanligaste skilet att kora en gammal bil 4r att det ér billigare 4n att kéra en ny. Men nir
den rorliga kostnaden faller kraftigt for de nya bilarna samtidigt som den stiger for de gamla
paverkas den ekvationen. Sirskilt dldre bilar som anvinds mycket kommer att bli dyrare att
kora dn nya bilar. Detta skyndar pa skiftet och det kommer darmed att sinka medeldldern f6r
de bilar som anvinds. (For brinslecellsfordon dr den rorliga kostnaden hégre och dir finns
inte den hir logiken pa samma sitt.) De gamla bilar som blir kvar kommer framfér allt att
vara de som kors lite. Att utredningen inte har integrerat denna observation 1 sin analys gor
att utredningen har en ondédigt pessimistisk syn pd hur lang tid det kommer att ta att fasa ut
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ICE-fordonen. Det ir viktigt da det paverkar utredningens slutsats kring hur snart de fossila
brinslena kan vara utfasade.

Motorcyklar

Utredningen viljer att bortse fran motorcyklarnas bidrag till trafikarbetet med argumentet att
de stir for en liten andel av klimatpaverkan fran transportsektorn. Det dr olyckligt da fossila
brinslen behéver fasas ut helt. Ingen del av anvindningen blir di obetydlig. Atgirder behovs
overallt. Ekomodernisterna hade velat se konkreta forslag aven rorande motorcyklarna for att
tydligt markera att dven denna del av sektorn ingér i utfasningen.

Styrmedel for Idngsiktigt hdllbara férnybara drivmedel (kap. 8)

Problemet ér att férnybartdirektivet, dven i forslaget till uppdatering, utesluter elektrobrinslen
som producerats med fossilfri energi som inte kommer fran férnybara energislag. Det
begrinsar mycket kraftigt méjligheten att producera tillrickliga mingder elektrobrinslen.
Sverige bor kriva en férdndring i synen pa fossilfria branslen nu nir fornybartdirektivet
arbetas om. Alla fossilfria elektrobrinslen behéver omfattas av direktivet. P4 samma sitt bor
Sverige kriva att all vitgas som framstillts fossilfritt ska behandlas lika i EU:s regelverk.

Styrmedel for ett mer transporteffektivt samhdlle (kap. 9)

Ett effektivt verktyg for att astadkomma ett transporteffektivt samhille ér att aktivt verka for
det i samhallsplaneringen. Planeringen beh6ver utga ifran att transporterna ska vara bade
energi och yteffektiva. Tita urbana miljéer méjliggér mycket god tillganglighet 1
transportsystemet och medger att stora delar av transportarbetet kan géras med transportslag
som sedan linge ar elektrifierade, eller till fots och per cykel. Sverige dr idag mycket lingt
ifran en samhillsplanering pa kommunal nivd som genomsyras av detta synsitt. I en lang rad
kommuner forindras till exempel infrastrukturen f6r handel pa ett sitt som ger ett 6kat
transportarbete i vagtrafiksektorn. Utredningen saknar detta perspektiv. Utgangspunkten ar
att kormonster avgors av kostnaden for att kora snarare dn av behovet av att kora.
Utredningens synsitt utgar ifran hur biltrafiken har utvecklats historiskt. Detta perspektiv
missar dock vilken effekt en férindrad strategi i samhallsplaneringen skulle fa.

Styrmedel for Iaddinfrastruktur (kap. 10)

Utredningen identifierar att elnaten behover forstirkas for att mota den 6kade elefterfragan
klimatomstallningen leder till. Slutsatsen haltar dock. Visserligen beh6vs en del forstirkningar
av elndten sirskilt som elkonsumtionen koncentreras till nya platser. Men, det ar hela
kraftsystemet som behover byggas ut. For att det ska kunna géras samhallsekonomiskt
effektivt beh6vs en strategi for den tillkommande elproduktionen. Var den byggs, hur stor
andel som ir planerbar och hur stort behovet blir av att tillféra lagringslosningar, och olika
former av 16sningar for stodtjanster 1 kraftsystemet avgor kostnaden f6r helheten. Det dr ett
misstag att ldgega fokus pa att forstirka elniten. Elnitsinvesteringarna maste goéras utifran en
analys av hela systemet, inklusive elproduktionen.

Begrepp
Utredningen definierar drop-in-drivmedel som ett f6rnybart drivmedel som blandas 1 bensin
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eller diesel medan brinslestandarden fortfarande uppfylls. Denna definition innebér en
olycklig exkludering av elektrobrinslen som anvinds i samma syfte. For 6vrigt bor dven
definitionen av drop-in-drivmedel omfatta brinslen som blandas i flygfotogen och gasniten,
utéver de som blandas 1 bensin och diesel.

Energigas

Sammantattning

Energigas har i sitt remissvar fokuserat pa nagra av Utfasningsutredningens mest centrala
forslag dir gasbranschen anser att Utfasningsutredningen har ett synsitt, och en
utgangspunkt, som riskerar att forsena, fordyra och férsvara den viktiga klimatomstillningen.
Energigas Sveriges viktigaste synpunkter ar:

- Forslaget om mal om endast nollutslippsfordon i nybilsforsaljningen 2030
Energigas Sverige avstyrker forslaget och foreslar i stillet ett riksdagsbundet mal som
omfattar de personbilar som ger lagst klimatutslipp i ett well-to-wheel-perspektiv
(WTW). De anser att bade nationell och europeisk lagstiftning ska bygga pa
tforskningsforankrat WIT'W- eller LCA-perspektiv pa klimatutslapp.

- Farslaget om EU-omfattande nollutslippskray pa olika typer av fordon
Energigas Sverige vilkomnar skirpta krav i EU:s koldioxidnormer f6r fordon men
avstyrker forslaget att inféra nollutslippskrav baserat pa utslipp fran ”avgasroret”. De
anser att eventuella nollutslippskrav ska bygga pa forskningstérankrat WI'W- eller
LCA-perspektiv pa klimatutslapp.

- Infor inte det vilseledande begreppet nollutslappsfordon i svensk politike
Energigas Sverige avstyrker alla forslag som innebir att begreppet
“nollutslippsfordon” inférs i svensk politik. Detta eftersom begreppet antyder att det
finns fordon som inte ger upphov till ndgra klimatutslipp, vilket inte dr sant. Det
finns inga fordon som ger “nollutslapp”, varken idag eller inom 6verskadlig tid. I alla
fordons och drivmedels livscykler uppstar utslipp. Begreppet ’nollutslippsfordon”, sa
som utredningen definierar det (med systemgrinsen vid ’avgasroret”) missar detta
viktiga faktum. Mal och styrmedel som styr mot sa kallade ’nollutslappsfordon”
riskerar sdledes att bromsa och férsvira klimatomstillningen.

Energigas Sveriges synpunkter pa utredningens utgangspunkt

Utredningen bedomer att ”frimst vagtransporterna bor elektrifieras sa langt och snabbt som
moijligt sa att fornybara flytande och gasformiga drivmedel frigors f6r anvindning inom
arbetsmaskiner, flyg och sjofart”. Energigas Sverige invainder mot utredningens utgangspunkt
att vilja en teknik (elektrifiering) med argumentet att férnybara flytande och gasformiga
drivmedel da frigors for anvandning inom andra anvandningsomraden. De vilkomnar en
Okad elektrifiering av vigtransporterna men menar att aven andra férnybara, héllbara
alternativ (bland annat biogas) kommer att beh6vas vixa parallellt om malen ska uppnas. Hur
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fordelningen blir av vilka hallbara drivmedel och teknologier som till slut anvinds ska vara
upp till marknaden och teknikutvecklingen att avgora. For att uppritthalla en livskraftig,
inhemsk produktion av biogas maste produkten vara konkurrenskraftig pa en marknad. Att
forvinta sig att biogasen i ett 2030-perspektiv ska kunna avsittas 1 motsvarande och utékad
omfattning inom andra sektorer ir inte realistiskt utifrin ridande marknadsforutsattningar.
Behovet av hallbara biodrivmedel inom transportsektorn ir dessutom stort. Biogasen
behéver dirmed vara en del av transportsektorns omstillning, inklusive bade litta och tunga
vigtrafiken, parallellt med att elektrifieringen vaxer och nya marknader f6r biogas mognar.

Energigas menar att med det som utgangspunkt ar det svart att forsta varfor politiken i
nuldget skulle bestimma i vilka sektorer biogasen ska anvindas. Det ir ett synsitt som ar
firgat av EU:s manga ganger orittfirdiga och grovt generaliserande drev mot bioenergi, dir
Sverige i flera sammanhang (bland annat EU:s nya taxonomi) har statt upp for héllbar
bioenergi som en viktig 16sning pa klimatutmaningen — inom vigtrafiken savil som inom
andra sektorer. Det saknas enligt Energigas teknikneutralitet 1 de flesta av utredningens
forslag samt ett bredare systemperspektiv pa klimatutslipp. Utredningen ligger genomgaende
systemgrinsen vid fordonens avgasror, vilket dr ett foraldrat synsitt som leder fel.
Utredningen missar saledes ocksa det globala perspektivet pa elproduktion, dir stora delar av
virldens elproduktion ér fossil, varav en betydande andel av det ir kol. En biogasbil i Sverige
ir redan idag bittre dn en elbil kommer att vara med Europas el-mix 2030, och med den
dubbla klimatnyttan fran biogas baserad pa godsel medraknad frin och med 1 juli 2021
kommer skillnaden att 6ka ytterligare till biogasen férdel.

Forslagen fran utredningen innehaller i flera fall — oftast i de fall som inte handlar om
elektrifiering — férslag om fortsatt utredning. Om Sverige ska na malet till 2030 kan inte
fortsitta utredningar vara svaret pa fragan, da maste de initiativ som nu tas kring alla olika
alternativa drivmedel uppmuntras och stottas.

Ml om endast nollutslappsfordon i nybilsforsaljningen av personbilar 2030

Energigas Sverige avstyrker forslaget och foreslar i stillet ett riksdagsbundet mal som
omfattar de personbilar som ger lagst klimatutsldpp i ett well-to-wheel-perspektiv (WTW). De
anser att bade nationell och europeisk lagstiftning ska bygga pa forskningsférankrat WITW-
eller LCA-perspektiv pa klimatutslapp. Forskningen hivdar entydigt att det 4r genom WTW-
eller livscykelanalys (LCA) som vi far en korrekt bild av klimatpaverkan fran olika teknikval
tor fordon och drivmedel. Att sa som utredningen foreslar basera politiska mal och styrmedel
pa klimatutslapp fran “avgasroret” (tank-to-wheel, TTW) strider mot forskningens
rekommendationer och sunt fornuft. WIT'W-perspektiv pa klimatutslipp férordas av
vilrenommerade svenska forskare, Lunds Tekniska Hégskola, Chalmers och IVL. EU-
kommissionens gemensamma forskningscenter (JRC), som stoder EU:s beslutsfattande
genom oberoende och evidensbaserad vetenskaplig radgivning, har liknande syn. Energigas
namner att Utfasningsutredningens forslag till riksdagsmal 4r bade konkurrenssnedvridande
och langt ifran teknikneutralt. Det missar sjilva podngen; att styra mot utfasning av fossila
brinslen och minskade klimatutslapp.
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Regeringen delar denna bild 1 den har fragan. Det framgér inte minst av det konsultationssvar
som regeringen, efter 6verliggning med riksdagens finansutskott, tog fram i slutet av 2020
gillande EU-kommissionen utkast till delegerad akt for de klimatrelaterade malen 1 EU:s nya
taxonomi. Energigas vilkomnar och star helt och fullt bakom regeringens linje att flytta fokus
fran avgasroret till LCA inom EU:s nya taxonomi. De foérvintar sig samtidigt att svenska
politiker dr konsekventa och tillimpar samma linje 1 den nationella politiken. Med det sagt
forvintar de sig att eventuella riksdagsmal baseras pa ett WIT'W- eller LCA-perspektiv pa
utsliapp, och inte pa utslapp fran “avgasroret”.

EU-omfattande nollutslappskrav pa olika typer av fordon

Energigas Sverige vilkomnar skirpta krav i EU:s koldioxidnormer for fordon men avstyrker
forslaget att infora nollutslippskrav baserat pa utslipp fran ”avgasroret”. De anser att
eventuella nollutslippskrav ska bygga pa forskningsférankrat WIT'W- eller LCA-perspektiv pa
klimatutslapp.

I gasbranschens klimatfiardplan, en del av Fossilfritt Sveriges initiativ f6r fossilfri
konkurrenskraft, 4r malet att den komprimerade fordonsgasen ska vara 100 procent férnybar
senast ar 2023. Malet dr i princip redan natt (95 % redan 2020) och branschen har, med
delfinansiering av offentliga medel, byggt 6ver 200 publika tankstationer och ett 60-tal icke-
publika. Runt om i landet har taxi, hemtjinst, kollektivtrafik, varutransporter, sophantering
m.m. samtidigt fasat ut fossila brinslen och gatt 6ver till biogas. Det hir dr en omstillning
och utveckling vars klimatnytta kastas bort om EU omdijliggor fortsatt utveckling och
forsiljning av fordon som drivs med komprimerad biogas. Energigas menar att det darfor
vore mycket mirkligt om svensk politik driver pa for en sidan utveckling inom EU. I
dagsliget finns det 27 tankstationer for flytande fordonsgas i Sverige, och det tillkommer flera
under hosten. Med tanke pa att en lastbil kan kora cirka 100 mil pa en tank sd har
gasbranschen kommit langt med utbyggnaden av infrastrukturen for tunga transporter. Flera
av lastbilarna har fatt stod for merkostnaden fran viktiga initiativ som Klimatklivet,
Klimatpremien och projekt Drive LBG. Det vore vildigt mirkligt om sadana initiativ inte
skulle betyda nagot framéver pa grund av att "NUF-krav” baserade pa “avgasroret” infors
dven for tunga transporter. Mojligen kan det tolkas som positivt att Utfasningsutredningen
lyfter biogasen som ett viktigt alternativ pa tunga sidan i férslaget om att forutsittningarna
behover utredas sarskilt for hur olika dedikerade alternativ med biodrivmedel. Om eldrivna
lastbilar far ndgon form av stéd borde givetvis dven lastbilar som drivs med fordonsgas fa

det.

Infor inte det vilseledande begreppet “nollutsiippsfordon” i svensk politik

Energigas Sverige avstyrker alla forslag som innebar att begreppet ”nollutslippsfordon”
infors 1 svensk politik. Detta eftersom begreppet antyder att det finns fordon som inte ger
upphov till nagra klimatutslapp, vilket inte dr sant. Det finns inga fordon som ger
“nollutslapp”, varken idag eller inom Gverskadlig tid. I alla fordons och drivmedels livscykler
uppstar utslipp. Begreppet ’nollutslippsfordon”, sa som utredningen definierar det (med
systemgrinsen vid “avgasroret”) missar detta viktiga faktum. Mal och styrmedel som styr mot
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sa kallade ’nollutslippsfordon” riskerar saledes att bromsa och forsvira klimatomstillningen.
Begreppet “nollutslippsfordon” anvinds tyvirr alltfor ofta inom EU, dven i delar av EU:s
nya klimatpaket ”Fit for 55” (i koldioxidnormer for litta fordon och i Alternative Fuels
Infrastructure Regulation, AFIR). EU har linge faststillt fordonens klimatpaverkan vid
avgasroret, vilket var logiskt 1 det forgangna da alla fordon hade en férbrinningsmotor som
drevs med 100 procent fossilt brinsle. I de nyare” initiativen inom “Fit for 557, sisom
FuelEU Maritime och RefuelEU Aviation, har fokus dock lagts pa ?GHG intensity of the
fuel” och “well-to-wake”, vilket ar liktydigt med well-to-wheel. De uppmanar regeringen att
verka for ett forskningsférankrat well-to-wheel-perspektiv nu nir radet, parlamentet och EU-
kommissionen ska férhandla om klimatpaketets slutliga utformning. Det ar hog tid att skrota
begreppet ’nollutslippsfordon” — och framfér allt inte plocka in det i svensk politik. Skulle
regering och riksdag av nagon anledning — trots alla goda skil som talar emot — inféra mal
och styrmedel som styr mot sa kallade ”nollutslippsfordon” ir det av storsta vikt att
biogasbilarnas goda klimatprestanda beaktas i definitioner, malformulering och lagstiftning.

Energimyndigheten

Sammantattning

Energimyndigheten tillstyrker i huvudsak férslaget men ser behov av vissa justeringar och
kompletterande styrmedel for att pa ett bittre sitt styra mot ldgre klimatpaverkan inom, i
detta fall, frimst vagtransportsektorn.

- Det 6vergripande styrmedlet f6r att minska koldioxidutslipp bor vara att prissitta
utslappen.

- Storre kraft och styrande verkan behover ges till omradet transporteffektivt samhalle.

- Utfasningen av fossila brinslen behover belysas battre ur
forsorjningstrygghetsperspektiv.

- Elektrifiering av vigfordon dr den huvudsakliga inriktningen for att na fossilfrihet
men myndigheten ser risker med en alltfér ensidig teknikstyrning mot enbart sk
’nollutslippsfordon” saisom en onddigt och oproportionerligt hég kostnad for att na
mailen samt en potentiell misshushéllning med redan begrinsade ravaror och resurser,
t ex material for batteriet.

- Styrningen av bilar som drivs med batteri eller bransleceller, d v s nollutslappsfordon,
behover kompletteras med energieffektivitetskrav.

- Utformningen av styrmedel f6r fordon samt reduktionsplikten behover beakta det
klimat- och lagstiftningspaket EU-kommissionen presenterade i juli, Fit for 55.

- Energimyndigheten stodjer utredningens uppfattning om att reduktionskraven borde
vara densamma for bensin och diesel.
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Energimyndighetens stillningstagande

Energimyndigheten ser ett starkt behov av ytterligare atgarder for att reducera
transportsektorns och i detta fall frimst vigtransportsektorns klimatpaverkan.
Energimyndigheten vilkomnar ddrfér utredningens uttalade ambition att fasa ut fossila
brinslen inom de kommande decennierna. Energimyndigheten anser att det 6vergripande
styrmedlet f6r minskade koldioxidutslipp bor vara att prissitta utslippen. Detta ger
incitament till mer klimatanpassade val bade vad giller fordon, brinslen och beteenden. Om
endast prissittning av brinslet ska anvindas for att ”framtidssikra” de fordon som siljs — och
dir en genomsnittlig personbil vintas rulla 17 ar — beh6ver det priset sannolikt bli ritt hogt,
vilket dven paverkar dem som kor den befintliga fordonsflottan. Som komplement till
prissattning av brinslet kan styrning riktad mot nya fordon dirmed méjliggora en 6kad
omstillningstakt.

Energimyndigheten anser att en allt starkare och fokuserad utgangspunkt f6r
omstillningsarbetet inom transportsektorn ska vara ett transporteffektivt samhaille.
Definitionen av ett transporteffektivt samhille bor vara ett samhalle dér trafikarbetet med
energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Definitionen ger en tydlig
och klar forstaelse for vilken omstallning som krivs for att vi bade ska na energi- och
klimatmalen och samtidigt bidra till att andra milj6- och samhillsmal kan nas. For att nd ett
mer transporteffektivt samhille, férutom en kombination av en mingd styrmedel och
atgirder, ar en tydlig och samstimmig malbild fran nationell niva avgérande. Detta eftersom
ett transporteffektivt samhille kriver ett genomgripande férindringsarbete och involverar
olika aktorer pa olika nivder, som behover samverka och arbeta pa nya sitt tillsammans i en
gemensam riktning. Utredningen bidrar till viss del till otydligheten genom att kapitel 9
genomsyras av svarigheterna snarare dn mojligheterna att na ett transporteffektivt samhille.
Energimyndigheten anser dessutom att hela utfasningen av de fossila branslena behéver
kompletteras med en belysning fran ett forsorjningstrygeghetsperspektiv. Myndigheten ser det
som mindre sannolikt att en utfasning sker linjirt eller logiskt successivt. En utfasning beror
dven pa faktorer inom hela virdekedjan inom drivmedels- och transportomradet till exempel
kommer nedliggning av depaer och mackar pa landsbygden spela in, liksom aktérernas kort
och langsiktiga investeringsbeslut som ocksa priglas av vad som globalt. Energimyndigheten
menar att detta omrade behover belysas ytterligare for att hitta kostnadseffektiva atgirder och
forberedelser goras for att klara sidana situationer under en overgangsperiod.
Energimyndigheten delar utredningens bedomning att biodrivmedel 4r en begrinsad resurs
och att det darfor ar angelaget att genom elektrifiering, energieffektivisering och ett mer
transporteffektivt samhalle minska behovet av flytande och gasformiga biodrivmedel.
Emellertid kraver dven laddfordon resurser som dr begransade, till exempel vad giller
batterimaterial, och darfor dr det angeliget att se 6ver och 1 mojligaste man optimera behovet

dven av dessa utifrin en storre samhaillsnytta.

For latta fordon ar forutsittningarna for elektrifiering 1 allmanhet battre dn f6r bla. flyg,
sjofart och vissa arbetsmaskiner och dirfor ar det rimligt att elektrifiering utgér huvudsparet.
Diremot ar en styrning som explicit eller implicit forbjuder vissa tekniker olyckligt anser
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energimyndigheten. Exempelvis kan det inte uteslutas att det dven for litta fordon kan finnas
tillimpningar dir det ssmmantaget vore mer resurs- och energieffektivt med ett fordon med
en forbranningsmotor, eller en férbranningsmotor kombinerat med ett batteri, an ett batteri-
eller brinslecellsdrivsystem. En strikt styrning mot nollutslippsfordon riskerar hir att styra
transportsystemets samlade utslapp fel. En styrning mot noll bor ske 1 ett livscykelperspektiv
(LCA) pa fordonet, dess tillverkning, anvindning och atervinning. Den styrning utredningen
foreslar ar forvisso inte sa skarp, da det for svensk del handlar om ett riksdagsbundet mal
som inte atfoljs av konkreta styrmedel. Energimyndigheten menar att bonus-malus, med de
indringar som utvecklas nedan, bér anvindas som en lingsiktig styrsignal for att driva fram
den 6nskade utvecklingen av fordonsforsiliningen. Atminstone fér malussdelen bor en
langsiktig bana beslutas, pa motsvarande sitt som skett for reduktionsplikten. Denna bana
b6r utformas sa att malusen successivt skirps med sikte pa att det 2030 i praktiken inte ska
siljas nya forbrinningsmotorbilar utom i sarskilt angeligna tillimpningar eller dar
miljoprestandan ér bittre dn nollutslippsfordonets.

For forbrinningsmotorbilar korrelerar mattet helt med energianvindning under anvandning,
men for bilar som drivs med batteri eller brinslecell, och som alltsa har nollutslipp ur
avgasroret, saknas helt styrning mot energieffektivitet. Det finns heller ingen styrning mot
energi- och resurseffektivitet 1 tillverkningsfasen, nigot som annars skulle vara relevant for en
styrning som riktar sig mot valet av fordon. Om styrningen sker genom bonus-malus, som
Energimyndigheten foresprakar ovan, skulle detta kunna hanteras genom att basera systemet
pa fordonets energianvindning. Detta skulle i sd fall bade styra fran flytande och gasformigt
brinsle mot el och vitgas och dirmed mot mer energieffektiva modeller inom respektive
kategori. Detta skulle kunna kompletteras med krav som relaterar till resurs- och
energieffektivitet i tillverkningen, t.ex. genom att begrinsa bonusen for sirskilt tunga bilar
eller bilar med sirskilt stora batterier. Energimyndigheten vilkomnar dock argumenten frin
utredningen med att reduktionskraven borde vara densamma f6ér bensin och diesel.
Likstallandet av reduktionskravet for bensin och diesel boér goras genom att utveckla det
system for reduktionsplikt som idag redan finns i Sverige.

For att uppna en investeringspotential och siledes 6ka konkurrensen mot de mindre
avancerade biodrivmedlen kommer det krivas att en kvotplikt infors f6r de mer avancerade
biodrivmedlen. Som framgar av utredningen utreder Energimyndigheten ett sidant styrmedel,
atminstone vad giller biodrivmedel, inom ramen for ett regeringsuppdrag. Myndighetens
slutsats ar att en sarskild kvot for ravaror som i huvudsak bestér av lignocellulosa vore
onskvird. Energimyndigheten ser dven positivt pa utvecklingen av elektrobrinslen. Den
faktiska utformningen av hur reduktionsplikten ska integrera avancerade biodrivmedel och
elektrobrinslen behéver dock analyseras ytterligare. Energimyndigheten bedomer fortfarande
att det dr svart att 1 praktiken integrera rena och héginblandade drivmedel i reduktionsplikten.

Specifika synpunkter
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Energimyndigheten har foljande kommentarer i forsta hand om utredningens resonemang om transporteffektivt
samhille:

Energimyndigheten skulle girna sett att utredningen anvande sig av SOFT's definition pa ett
transporteffektivt samhalle. Myndigheten anser att den definitionen, ett samhalle dar
trafikarbetet med energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar, ar
tydligare och ger en bittre forstaelse for vilken omstéllning som kravs for att Sverige ska na
bade energi- och klimatmal och 6vriga miljomal. Kritiken 1 utredningen som framférs mot
den definitionen ar att skillnaden i1 energieffektivitet mellan trafikslagen minskar i och med en
hég grad av elektrifiering av vigtransporterna. Da missar man dock andra miljomal och den
nuvarande trenden dir energieffektiviteten for litta elfordon snarare gar mot hégre an ligre

energianviandning och dirmed dven resursanvandning.

Energimyndigheten tycker det dr positivt att utredningen lyfter problemen med att
landsbygden relativt sett drabbas hardare av 6kade drivmedelskostnader. Fokuset dr dock f6r
ensidigt pa att avhjilpa det genom satsningar pa elfordon och laddinfrastruktur. Andra
16sningar som moijligheten till 6kat distansarbete och andra digitala tjanster,
samakningstjanster och anropsstyrd kollektivtrafik samt 6kat fokus pa nirhetsprinciper fér
vilfirdstjanster skulle kunna lyftas fram tydligare. Energimyndigheten vill — precis som
utredningen - trycka pa vikten av att genomfora de forslag till atgirder for ett
transporteffektivt samhalle som finns i klimathandlingsplanen och SOFT. Ett alltfor ensidigt
fokus pa brinslen och fordon i omstillningen férsvarar och fordyrar omstillningen samtidigt
som omstillningen blir sarbar f6r oférutsedda tekniska och ravarumaissiga féraindringar.

For att samhallet ska bli mer transporteffektivt krivs att Sverige gar mer mot malstyrning
snarare dn prognosstyrning. Vikten av en tydlig och samstimmig malbild fran nationell niva
och nationella myndigheter dr en viktig insats for att na ett mer transporteffektivt samhiille,
térutom en kombination av en mingd styrmedel och dtgirder. Annars ar risken att
malbilden/inriktningen om ett mer transporteffektivt samhalle inte blir tydlig pd lokal och
regional niva, dir flera av atgirderna behover genomfoéras i samarbete med nationell niva,
exempelvis atgarder for att na nationellt uppsatta mal om 6kad andel gang, cykel och
kollektivtrafik. Utredningen bidrar till viss del till otydligheten genom att kapitel 9 genomsyras
av svarigheterna snarare an mojligheterna att na ett transporteffektivt samhalle. Ett exempel
pa det ar att det i dessa sammanhang tydligt trycks pa vikten av att enbart gora de
samhillsekonomiskt 16nsamma atgirderna vilket inte uttrycks lika tydligt 1 6vriga kapitel.

Energimyndigheten vill lyfta fram vikten av att ocksa ta hinsyn till insatser som kan vara
svara att bedoma pa f6rvig men som dr nédvindiga for att astadkomma de resultat i
sambhillet som beh6vs f6r att uppna klimatmalen och Agenda 2030-malen. For att na
effektfulla resultat i samhillet beh6vs darfor ocksa insatser som fokuserar pa ett
transformativt férandringsarbete, dir aktorer arbetar pa nya sitt tillsammans mot en
gemensam malbild. Hir kan flera nationella myndigheter behéva tydligare uppdrag att
utveckla, stédja och f6lja upp en sadan férindringsprocess.
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Energimyndigheten delar utredningens tankar om att det ér viktigt med fortsatt langsiktig
samordning av de statliga insatserna for laddinfrastruktur. Vidare ar det sjalvklart att arbeta
vidare med EU:s regelverk bland annat inom de forslag som har lagts fram under rubriken
“Fit for 55 och med de nya statsstodsreglerna i artikel 36a for att forsoka skapa
forutsittningar for en fortsatt snabb utveckling av laddningsinfrastrukturen for saval
personbilar som litta och tunga fordon samt arbetsmaskiner.

E.ON

Sammantattning

E.ON instimmer 1 utredningens forslag att anvindningen av fossila drivmedel for inrikes
transporter samt for arbetsmaskiner i Sverige bor vara utfasade senast 2040 och att
utfasningsaret bor vara ett av riksdagen faststillt etappmal. Med valet av ar 2040 sa ar deras
uppfattning att maluppfyllelsen av det klimatpolitiska malet om nettonollutsliapp 1 hela den
svenska ekonomin senast 2045 underlittas.

Det dr E.ON:s uppfattning att utfasningen ska ske pa ett sa hallbart och kostnadseffektivt sitt
som mojligt och dd genom en kombination av omfattande elektrifiering, minskad trafik (ett
mer transporteffektivt samhille), samt en overgang till langsiktigt hallbara fornybara
drivmedel. Vigtransporterna dirfor bor elektrifieras sa langt och snabbt som méjligt och att
Sverige, for att realisera detta, ska verka for ett gemensamt omfattande EU-arbete. Det dr
dirmed viktigt att Sverige samordnar tekniska vagval mm med en gemensam standard inom
EU. For att mojliggbra en omfattande elektrifiering av vigtransporterna bor de offentliga
insatserna for laddinfrastruktur utvecklas och att takten 1 detta arbete 6kar. Det ér vidare
E.ON:s uppfattning att arbetet i savil Elektrifieringskommissionen liksom det pagaende
arbetet i Regeringskansliet med Elektrifieringsstrategin ar tva viktiga pusselbitar for att
realisera nédvindigt omstillningsarbete mot en omfattande elektrifiering av vagtransporterna
savil som en utfasning av anviandandet av fossila brinslen 1 industrin samt i samhallets 6vriga
sektorer.

Styrmedel for laddinfrastruktur

E.ON instimmer 1 utredningens forslag och bedomningar inom ramen f6r EU:s arbete att
utbyggnad av laddinfrastruktur dr och bor fortsatt vara ett prioriterat omrade 1 EU:s grona giv
och att Sverige bor stodja detta arbete, bland annat med incitament till att infrastrukturen,
aven till tunga fordon byggs ut pa ett mer heltickande sitt i hela EU. Tydliga incitament for
utbyggnad av infrastruktur for tunga fordon behéver ocksa inga 1 det skdarpta AFID-
direktivet. I Sverige dr det viktigt att arbetet med utbyggnad av laddinfrastruktur fortsitter
och att en langsiktig nationell plan f6r de statliga insatserna f6r laddinfrastrukturen i
transportsektorn liksom for arbetsmaskiner tas fram. En sadan plan bor inkludera savil dialog
som samverkan med naringslivets olika aktorer. E.ON g6r bedomningen att en betydande del
av laddningen for saval litta som tunga fordon kommer att ske genom ”hemma-laddning”
varfér de anser att det dr limpligt att laddinfrastrukturen dirfér bor integreras i elnitet pa ett
effektivt sitt. Det dr ddrfor viktigt att en sa stor del som méjligt av laddningen sker vid lagre
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effektnivaer och utnyttjar olika moijligheter till s.k. efterfrageflexibilitet, sa att den
tillkommande el- och effektefterfragan inte negativt tillf6r kapacitetsproblem i elnitet.
Regionala- och lokala elnitsaktorer maste darfor tidigt inkluderas i saval dialog som i det
konkreta utvecklingsarbetet for ladd-infrastrukturen samt erforderliga, bakomliggande elnit.
E.ON vill trycka pa behovet av att det samlade elnitets kapacitet forstirks och att nodvindig
utbyggnad av stamregion -och lokalnit prioriteras. For att mojliggéra en omfattande
elnitsutbyggnad ér det dirfor viktigt att dagens tillstandsreglering liksom elndtsreglering ses
over och att mojligheten att bygga ut niten pa identifierade behov (prognos) utvecklas. De
anser att det pagaende arbetet med nitutvecklingsplaner dirmed har ett stort behov att fylla
for att skapa dialog mellan samhallets olika aktorer och for att utgora ett viktigt underlag for
langsiktiga beslut.

E.ON instimmer 1 att laddinfrastruktur f6r tunga transporter snabbt behéver komma pa plats
tor savil depaladdning, destinationsladdning som snabbladdning men att detta ska géras pa
ett strukturerat sitt, sirskilt avseende snabbladdning som boér etableras vid
identifierade/faststillda knutpunkter samt att n6dvindig elnitskapacitet inklusive méjlighet
till lastbalansering pa kort och ling sikt ska beaktas. Aven om Sveriges hamnar ir relativt f si
utgor de en viktig del av kommande infrastruktur f6r vagtransporternas elektrifiering, deras
behov av intermodalitet behover dirfor beaktas. Inom ramen for
Elektrifieringskommissionens arbete har flera goda initiativ tagits och de anser att detta arbeta
kan och boér utvecklas genom att myndigheter, regioner, linsstyrelser och kommuner liksom
niringslivets olika aktorer aven fortsittningsvis involveras. For att elektrifieringen av
vigtrafiken liksom den samlade Elektrifieringsstrategin ska kunna genomféras pa ett
strukturerat och kostnadseffektivt sitt ar det var uppfattning att en myndighet bor utses for
att ha ett samlat ansvar f6r koordinering av genomférandet vilket dven bor bidra till en
hushéllning av samhillets resurser. Att staten genom utsedda myndigheter ansvarar for
planeringen och finansieringen av olika delar av genomforandet av den omfattande
elektrifieringen som landet star infor innebar dock inte att naringslivets olika aktorer star
utanfor detta arbete, enligt var uppfattning sa kommer flera delar av det kommande

genomforandet behova laggas pa lampliga privata aktorer.

Styrmedel for personbilar

E.ON ansluter sig till utredarens uppfattning att Sverige pa EU-niva bor verka for skirpta
krav i férordningen (2019/631) om nya bilars koldioxidutslipp och nollutslippskrav f6r
personbilar 1 samma férordning 2030 eller sa snart som moijligt darefter och senast 2035.
Samtidigt ar det viktigt att Sveriges politiker och myndigheter genom information och
beteendepaverkan agerar sd att dagens och morgondagens bilképare medvetandegors om
klimatproblemen och personbilarnas roll i klimatfragan.

Styrmedel for litta lastbilar och tunga fordon

E.ON instammer 1 att Sverige bor verka for att kraven pa tunga fordon i férordningen
(2019/1242) om nya tunga fordons koldioxidutsldpp liksom att motsvarande krav pa litta
lastbilar upp till 3,5 ton i férordningen (2019/631) bor ses Gver och att detta bor ske i nira
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dialog med ber6érda marknadsaktorer sa att beslutade riktlinjer. Ett nollutslippskrav bor
dirfor i takt med en motsvarande EU-reglering eftersom regleringar i Sverige inte bor avvika
mot de regelverk som inf6érs inom EU, allt f6r att undvika koldioxidlickage. Vad giller
svenska stodatgirder for att underlitta for omstillning sa bor klimatpremien for
(milj6)lastbilar utviarderas med tita mellanrum. Premien bedéms av utredningen behéva
forlingas 1 tid och anslaget beh6vs 6ka i omfattning under 2020-talet allteftersom antalet nya
eldrivna tunga fordon 6kar, nagot som E.ON instimmer i.

De ansluter oss dven till utredarens forslag om -att den offentliga upphandlingen av fordon
och transporttjanster bor understodja tidig marknadsintroduktion av litta och tunga eldrivna
lastbilar samt - att milj6zoner, tidszoner for lastning och lossning, samordning av
godstransporter, upphandlingskrav m.fl. verktyg och initiativ som genomfors pa lokal niva,
kan bidra till att fasa ut anvandningen av fossila drivmedel och fasa in tunga fordon och litta
lastbilar med nollutslipp i titortsmiljSer.

Enligt E.ON sa ar det idag frimst I6sningarna med batterielektrisk drift via statisk laddning,
men pa sikt ocksa dynamisk laddning (elvdgar) som ir intressantast. Brinslecellsfordon och
vitgas i férbrinningsmotor kommer sikert dven att anvandas 1 olika lastbilsapplikationer pa
olika geografiska marknader. Aven foérbrinningsmotorer f6rsérjda med biodrivmedel
kommer att anvindas, frimst i tunga och lingviga fordonsapplikation dir el inte ér tillimpligt
det vill siga i glesbygd vid tex timmertransporter och i av taktiska/strategiska skal som i

Forsvarsmaktens fordon.
Foretagarna

Sammantattning

Foretagarna delar utredningens uppfattning att fossila drivmedel bor fasas ut och att det
behover ske pa ett kostnadseffektivt sitt som inte skadar Sveriges konkurrenskraft jamfort
med andra linder. For att Sverige ska klara de klimatmal som satts upp och for att EU ska
lyckas bli klimatneutralt senast ar 2050 krivs ett gediget omstallningsarbete dir foretagens
atgirder spelar en stor roll. Sammanfattningsvis 4r Foretagarna positiva till utredningens
ansats gillande utfasning av fossila drivmedel, men vill framféra vissa hinder f6r
omstillningen samt atgarder som kravs for att utfasningen ska lyckas. De anser att
utredningen gor ratt bedomning att ett nationellt forbud mot f6rsiljning av bensin- och
dieselbilar strider mot EU:s regelverk och dirmed inte ir en framkomlig vig. Samtidigt ser de
svarigheter med utredningens forslag om krav pa nollutslippsfordon i nybilstorsiljningen av
personbilar 2030 vilket 1 praktiken utesluter allt férutom el- och vitgasbilar. Foretagarna ser
stora hinder att uppna den niva av elektrifiering i transportsektorn som krivs utan en
storsatsning pa laddinfrastruktur, kapacitetshojningar 1 elnatsinfrastrukturen och tillgang till
fossilfri el.

Faretagarnas synpunfkter pa forslagen
Transportsektorn stir for en stor andel av Sveriges totala utslipp av vixthusgaser och insatser
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inom denna sektor behover prioriteras for att minska utslippen. Sveriges smaforetag (foretag
med 0—49 anstallda) tar idag ansvar for att minska sina utslapp. Enligt Foretagarnas rapport
”Hallbarhet som konkurrensfordel — smaféretagen stiller om”, publicerad tillsammans med
regeringsinitiativet Fossilfritt Sverige och hallbarhetsbyrin Beyond Intent, ser Foretagarna att
majoriteten av Sveriges foretagare har ambitionen att minska sina utslapp av vixthusgaser och
att hilften redan har vidtagit utslippsminskande atgirder. Bland de dtgirder dir foretagen ser
storst mojligheter att minska sina utslipp finner Foretagarna framfor allt atgirder kopplade
till transporter. Val av tjanstebil samt inkop av godstransporter och egna godstransporter ar
framtridande bland identifierade atgirder. Samtidigt anser foretagen att 6kade kostnader ar
det storsta hindret f6r minskade utslapp i verksamheten.

Foretagarna ser dirfor svarigheter med utredningens forslag om krav pa nollutslippsfordon i
nybilsférsaljningen av personbilar 2030 vilket i praktiken utesluter allt f6rutom el- och
vitgasbilar. Infrastrukturen for sidana fordon ar idag inte tillrickligt utbyged 1 hela landet.
Laddhybrider och fordon med vanliga férbrinningsmotorer, som kan drivas pa férnybara
drivmedel, har dirfor en viktig roll i omstillningen aven under kommande ar. Styrmedel som
gor det dyrt att inte byta ut sitt fordon, exempelvis hojda priser pa drivmedel eller
fordonsskatt, drabbar darfor sirskilt de som bor och verkar utanfor storstiderna. Det ar
darfor viktigt att det under en 6vergangsperiod fortsatt ar mojligt att kunna kéra fordon som
har en férbrinningsmotor. Vidare vill Foretagarna papeka att marknaden redan idag gar mot
att fasa ut fossila drivmedel och att statliga forbud och regleringar darmed inte ér att foredra.
Nybilsforsiljningen av elbilar och laddhybrider har 6kat kraftigt under de senaste aren i
Sverige och biltillverkarna har gatt fére 1 utvecklingen fo6r en fossilfri fordonsflotta. Detta 1
kombination med kommande lagstiftning inom ramen fér EU:s gréna taxonomi, som fasar ut
ohallbara aktiviteter, 4r att foredra framfor nationella férbud. For att lyckas med en utfasning
av fossila drivmedel maste laddinfrastrukturen byggas ut kraftigt och kapacitetshojningar i
elnitet ske sa att tillforseln av el ar tillracklig 1 hela landet. For en paskyndad elndtsbyggnation
beho6vs bland annat férenklade och férkortade handliaggningstider och tillstandsprocesser.
Den elektrifiering som utredningen forlitar sig pa i sitt forslag om utfasningsar kommer
dessutom kriava enorma mangder el. For att Sverige ska kunna ha en robust, planerbar och
klimatneutral elproduktion boér alla fossilfria kraftslag pa lika villkor finnas i systemet,
karnkraft inkluderat. Foretagarna vilkomnar att utredningen tar upp problematiken som
uppstar for litta lastbilar 1 bonusmalussystemet. Foretagarna har vid atskilliga tillfillen, inte
minst i deras remissvar kring de senaste dndringarna i bonus-malussystemet lyft detta
problem.

Personbilar och litta lastbilar behandlas nu i samma system, vilket sdrskilt missgynnar fordon
som anvands av olika serviceverksamheter, exempelvis hantverkare och distributionsféretag,
eftersom de generellt dr bade tyngre och storre dn personbilar. Personbilar och litta lastbilar
har olika anvindningsomraden, men da de behandlas i samma system kommer de litta
lastbilarna ofta vara pa malus-sidan 1 systemet — dven om de ar betydligt mer miljéanpassade
an andra likvirdiga modeller. Det vore ddrfor rimligare att uppritta ett parallellt system fo6r
denna fordonskategori, dir fordon med samma anvindningsomrade jamférs med varandra,
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och direfter kan bonus respektive malus riknas ut. Foretagarna delar utredningens
uppfattning att fossila drivmedel bor fasas ut och att det behéver ske pa ett kostnadseffektivt
sitt som inte skadar Sveriges konkurrenskraft jimfért med andra lander. Det ar viktigt att
Sverige fortsatt ligger 1 framkant vad giller teknisk utveckling, innovation och omstillning.
Samtidigt ar det viktigt att Sverige tar hiansyn till utvecklingen i 6vriga EU si att svenska
foretag inte missgynnas jamfoért med foretag i andra linder. For att en lyckad utfasning ska
kunna ske i Sverige och Europa anser Foretagarna att internationella 6verenskommelser ér att

foredra framfor nationella forbud.

Forsvarsmakten

Sammantattning

For tillfallet saknas det for Forsvarsmakten realistiska alternativ att franga
térbranningsmotorer 1 Forsvarsmaktens fordon, fartyg och luftfarkoster och olika sorters
arbetsmaskiner som krivs for att myndigheten ska kunna l6sa sin huvuduppgift. Detta gor att
Forsvarsmakten har ett oundvikligt beroende av drivmedel med god lagringsbestindighet och
annan klimattilighet, vilket idag endast kan métas genom fossila drivmedel. Detta dr grunden
for att Forsvarsmakten dr undantagna reduktionsplikten. Férsvarsmakten delar utredningens
syn avseende svarigheter kopplat till utfasning av fossila drivmedel utifran ett
beredskapsperspektiv. Sikerstillandet av god beredskap dr en viktig del av Sveriges samlade
civila och militdra forsvarsférmaga dar drivmedel utifran forsorjning, tillgang och lagring ar
betydande. Utredningens forslag avseende en omfattande elektrifiering av transportsektorn
kan innebira risker dér sarbarhetsaspekter utifran ett totalférsvarsperspektiv behéver beaktas
menar Forsvarsmakten.

Yttrande
Det dr av vikt att Sverige kan fortsitta samverka med andra linder f6r nyttjande av
gemensamma drivmedel, sarskilt inom de beslutande forsvarssamarbetena.

For att kunna I6sa sin huvuduppgift dr Forsvarsmakten beroende av forsérjningstrygghet
avseende drivmedel med god lagringsbestindighet och som dartill inte 4r behiftad med
inskrinkningar med avseende pa klimatologiska faktorer som exempelvis kéldegenskaper.
Den beslutade tillvaxten av den nationella forsvarsférmagan innebir behov av omfattande
och forcerade investeringar 1 vidmakthallande och nyanskaffning materiel. Det handlar
exempelvis om fordon, fartyg och luftfarkoster, men dven om olika sorters arbetsmaskiner,
exempelvis aggregat for elektrisk reservkraft. I manga fall ar de mer omfattande
materielinvesteringarna direkt styrda av det politiska forsvarsbeslutet. Dessa investeringar
behover, givet aktuella omsittnings- och tillvixtbehov samt langa ledtider i
materielf6rsorjningen, initieras redan innan eller senare parallellt med den klimatomstallning
som genom utfasningsutredningens forslag féreslas ske 1 samhillet i 6vrigt. Kompabilitet
mellan civil och militir materielf6rsorjning dr av betydelse f6r Sveriges samlande
forsvarsformaga. Utifran dagens forutsittningar bedémer Forsvarsmakten att den for
samhillet 1 Gvrigt foreslagna elektrifieringen av transportsystem och fordonsflottan inte ar
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moijlig att konceptuellt implementeras inom ram fér Férsvarsmaktens krigsorganisation for
operativ funktion 1 kris och krig. Baserat pa krav pa operativ tillganglighet av stridande
férband for att kunna 16sa ut myndighetens huvuduppgift foreligger det dirfor dven framgent
ett beroende av forbranningsmotorer och drivmedel med god lagringsbestindighet och
miljotalighet.

Vid en eventuell transformation av styrmedel fran reduktionsplikt till ett system med
utslappsritter bedomer Forsvarsmakten att nagon form av undantag for myndighetens
verksamhet kan behovas, likt dagens undantag fran reduktionsplikten. Férsvarsmakten foljer
utvecklingen avseende traditionella och alternativa framdrivningssystem samt utveckling av
hallbara, flytande och gasformiga, drivmedel och bedémer att erforderliga egenskaper
avseende lagringsbestindighet och annan miljétalighet kan komma att nds. Miljéanpassning
av materielen behover dirfor ske nar sa dar mojligt under materielens livscykel. Sikerstallandet
av forsorjningstrygghet, samt arbetet med att na klimatneutralitet sker genom att proaktivt
folja teknik- och samhaillsutveckling for att kunna vixla 6ver till nya fordonssystem vid ritt
tillfille for att undvika sa kallade inldsningseffekter. Idag utgér Forsvarsmaktens behov ca 1
% av den nationella férbrukningen av fossila drivmedel. For att Forsvarsmakten, nér sa édr
mojligt, ska kunna fasa ut sitt beroende av fossila drivmedel kréivs att Forsvarsmaktens
tillgang till sidana framtida héllbara, flytande och gasformiga drivmedel sdkerstills. Denna typ
av drivmedel bor prioriteras for fordon och farkoster som av totalforsvaret tillskrivs operativa
uppgifter, likt utredningens férslag om prioritering av drivmedel f6r samhillets flyg- och

sjotransporter.

Totalforsvaret

Ateruppbyggnaden av det svenska totalférsvaret och i forlingningen dess férméga att verka
forutsitter ett sikerstillande av god beredskap, inklusive tillganglighet, tillgang,
lagringsbestandighet och forsorjningskedjor av drivmedel. En forutsittning for att hantera
utredningens forslag avseende utfasning av fossila drivmedel genom elektrifiering av
transportsystemet och fordonsflottan ir att sikerstilla det utdkade behovet av el. Antagande
avseende kommande efterfragan pa fossilfri el varierar mellan utredningen och en nyligen
(april 2021) uppdaterad analys som genomforts pa uppdrag av Energiforetagen, nagot som
ligger till grund for risker kopplat till realiserbarheten av den framtida elforsérjningen. Utifran
ett totalforsvarsperspektiv konstaterar Forsvarsmakten att ett kraftigt utokat nationellt
beroende av el dr behiftat med utmaningar och risker avseende forsoérjningssikerhet 1 kris
och krig. Detta behover utredas sarskilt inom ram infér realisering av foreslagen utbyggnad
av elforsorjningen. Det giller saval elproduktion och —distribution, som sarbarheter i det
framtida energieffektiviserade i samhillet. Samhillets omstillning mot fossilfrihet kan komma
att paverka Forsvarsmakten och Sveriges samlade civila och militira forsvarst6rmaga med
avseende pa beredskap utifran tillgang och tillginglighet av férnybara drivmedel, samt
torsorjningskedjor. Stindiga avvigningar maste goras utifrain Forsvarsmaktens utveckling och
omstillning mot férnybara drivmedel och samhallets omstallning i stort. Uppritthéillande av
beredskap ir en viktig del av Sveriges samlade forsvarsformaga dér drivmedel utgor en
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betydande faktor. Sikerstillandet av samhallsfunktioners verksamhet i fred, kris och kring bor
16pa parallellt med arbetet mot klimatneutralitet och nettonollutslapp till 2045.

Forvaltningsratten Falun

Forvaltningsritten Falun har, utifran de aspekter som domstolen har att beakta, inte ndgra
synpunkter pa forslagen.

Grona Bilister

Sammantattning

Grona Bilister anser att ett tydligt malar for utfasningen av fossila drivmedel ar en viktig del i
omstillningen till en langsiktigt héallbar transportsektor. Att dessutom gora detta malar till ett
riksdagsbundet etappmal ar positivt. Grona Bilister anser att begreppet nollutslippsfordon
ska undvikas eftersom begreppet ir vilseledande da ndgra sidana fordon inte finns. Alla
fordon ger upphov till utslipp ndgonstans och alla tekniker har sina olika
hallbarhetsutmaningar som behéver bemotas. Att striva efter sa laga utslapp ur ett
livscykelperspektiv som méjligt enligt Well-to-Wheels (WTW) ger mer dndamalsenlig styrning
for att fasa ut de fossila drivmedlen. Gréna Bilister ser positivt pa att denna utredning, precis
som manga andra, lyfter fram vikten av att transportsektorns omstillning behover st pa tre
ben. Det vill siga; elektrifiering, ett transporteffektivt samhille och langsiktigt héllbara och
fornybara drivmedel. Okade satsningar pa elektrifiering av transportsektorn ir nigot som
Grona Bilister ser positivt pa. Hir ser Grona bilister dock en risk i att utredningen har valt att
1 stor utstrickning fokusera pa att enbart undanréja hinder f6r den redan aktivt pagaende
elektrifieringen, medan tydliga forslag for att frimja ett mer transporteffektivt samhalle.

Reduktionsplikten ir ett viktigt och langsiktigt styrmedel som sakerstiller att flytande
biodrivmedel blandas in 1 vanlig bensin- och diesel och dirmed mojliggér en omstillning
aven for dem som inte gor ett aktivt miljoval. Utredningen lyfter fram vikten av att
skyndsamt elektrifiera vigtransporterna och samtidigt jobba for ett transporteffektivt
samhille for att frigdra volymer av langsiktigt héllbara och férnybara drivmedel till andra
sektorer som har svirare att elektrifieras. Detta kan lata som en bra plan i teorin men det
innebir samtidigt stora risker. FOr att en sadan strategi ska vara maoijlig kravs kraftfulla och
riktade satsningar i dessa “andra” sektorer for att frimja betalningsviljan for de langsiktigt
hallbara och férnybara drivmedlen. Utredningens forslag pa att forstirka den nuvarande
klimatpremien till milj6lastbilar dr ett bra och andamalsenligt forslag, men det racker inte.

Detaljerade synpunkter

Grona Bilister ser positivt pa att ett malar sitts upp for att fasa ut de fossila drivmedlen och
ser det som rimligt att aret infaller nagon gang mellan 2030 och 2045 i relation till 2030-malet
for transportsektorn och malet om nettonollutsldpp till 2045. Samtidigt som ett utfasningsar
satts upp som etappmal behover det fortfarande finnas ett tydligt fokus pa hur 2030-malet
ska uppnas och hir ser Grona Bilister ett stort behov av samverkan mellan elektrifiering, ett
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transporteffektivt samhalle och samtliga férnybara drivmedel som idag finns till buds som el,
vitgas, biogas, etanol (E85 och ED95) och biodiesel (HVO och FAME).

Grona Bilister ser positivt pa insatser for att frimja en 6kad elektrifiering, men avstyrker
inférandet av begreppet “Nollutslippsfordon” (NUF) och att ett mal f6r enbart denna typ av
fordon inférs. Utredningen definierar ett nollutslippsfordon som ett fordon som inte slipper
ut koldioxid vid kérning. Denna typ av definition forsvarar transportsektorns omstillning och
tar ett allt for snavt perspektiv pa fordons miljopaverkan och totala utslipp av fossil
koldioxid. En annan nackdel med att anvinda begreppet ’nollutslippsfordon” i den politiska
styrningen mot utfasning av fossila drivmedel ér att det riskerar att leda till ett alltfor ensidigt
fokus pa elektrifiering. Om det ska sittas nagot mal kring nybilsforsaljningens
sammansittning bor detta baseras pa ett mer modernt och rittvisande sitt genom att viga
samman fordonet och dess drivmedels livscykelutslipp och motorns energieffektivitet 1 ett sa

kallat Well-to-Wheels-perspektiv (WTW).

Precis som tidigare utredningar pa omradet har visat kommer dven denna utredning fram till
behovet av elektrifierade transporter, ett transporteffektivt samhaille och lingsiktigt hallbara
och férnybara drivmedel. Detta ér positivt da transportsektorns omstallning kriver ett
helhetsgrepp for att kunna genomforas pa ett sa effektivt sitt som méjligt. En tydlig trend
som syns just nu ir elektrifieringen som utredningen belyser vil. EU har flera styrmedel som
okar intresset fran fordonsindustri och far medlemslinder och fordonstillverkare att satsa pa
elektrifierade transporter och utbyggnaden av laddinfrastruktur. En lang rad insatser finns

aven 1 Sverige.

En betydande risk med att anta mycket ambitiésa mal om “nollutslippsfordon” ir att
betydelsen av 6vriga fornybara drivmedel i omstillningen spelas ner. Genom att sitta hoga
mal om ”nollutslippsfordon” riskerar nédviandiga beslut om investeringar i att bygga ut
produktionskapacitet f6r hallbara biodrivmedel att dra ut pa tiden och inte komma pa plats
tillrickligt snabbt for att fasa ut fossila drivmedel till 2040. Utover detta behover det dven
reflekteras 6ver vilka konsekvenser detta kan fa i ett globalt och
kostnadseffektivitetsperspektiv.

Det som aven blir oroviackande ér avsaknaden av konkreta forslag for att stétta biodrivmedel
1 utredningen. Utredningen slar fast behovet av att arbeta med samtliga tre ben men limnar
egentligen bara vidare utredningar som forslag for biodrivmedlen. De foérslag som limnas ar
att gora om ett idag val fungerande system (reduktionsplikten) till att forst inkludera de rena
och héginblandade férnybara drivmedlen for att pa sikt lata den 6verga till ett
utslippshandelssystem. Reduktionsplikten har redan 1 dag tydliga kontrollstationer och
eventuella forindringar behover utredas noggrant. Forslag som en egen kvot for avancerade
biodrivmedel och elektrobrinslen samt inkludering av héginblandade och rena férnybara
drivmedel far inte Sppna upp for en ligre ambitionsniva inom reduktionsplikten eller
underminera den ytterligare drivkraft i omstéllningen som efterfrigan pa rena och
hoginblandade drivmedel 1 dagslidget innebar. Pa motsvarande satt maste en eventuell
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inkludering av héginblandade och rena biodrivmedel 1 reduktionsplikten leda till en hojd
ambitionsniva for reduktionsplikten. Reduktionsplikten utgor i dagsliget ett viktigt styrmedel
som sikerstiller en omstillning aven f6r dem som inte gor ett aktivt miljoval. Grona Bilister
har dven svart att se att forslagen kopplat till reduktionsplikten ensamt ska kunna bygga den
langsiktighet och tydlighet som krivs for att fa till n6dvindiga investeringar i utékad
produktionskapacitet av langsiktigt héillbara och férnybara drivmedel.

Grona Bilister ser det som positivt att utredningen tar upp offentlig upphandling som en
viktig drivkraft i omstillningen. Gréna bilister vill dock dven hir poingtera vikten av att den
offentliga upphandlingen inte enbart fokuserar pa elektrifieringen. Ett satt att frimja flera
férnybara alternativ inklusive elektrifieringen ar att bibehalla den miljébilsdefinition som finns
for statliga myndigheter idag och ligger i linje med de bonusberittigade fordonen inom
bonus-malussystemet. Definitionen ir egentligen bara styrande for statliga myndigheter men
den anvinds dven av kommuner, regioner och foretag i upphandlingar och i fordonspolicys.
Detta ger en enkelhet och tydlighet i styrningen och vad som efterfragas. Aven styrmedel for
exempelvis efterkonvertering av bensindrivna fordon till E85 och biogas med
kompletterande krav pa uppfoljning av drivmedelsval skulle kunna leda till en snabb
omstillning hir och nu. Efterkonvertering dr dock nagot som utredningen avstyrker med
hinvisning till att styrning mot nybilsférsiljningen dr mer kostnadseffektiv utan att visa pa
berikningar for detta.

Grona Bilister ser positivt pa en utdkad och férstirkt klimatpremie for tunga fordon. Da
CVD idag styr segment av transportsektorn dir biogas historiskt har utnyttjats i stor
omfattning som taxi, avfallshimtning och kollektivtrafik mot en stérre méingd elfordon ser vi
ett stort behov av att andra delar av transportsektorn kan svara for en storre anvindning av

biogas for att forhindra att producenter slas ut till £6ljd av minskad avsittning f6r biogasen.

Grona Bilister anser dven att utredningen inte starkt nog tar avstamp i en tillricklig minskning
av trafiken i sina berikningar. I det tuffaste scenariot redovisas en mer eller mindre
oforindrad utveckling av trafikarbetet. Utredningen behéver ett starkare fokus pa
transporteffektivitet dir vi reser med bil efter behov och allt mindre efter vana. Detta har inte
endast kopplingar till ett hallbart klimat utan dven till hillbara stider och samhillen som kan
satsa pa andra viarden nir ytan for bil minskar till f6ljd av ett minskat trafikarbete.

Vidare vad giller hur transporteffektivitet behandlas i utredningen ser Grona Bilister
svagheter med att fraimst referera till Klimathandlingsplanen. Utfasningsutredningen borde i
storre utstrickning komma med egna forslag pa styrmedel och atgarder for att verka for ett
mer transporteffektivt samhalle. Ett transporteffektivt samhaille ar, som tas upp i utredningen,
en viktig del av transportsektorns omstillning, tillsammans med elektrifiering och langsiktigt
hallbara och férnybara drivmedel. Dirfor dr det olyckligt att transporteffektivitet fraimst
refereras till Klimathandlingsplanen som fatt stark kritik for att inte vara tillricklig.

Kammarratten
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Utifran de intressen som kammarritten nirmast ska bevaka har kammarritten inga
synpunkter pa forslagen.

Kia Sweden AB

Sammantattning

Kia Sweden AB ("Kia”) stiller sig i stort bakom de forslag som presenteras i
Utfasningsutredningen SOU 2021:48 ("Utredningen”), men anser att ytterligare skirpningar i
befintliga regelverk bor inféras sa snart som mojligt for att 6ka omstillningstakten pa
fordonsmarknaden redan idag. Det skulle lindra konsekvenserna av ett slutdatum 2040 samt
bidra till att minska vagtrafikens utslipp fram till 2040 da méingden fossila drivmedel som

anvands skulle reduceras.

Kias sammanfattande synpunkter:

- Successiv utfasning av fossila fordon

Omstillningen av transportsektorn kraver en successiv 6vergang till rena elbilar. Kia foreslar
att maxnivan for att erhalla klimatbonus omgaende begrinsas till max 40 gram CO2 per
kilometer, att enbart laddbara bilar far siljas fran ar 2025 och att enbart rena elbilar far siljas
fran 4r 2030.

- Eler delmal pa vigen

Infor flera delmal fram till ar 2040. Kia staller sig bakom forslaget som presenteras 1
utredningen om att endast ha nollutslippsfordon (NUF) i nybilsforsiljningen 2030, men
anser att det kan kompletteras av ett delmal bestdende av att endast ha laddbara bilar i
nybilsférsaljningen redan 2025.

- Laddhybriderna en del av omstéllningen

Aterstill bonusbeloppet for laddhybrider till nivan som gillde fram till april 2021. Kias
erfarenhet visar att laddhybrider spelar en viktig roll i 6vergangen mot helelektriska bilar da
de fungerar som en bra inkorsport f6r kunder som képer sina forsta laddbara fordon.

- Bygg ut laddinfrastrukturen

Se 6ver styrmedlen for att 6ka takten i utbyggnaden av laddinfrastrukturen, bade gillande
publik- och hemmaladdning.

Yttrandet i sin helbet

Kia staller sig 1 stort bakom detta forslag om att fossila drivmedel i inrikes transporter och
arbetsmaskiner ska vara utfasade i Sverige senast 2040, men vill podngtera att for att lyckas
fasa ut fossila drivmedel innan 2040 behovs en kraftigt 6kad omstallningstakt. For att lindra
konsekvenserna och foérbereda bade konsumenter och producenter pa ett slutdatum 2040 ir
det nédvindigt med en 6vergangsperiod mot rena elbilar. Ett regelverk som hittills bidragit
pa ett bra sitt till att sinka utslippen ar bonus- malussystemet. For att ytterligare 6ka takten 1
omstillningen bor det regelverket vidareutvecklas och skirpas. Kia Sweden AB foreslar att
maxnivan for att erhalla klimatbonus omgaende begrinsas till max 40 gram CO2 per
kilometer. De vill ocksa se en bestimmelse om att enbart forsiljning av laddbara bilar tillats
fran ar 2025, och att detta kopplas thop med en ytterligare skirpning av CO2-grinsen. Fran
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och med 2030 férordar Kia att enbart rena elbilar ska fa siljas. Bonusbeloppets maxtak for
laddhybrider bor hojas fran 45 000 kr till 60 000 kr, och dirmed aterstillas till nivan som
gallde fram tills april 2021, dock max 40 gram CO?2 per kilometer. Var erfarenhet visar att
laddhybrider spelar en viktig roll i 6vergangen till rena elbilar och fungerar ofta som
inkorsport till att vilja en laddbar bil. Att kunna erbjuda laddhybrider som ett klimatsmart
alternativ till vara kunder har visat sig extra viktigt 1 dagsldget innan en ordentlig
laddinfrastruktur dr utbyged i Sverige.

Kia stiller sig bakom riksdagsbundet mal om endast nollutslippsfordon (NUF) i
nybilsférsaljningen 2030 och delar utredningens uppfattning om att ett riksdagsbundet mal
om endast nollutslippsfordon 1 nybilsférsiljningen 2030 ar genomférbart och 6nskvirt.
Vidare anser vi att malet om endast nollutslippsfordon i nybilsférsiljningen 2030 kan
kompletteras av ett delmal redan 2025, bestaende av att endast ha laddbara bilar i
nybilsforsiljningen. I Utredningen diskuteras dven Sveriges framtida arbete inom EU. Kia
delar utredningens uppfattning om att “Sverige bor verka for ett EU-omfattande
nollutslappskrav i férordningen (2019/631) om nya bilars koldioxidutsldpp till 2030 eller strax
direfter och senast 2035”. Kia:s bild ar att ett nollutslippskrav 2030 dr genomf&rbart och att
féredra framfor 2035. Vidare ser Kia girna att Sverige ansluter sig till de nio linder
(Osterrike, Belgien, Danmark, Grekland, Irland, Litauen, Luxembourg, Malta och
Nederlinderna) som signerade ett gemensamt upprop i mars 2021 dir de féreslog ett EU-
omfattande utfasningsar for forsiljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar samt tillata
enskilda linder att férega utfasningsaret nationellt.

Kia staller sig bakom dven foérslag om offentliga insatserna for laddinfrastrukturen behéver
bittre samordning och hogre tempo. Kia menar att en utbyged laddinfrastruktur kar
incitamenten for kunden att vilja ett laddbart alternativ. Kia delar darfor helt utredningens
uppfattning om att det ar en absolut nédvindighet for laddinfrastrukturen att “ga fore” for
att vara redo att mota en stigande efterfragan i nirtid. Kia anser att det ar nédvindigt att
sinka kostnaderna for att ladda publikt jamfort med att tanka fossilt. Att 6ka takten ndr det
giller byggnation av laddstolpar, savil publik- som hemmaladdning, ser darfér som
nédvandigt for att bade privatpersoner och foretag 1 hogre utstrickning ska vilja ett laddbart
alternativ. fastighetsigares incitament for att installera laddstolpar maste hojas kraftigt. Detta
kan exempelvis ske genom att stilla hogre krav vid nybyggnation, men framfor allt ser vi att
incitamenten fOr att sitta in laddstolpar 1 det befintliga bostadsbestaindet maste 6ka. Att inte
kunna ladda hemma, samtidigt som kostnaderna for att ladda publikt ar f6r hoga, gor att
manga som hade velat vilja en laddbar bil idag inte upplever att de har den méjligheten. 1
Utredningen féreslas att planering for laddinfrastruktur behéver utvecklas till att bli en
integrerad del i den kommunala bebyggelse- och infrastrukturplaneringen och i arbetet for en
okad transporteffektivitet i samhallet. Andra linders “right-to-plug"-bestimmelser lyfts dven
upp 1 utredningen. Kia stiller sig bakom forslaget att integrera laddinfrastrukturen i den
kommunala planeringsprocessen och anser att en kommunal “laddstolpsnorm” kan
konstrueras, utformad efter “parkeringsnormen” som anger antalet bilplatser som krivs for

bygelov.
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Kommerskolleginm

Sammantattning

Kommerskollegium ser positivt pa utredningens forslag i allménhet, och sirskilt att de forslag
som laggs i forsta hand utgar fran moéjligheterna att inféra regleringar och styrmedel pa EU-
niva. Kollegiet dr ocksa positiva till att de styrmedelsforslag som foreslas i stor utstrackning
mojliggdr en samhillsekonomiskt effektiv omstillning, och dirmed inte skapar onddiga
kostnader f6r svensk samhillsekonomi. Eftersom utredningen slutférdes innan EU:s nya
klimatpaket fit for 55 presenterades, bor de forslag som utredningen presenteras anpassas till
dessa i den man det beh6vs. Kollegiet vill ocksad erinra om att handelspolitiken kan bidra till
att malen kan uppnas pa ett kostnadseffektivt sitt. Sverige bor darfor verka for att for att
handeln med miljévaror och milj6tjanster liberaliseras i storre utstrickning dn idag. Sverige
bor framforallt verka for att ett sadant internationellt plurilateralt avtal initieras och slutfors.
Kollegiet har i en tidigare publicerad utredning identifierat ett antal handelshinder som kan
tas bort for att frimja spridningen av bland annat mer milj6évinliga fordon.

EU-rdtt och fri rorlighet for varor

Kommerskollegium vilkomnar ocksa att utredningen innehaller en gedigen bedémning och
redogorelse for de ramar som EU-ritten stiller, sirskilt avseende inférandet av ett nationellt
forbud mot nya bensin- och dieseldrivna personbilar. Kommerskollegium ser inga skil att
ifragasitta utredningens slutsatser. Utredningen belyser ocksa méjligheterna till sadan
reglering enligt GATT och TBT vil, aven om skilen till den slutgiltiga bedomningen frimst
ar EU-rittsliga. Kommerskollegium har vidare inga synpunkter eller anmarkningar pa de EU-
rittsliga avvagningar som utredningen gjort. I kommande arbete, exempelvis vid utbyggnaden
av laddinfrastruktur, dr det vidare viktigt att internationella standarder beaktas sa laingt som
mojligt £6r att sikerstilla kompabilitet och undvika uppkomsten av tekniska hinder.

Anmidilan av krav pa tiansteverksambet

Av 20 § p 6 forordningen (1996:1515) med instruktion for Regeringskansliet foljer att
Regeringskansliet ska anmila forslag till forfattningar i enlighet med informationsférfaranden
som féljer av Sveriges medlemskap 1 EU. Ett sadant forfarande foreskrivs 1 tjanstedirektivet
avseende nya eller forindrade krav pa tjansteverksamhet.1 Kollegiet bedomer att utredningen
inte innehaller nya eller indrade krav pa tjansteverksamhet och att dess forslag darfor inte
behover anmilas enligt tjdnstedirektivet.

Investeringsrattsliga aspekter

Under avsnittet Investeringsrittsliga aspekter (7.5.4) nimns i betinkandet skyldigheter
gentemot investerare och som ett exempel pa sadana skyldigheter anges
Energistadgefordraget (ECT). I betinkandet anges att detta inte ar ett direkt hinder av
rittsligt slag utan en ekonomisk skyldighet som kan avskricka eller bromsa beslut.
Kommerskollegium 6nskar hir paminna om att ECT ar ett rittsligt bindande internationellt
traktat som Sverige ratificerat. Det innebar att Sverige enligt folkritten dr rittsligt bundet att
inte overtrada avtalets innehall (Pacta sunt servanda.) Visserligen finns det mycket begrinsade
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verkstillighetsmekanismer som kan tvinga Sverige (eller andra linder) att folja ett
investeringsskyddsavtal, innebdrande att 1 stort sett alla investeringstvister handlar om
monetir ersattning istillet for aterstillande. Majoriteten av Sveriges bilaterala
investeringsskyddsavtal innehéller samma skydd som under ECT. Aven dessa avtal (i formell
mening traktat) dr for Sverige rattsligt bindande. Manga av dessa avtal tilliter dessutom
investeringsskydd for investerare fran tredje land som 6nskar begagna sig av dessa avtal
genom att lata investeringen transferera via ett land som omfattas av investeringsskyddsavtal
med Sverige. Det anges vidare i betinkandet att ECT innehaller en investeringsskyddsklausul,
som innebdr att energiforetag i vissa fall kan kriva stater pa férlorade investeringar och
framtida vinster. Framfor allt Part III 1 ECT innehaller ett antal artiklar som medger vissa
rittigheter till investerare. En forutsittning for att en investerare med framgang ska kunna
aberopa detta skydd ir att aktuell stat har Gvertritt ECT samt att 6vertridelsen har resulterat i
en ekonomisk skada. Det foreligger alltsa inte en generell ritt till ersittning for forlorade
investeringar och uteblivna vinster. I betinkandets konsekvensanalys beaktas inte de rittsliga
ataganden som Sverige har under sina investeringsskyddsavtal. Inte heller gors nagon analys
av om dessa ataganden riskerar att krocka med betinkandets forslag och vad det 1 sa fall
skulle kunna medféra f6r skadestaindsansvar om betinkandets forslag genomférs dven 1 dessa
delar. I betinkandet saknas det dessutom en analys av om ett framtida investeringsskydd for
grona investeringar skulle leda till en 6kad mingd investeringar inom 6nskvirda sektorer och

om det i sa fall vore nagot som Sverige bor prioritera framéver.

Konjunkturinstitutet

Sammantattning

- Konjunkturinstitutet delar utredningens bedomning att de klimatpolitiska
malsittningarna kommer att kriva att styrmedlen pé transportomradet skérps.

- Konjunkturinstitutet framhaller att det inte finns egenvirde i att ha manga styrmedel
som syftar till att styra samma utslipp, snarare tvirtom. Samhillsekonomisk
effektivitet krdver en noggrann analys som sikerstaller att de foreslagna styrmedlen
inte interagerar pa ett sitt som motverkar ett effektivt utfall. Utredningen saknar i all
visentlighet en sadan analys.

- Enligt Konjunkturinstitutet ar det darfor angelaget att forslagen noggrant analyseras i
ljuset av kommissionens forslag. Detta dr speciellt viktigt da kommissionen med sina
forslag efterstrivar hogre kostnadseffektivitet genom en mer harmoniserad
klimatpolitik som undviker nationella sirl6sningar.

- For Konjunkturinstitutet ar det darfor oklart om utredningens val av utfasningsar och
de styrmedel som foreslds ar samhallsekonomiskt effektiva i enlighet med
utredningens uppdrag.

- Utredningen féreslar att reduktionsplikten forindras sa att ett gemensamt
reduktionskrav stills pa bensin och diesel och att systemet dven ska inkludera rena
och héginblandade flytande biodrivmedel. Pa sikt kan systemet ersittas av ett system

49



med Overlatbara utslippsritter. Konjunkturinstitutet instimmer i utredningens
bedomning att dessa forindringar kan forbattra systemets effektivitet.

- Konjunkturinstitutet bedémer ocksa att kommissionens nya foreslag om en kvotplikt
tor biobrinsle och syntetiskt flygbrinsle som tankas inom unionen, samt att flygets
utsldpp dven ar en del av EU ETS, sannolikt har stor betydelse f6r effektiviteten i att
stilla klimatkrav vid upphandlingen av flygtrafik.

- Konjunkturinstitutet har tidigare analyserat effektiviteten i stod till konvertering och
instimmer, med st6d av den analysen, 1 att ett sidant stod sannolikt inte ar ett
kostnadseffektivt styrmedel. Ett konverteringsstdd kan dock méjligen motiveras
utifran férdelningspolitiska mal. Konjunkturinstitutet har tidigare analyserat bonus-
malussystemet och papekat att systemet har effektivitetsproblem och dérfér bor

avvecklas eller atminstone att systemets bonus-del tas bort.

Omsfattande fordndringar baserat pa oversiktliga analyser

Konjunkturinstitutet delar utredningens bedémning att de klimatpolitiska malsittningarna
kommer att kriva att styrmedlen pa transportomradet skirps. Konjunkturinstitutet har
tidigare visat att det svenska malet att minska vixthusgasutslippen fran inrikes transporter
med minst 70 procent till ar 2030 kan nas men att det kriaver en omfattande omstallning. Att
helt och hallet fasa ut fossila drivmedel till 2040 stiller sannolikt 4n storre krav.
Konjunkturinstitutet instimmer med utredningen att det kan krivas fler styrmedel for att na
de uppsatta malen. Men som Konjunkturinstitutet framhallit 1 tidigare analyser sa finns det
inget egenvirde i att ha manga styrmedel som syftar till att styra samma utslipp, snarare
tviartom. Samhillsekonomisk effektivitet kridver en noggrann analys som sikerstaller att de
foreslagna styrmedlen inte interagerar pa ett sitt som motverkar ett effektivt utfall.
Utredningen saknar i all visentlighet en sadan analys.

Nationella styrmedel med oklara effekter pa EU-nivad

Europeiska kommissionen har efter det att utredningen limnat sitt betainkande presenterat ett
paket med atgirdsforslag dir EU:s klimatpolitiska styrmedel forindras markant i flera
avseenden, inte minst vad giller dtgarder inom transportomradet. Kommissionens
atgirdspaket har en potentiellt stor betydelse for kostnadseffektiviteten i utredningens forslag
bade gillande utfasningsar och nationella atgarder. Enligt Konjunkturinstitutet dr det darfor
angeliget att forslagen noggrant analyseras 1 ljuset av kommissionens forslag. Detta ar
speciellt viktigt dd kommissionen med sina forslag efterstravar hogre kostnadseffektivitet
genom en mer harmoniserad klimatpolitik som undviker nationella sarl6sningar.

Val av utfasningsar som sdkerstiller sambdillsekonomiskt effektiv utfasning?

Utredningen foreslar efter en samlad avvigning att utfasningsaret inte ska vara 2045 utan
2040. Detta ar tidigare 4n nir EU nar en liknande utfasning. Detta motiveras bland annat
med att det skickar en signal om Sverige som féregiangsland samt att det kan leda till
konkurrensfordelar for foretag verksamma i Sverige. Konjunkturinstitutet hade girna sett en
fordjupad analys av dessa mekanismer, bland annat eftersom det inte 4r uppenbart hur en
snabbare utfasning leder till konkurrenstérdelar. (som utredningen hade féreslagit). Den
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samlade avvigningen som ligger till grund f6r utredningens forslag till utfasningsar baseras till
stor del pa ett antal scenarier dir de fossila drivmedlen fasas ut. Scenarioanalysen bygger pa
exogena antaganden om framtida elektrifieringstakt och trafikarbetsutveckling. Det saknas en
tydlig koppling till de styrmedelsférslag som utredningen limnar. Styrmedel antas paverka till
exempel elektrifieringen, fornybara drivmedel och trafikarbetet. I vilken omfattning och pa
vilket sitt styrmedlen paverkar utvecklingen i scenarierna analyseras dock inte djupare.
Utredningen konstaterar kortfattat att relationen mellan styrmedel, drivkrafter och teknisk
utveckling ar vildigt komplex. Detta borde enligt Konjunkturinstitutet féranleda en fordjupad
analys av dessa relationer innan val av utfasningsar men nagon sadan analys tillhandahalls inte
av utredningen. For Konjunkturinstitutet ar det diarfér oklart om utredningens val av
utfasningsar och de styrmedel som foreslds ar samhaillsekonomiskt effektiva i enlighet med
utredningens uppdrag. Konjunkturinstitutet instimmer med utredningen att det finns manga
potentiella risker och oférutsedda hinder i utvecklingen mot utfasning av fossila drivmedel.
De regelbundna kontrollstationerna som utredningen foreslar dr viktiga 1 detta sammanhang,
men dven en fordjupad analys av de foreslagna styrmedlens effekt och kostnadseffektivitet
innan beslut om utfasningsar fattas ir enligt Konjunkturinstitutet 6nskvird.

Vissa synpunkter pa foreslagna dtgarder

Utredningen diskuterar och féreslar ett stort antal styrmedelsférindringar. Forslagen ar i
allminhet pa 6vergripande niva och behéver enligt utredningen 1 de flesta fall utredas vidare.
Konjunkturinstitutet instimmer med utredningen att konsekvensanalysen dr ofullstindig och
att manga av forslagen kriver férdjupad analys eftersom effekterna dr svairbedémda. Nedan
limnas synpunkter pa vissa av forslagen, frimst utifran analyser som tidigare genomférts pa
myndigheten.

Utredningen féreslar att reduktionsplikten forindras sa att ett gemensamt reduktionskrav
stalls pa bensin och diesel och att systemet aven ska inkludera rena och hoginblandade
flytande biodrivmedel. Pa sikt kan systemet ersittas av ett system med 6verlatbara
utslappsritter. Konjunkturinstitutet instimmer i utredningens bedémning att dessa
torindringar kan forbittra systemets effektivitet. Konjunkturinstitutet har dock tidigare pekat
pa mojliga effektivitetsproblem hos reduktionsplikten som boér beaktas vid férindringar i
systemet. Utredningen konstaterar dven att systemets utformning bér bedomas i ljuset av
kommissionens forslag om utslappshandel f6r dessa drivmedel. Konjunkturinstitutet haller
med om att detta ar centralt, inte minst d4 kommissionen strivar efter att harmonisera
marknaden inom EU. Utredningen foreslar skirpta upphandlingskrav for att framja teknik
med nollutslapp i olika tillimpningar. Det giller bland annat upphandling av fordon och
transporttjanster med tunga och litta lastbilar samt statlig upphandling av sjofart.
Utredningen forordar ocksa att staten gar fore genom att stélla lingtgaende klimatkrav vid
upphandling av flygtrafik. Konjunkturinstitutet bedomer att denna typ av upphandlingskrav
kan vara problematiska och dirfér bor en férdjupad analys vad giller kostnadseffektivitet
goras. Konjunkturinstitutet har tidigare konstaterat att det finns en tydlig risk att de
utslippsminskningar som foljer av klimathidnsyn vid offentlig upphandling endast omférdelar
utsldpp fran ett omrade till ett annat och att styrmedlet darmed ér ineffektivt.5
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Konjunkturinstitutet bedémer ocksa att kommissionens nya foreslag om en kvotplikt for
biobrinsle och syntetiskt flygbransle som tankas inom unionen, samt att flygets utslipp dven
ar en del av EU ETS,; sannolikt har stor betydelse for effektiviteten i att stélla klimatkrav vid
upphandlingen av flygtrafik. Utredningen foreslar att konvertering av fordon med
torbranningsmotor till drift med rena eller hoginblandade biodrivmedel endast bor 6vervigas
om omstillningen inte astadkoms med andra atgirder. Analys som stodjer detta saknas dock.
Konjunkturinstitutet har tidigare analyserat effektiviteten i stéd till konvertering och
instimmer, med st6d av den analysen, 1 att ett sidant stod sannolikt inte ar ett
kostnadseffektivt styrmedel. Ett konverteringsstdd kan dock méjligen motiveras utifran
férdelningspolitiska mal. Utredningen foreslar att bonusen 1 bonus-malussystemet sanks
framover samtidigt som malusen kan hojas eller forlangas i tid. Konjunkturinstitutet har
tidigare analyserat bonus-malussystemet och papekat att systemet har effektivitetsproblem
och dirfér bor avvecklas eller atminstone att systemets bonus-del tas bort.
Konjunkturinstitutet kan konstatera att utredningens forslag om en nedtrappning av
bonusdelen och ett eventuellt pristak for bonusen atminstone delvis kan sidgas vara i linje med
myndighetens tidigare rekommendationer. Utredningen féreslar ocksa att nedsattningen for
miljéanpassade bilar i bilférmansreglerna bor dndras sa att samma incitament for val av
laddbara bilar ges till privatkoparen och formansbilisten. Konjunkturinstitutet instimmer i
utredningens bedémning da olika stddnivier/nedsittningar till olika typer av bilister 4r svart
att motivera givet att systemet ska vara kostnadseffektivt.

Konkurrensverket

Sammantattning

- Konkurrensverket tillstyrker utredningens forslag att stilla samma reduktionskrav pa
bensin och diesel samt att inkludera rena och héginblandade flytande drivmedel.

- Konkurrensverket delar bedémningen att pa sikt 6verfora systemet i ett system med
overlatbara utslippsritter f6r drivmedelférsaljning.

- Konkurrensverket har inga invindningar mot forslaget att fossilt bransle till
yrkesmaissig inrikes sjofart bor omfattas av skatt eller koldioxidprissittning och
bedémningen att det pa sikt ska inga i reduktionsplikten.

Utgangspunkter och bakgrund

Konkurrensverket anser att det ar angeldget att hitta effektiva 16sningar f6r att uppna Sveriges
och EU:s milj6- och klimatmal samt malen 1 Parisavtalet och Agenda 2030. Det ar dock
viktigt att skatter och andra styrmedel ér likabehandlande och inte snedvrider
forutsittningarna for foretag som konkurrerar pa den inre marknaden. En samordning pa
EU-niva ar darfor 6nskvird eftersom atgirder som riskerar att snedvrida konkurrensen om
de genomfors enbart pa nationell niva kan bli relativt oproblematiska om de genomférs pa ett
likartat satt inom hela EU. Flera av forslagen 1 kommissionens 55-procentpaket liknar eller
overlappar flera av utredningens forslag, men det ar naturligtvis inte mojligt att i dag

forutsiga exakt vilka forslag som kommer att genomféras och vilka utformningar de kommer
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att ha. Aven flera av utredningens férslag och bedémningar ir pa en 6vergtipande niva.
Konkurrensverket har valt att fokusera pa nagra mer detaljerade forslag 1 utredningen som tar
sikte pa konkurrensvillkoren mellan olika branslen och mellan olika transportslag inom
Sverige.

Styrmedel for att sikerstilla en utfasning av fossila drivmedel (kap. 7)

Konkurrensverket tillstyrker forslaget angaende att det ska stéllas samma reduktionskrav pa
bensin och diesel samt att rena och héginblandade flytande drivmedel ska inkluderas i
reduktionspliktssystemet och instimmer i bedomningen. Konkurrensverket anser att negativa
externaliteter fran utslapp i forsta hand bor internaliseras genom skatter eller, om inférandet
av dessa stoter pa praktiska eller juridiska hinder (som utredningen redovisar), en marknad
tor utslippsritter vars knapphet styrs enligt transparenta och forutsigbara regler. Samtidigt
kan prispaverkan vid mycket inelastisk efterfragan, sarskilt pa kort sikt, medféra oonskade
tordelningseffekter. Bibehalls reduktionsplikten dr det dock viktigt att utforma den sa
teknikneutral som moijligt for att undvika snedvridningar. Forslaget att justera och utvidga
reduktionskraven syftar till detta.

Styrmedel for inrikes flyg, sjofart, jarnvag och Forsvarsmaktens transporter (kap. 14)

Utredningen foreslar att fossilt bransle till yrkesmassig inrikes sjofart bor omfattas av skatt
eller koldioxidprissittning och pa sikt inga i1 reduktionsplikten. Pa sa vis justeras kraven for
detta transportslag uppat och hamnar mer i linje med kraven pa 6vriga kommersiella
transportslag. Forslaget dr i linje med kommissionens initiativ f6r den internationella
sjofarten, Fuel EU Maritime,4 som dr en del i 55-procentpaketet. Under férutsittning att
forslaget genomfors pa ett sitt som sikerstiller likabehandling och icke-
konkurrenssnedvridande villkor f6r alla féretag och transportslag som berérs, och sker i
harmoni med utvecklingen pa EU-nivi, har Konkurrensverket inga invindningar mot
forslaget.

KTH

Sammantattning

- Istort stodjer KTH utredningens forslag men lyfter nigra kommentarer om omraden
som de menar ér viktiga och skulle kunna fa dnnu storre utrymme i utredningen an de
har i dag.

- Viktigt med en helhetsanalys av hela livskedjan. det finns en stor risk att begrinsa sig
till endast utslipp fran avgasroret eftersom produktionen av komponenter (t.ex.
batterier) och el/drivmedel kan vara "smutsig". Det dr svérare att géra berdkningar pa
"well to wheel" men det dr helt nédvindigt for att kunna jimfora olika alternativ.

- KTH instimmer med utredningen, att elnitets kapacitet behover férstirkas och
stamnatet byggas ut. KTH stodjer utredningens asikt att detta ér viktigt, och tycker att
det kan lyftas fram dnnu mer. I synnerhet eftersom elnit och stamnit behandlas av
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myndigheter och organisationer som normalt sett inte 4r direkt kopplade till
transportfragor.

- Beteendeforindringar hos individer och foretag kan pa mycket kort tid bidra till stora
besparingar i utslipp fran transporter.

- Beteendeforindringar kan vara mycket effektiva for att hélla nere totala efterfragan pa
transporter och energi, och minska utsldpp utan kostsamma investeringar i
infrastruktur mm. Beteendeforiandringar diskuteras bara mycket begrinsat i

utredningen.

Viktigt att analysera utslappen fran hela kedjan

Pa sidan 36 (och pa flera stillen) skrivs att nybilsférsaljningen ska domineras av fordon med
nollutslipp fran avgasroret. Det dr ett bra forsta steg menar KTH, men det finns en stor risk
att begrinsa sig till endast utslapp fran avgasroret eftersom produktionen av komponenter
(t.ex. battetier) och el/drivmedel kan vara "smutsig". Det dr svératre att gbra berdkningar pa
"well to wheel" men det dr helt nédvindigt for att kunna jamfora olika alternativ. Gors inte
det finns det en stor risk att policies och beslut inte leder till langsiktigt hallbara 16sningar.

Elndt och energilagring

Pa sidan 41, samt i kapitel 10.8 beskrivs att elnitets kapacitet behdver forstarkas och
stamnitet byggas ut. Detta dr mycket viktiga och helt avgérande férutsittningar £ér en
omfattande och snabb elektrifiering. Dagens tillstindsprocesser dr mycket langsamma. KTH
stodjer utredningens asikt att detta r viktigt, och tycker att det kan lyftas fram dnnu mer. I
synnerhet eftersom elnit och stamnit behandlas av myndigheter och organisationer som
normalt sett inte ar direkt kopplade till transportfragor. Kopplat till elnit och kapacitet ar
dven system for lagring av energi, som behéver ses Gver och stddjas: det ér stor sannolikhet
att fordonen inte behé6ver laddas exakt da tillgangen pa (gron) el dr god, och da behover
energin kunna lagras fram till laddning. Detta skulle kunna belysas ytterligare i utredningen.

Scenarier och transportefterfragan

I stort ar utredningens ansats fOor scenarierna bra menar K'TH - alltsa att scenarierna
definieras fran en kombination av forindring i trafikarbete och elektrifieringstakt som kan
spegla manga olika utvecklingar, istillet for att bygga scenarierna pa att forutspa/beskriva
olika utvecklingsvagar for samhillet och sedan utifran dessa berikna effekterna pa
trafikarbete och elektrifieringstakt. I ett av utredningens scenarier tas hojd f6r upp till 20%
okad transportefterfrigan, och de menar att det ar troligt att 6kningen blir dnnu storre dn sa,
och att de daven kan se en betydande 6verflyttning fran jarnvig till vig ndr vigtransporter blir
forarlésa. Det dr mycket viktigt att ha med detta i planeringen av styrmedel. Enligt
utredningen dr hogscenariot alltsa en 0kning av trafikarbetet f6r tunga lastbilar med
1,18*1,2=41% fo6r 2040 jaimfort med 2018. I Trafikverkets basprognos ar 6kningen av
trafikarbetet for tunga lastbilar 44% 2040 jimfért med 2017, och dir antas inga
kostnadsbesparingar fran automatisering, och ganska blygsamt med elektrifiering. Det ar
mycket svart att sdga vilken prognos for 6kat transportarbete som dr mest "trolig" enligt
KTH, men det dr anmirkningsvirt att hogscenariot inte tar hojd for utveckling enligt
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Trafikverkets basprognos plus ytterligare 6kningar fran moijlig teknisk utveckling inom
vigtransporter som kan minska transportkostnader mer an i basprognosen. Ett sitt att
komma it detta kan vara att gbra en kompletterande analys med ansatsen: "vilken dr den
maximala trafikarbetesokning for vilket malet nas givet olika elektrifieringstakt och
randvillkor f6r biodrivmedelsanvidning?"

Beteendeforindringar

Beteendeférandringar hos individer och foéretag kan pa mycket kort tid bidra till stora
besparingar i utslipp fran transporter. Exempel ir delade transporter, 6kad fyllnadsgrad,
alternativ till resande, samlastning. Beteendeférandringar kan vara mycket effektiva for att
halla nere totala efterfrigan pa transporter och energi, och minska utslipp utan kostsamma
investeringar 1 infrastruktur mm. Beteendeforindringar diskuteras bara mycket begrinsat i
utredningen, t.ex. kopplat till flygbeteende (s 608) och investeringsbeslut (s 71). Riksdagen
och Sveriges myndigheter kan i stor grad paverka beteendeférindringar (t.ex. via styrmedel,
information, rekommendationer m.m.). Dirfér menar de att denna méjlighet bor belysas mer

1 en utredning.

Kungl. Vetenskapsakademien (K17 A)

Sammantattning

- Vetenskapsakademien finner det mirkligt att utredningen foreslar biobaserade
brinslen som mojliga ersittare for fossila sadana. Biobrinslen alstrar naturligtvis ocksa
koldioxid vid férbrinning och om det 6vergripande malet ér att snabbt reducera
utslipp av koldioxid bor biobrinslen undvikas. Biobrinslen baserade pa skogsravara
ska alltsa inte anvindas, eftersom de inte medfor en reduktion av koldioxidutslippen.

- Vetenskapsakademien instimmer till fullo att en omfattande elektrifiering ar det
effektivaste sittet att minska utslippen fran transportsektorn. Vetenskapsakademien
anser att utredningen ér otydlig, en absolut forutsittning for att en elektrifiering ska
reducera koldioxidutslippen ir att elen ér utslippsfri, vilket i stort sett ar fallet i
Sverige 1 dag. Om sa inte ér fallet dr det inte sjalvklart att en elektrifiering kommer att
minska koldioxidutslippen. Vetenskapsakademiens invindningar mot
problemstillningen innebar att begreppet “fossilfritt” generellt bor ersittas med
“utslappsfritt”, uppenbart med omfattande konsekvenser gillande framtida teknikval.

I betinkandet finns ett flertal f6rslag om nir och hur en utfasning av fossila drivmedel ska
genomforas 1 Sverige. Manga av dessa forslag finner Vetenskapsakademien riktiga och
vilavvagda, men vi vill framféra tva 6vergripande kritikpunkter, som vi anser maste beaktas
om Sverige ska kunna uppna de mal som satts upp for att reducera utslipp av vixthusgaser
fran transportsektorn. Dessa tva punkter ar ocksa relevanta for andra samhillssektorer
avseende reduktion av utslapp av vixthusgaser.
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1. Utredningen behandlar och diskuterar uteslutande atgirder for att reducera och fasa ut
fossila brinslen, vilket naturligtvis ar en nédvindig férutsittning for att uppna ett
transportsystem utan vixthusgasutslipp. Men det viktigaste for att klara Parisavtalets mal ar
att under det kommande decenniet drastiskt reducera utslipp av koldioxid i atmosfiren,
oberoende av vilken som ar kallan. Det viktigaste dr att uppna ett utslappsfritt system och
inte enbart ett som dr fossilfritt. (Med utslappsfritt menar vi hir ett system som inte har nigot
utslipp av koldioxid vid killan.) Detta underbyggs av IPCC:s senaste rapport IPCC’s Sixth
Assessment Report (AR6), Climate Change 2021) och flera andra vetenskapliga rapporter och
studier. Vetenskapsakademien finner det dirfér mirkligt att utredningen foreslar biobaserade
brinslen som moijliga ersittare for fossila sidana. Biobranslen alstrar naturligtvis ocksa
koldioxid vid forbrinning och om det 6vergripande malet ér att snabbt reducera utslipp av
koldioxid bor biobrinslen undvikas. Detta har vid upprepade tillfillen papekats i rapporter
tfran EASAC (European Academies Science Academy Council), och en rapport som direkt
behandlar transportsektorn dr Decarbonisation of transport: options and challenges. Biobrinslen
baserade pa skogsravara ska alltsd inte anvindas, eftersom de inte medfér en reduktion av
koldioxidutslippen. Aven biobrinslen med kortare cirkulationstid ar problematiska, eftersom
de kontinuerligt belastar atmostfiren med koldioxid.

2. Vetenskapsakademien instimmer till fullo att en omfattande elektrifiering 4r det
effektivaste sittet att minska utslippen fran transportsektorn. Flera studier runt om i virlden
har kommit fram till att om det dr moijligt att elektrifiera, sa dr det ofta det bista sittet att
bade energieffektivisera och att minska utslippen. Denna slutsats giller inte bara f6r
transportsektorn utan ocksa for manga andra sektorer. Som mycket riktigt framhavs i
utredningen, férutsitter en framgangsrik elektrifiering av transportsektorn att
laddinfrastrukturen med tillh6érande elnit byggs ut sa att dessa inte utgor ett hinder eller
forsvarar for fordonsagare och andra aktorer. Men, och dir tycker Vetenskapsakademien att
utredningen ar otydlig, en absolut forutsattning for att en elektrifiering ska reducera
koldioxidutslippen ér att elen ar utslappsfri, vilket i stort sett ér fallet i Sverige 1 dag. Om sa
inte dr fallet ar det inte sjilvklart att en elektrifiering kommer att minska koldioxidutslippen. I
den ovan angiva rapporten frain EASAC, finns pa sid. 34 ett diagram som visar hur
koldioxidutslipp per km f6r olika fordonstyper beror pa vilka koldioxidutslipp (koldioxid per
kWh) elproduktionen har.

Det ska ocksa framhallas att framstéllning av s.k. e-brinslen kraver utslippsfri el for fa
onskvirda effekter pa transportsektorns utslipp. En absolut forutsittning for att en
elektrifiering ska ge minskade utslapp ar alltsa att det finns utslappsfri el tillganglig. Det ar inte
bara inom transportsektorn som en omfattande elektrifiering férutspas. Stalindustrin,
cementtillverkning samt virme- och kylanliaggningar ir verksamheter som planerar
genomgripande elektrifieringar. De scenarier som tagits fram av olika myndigheter pekar pa
betydande okning av elanvindningen, upp till en f6rdubbling inom nagot decennium.
Produceras det inte tillrickligt med utslappstri el i ett sadant scenario, kommer de satta
utslippsmalen inte att kunna uppnis. Vetenskapsakademien anser att det dr en stor brist att
utredningen inte tillrackligt diskuterar och analyserar behovet av utslappsfri el for att kunna
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genomfoéra den skisserade elektrifieringen av transportsektorn. Som visats ovan ér
tillgdngligheten pa utslippsfri el en absolut forutsittning for att en elektrifiering ska kunna
reducera utslippen fran transporter. Vetenskapsakademiens invandningar mot
problemstillningen innebir att begreppet “fossilfritt” generellt bor ersittas med
“utslappsfritt”, uppenbart med omfattande konsekvenser gillande framtida teknikval. Vidare
vill vi podngtera att den foreslagna omstillningen utgar fran att det finns tillrickligt med

utsldppsfri el, for savil transportsektorn som andra sektorer.

Lantbrukarnas Riksforbund

Sammantattning

Lantbrukarnas Riksforbund anser att utredningen gynnar ensidig elektrifiering. Utredningen
har inte fullf6ljt strategin om olika férnybara drivmedel. Forslaget om att efter 2030 enbart
acceptera nollutslippsfordon (el och vitgas) 1 nybilsférsaljningen innebar att alla fordon som
drivs med biogas och andra biodrivmedel, inklusive de flesta elektrobrinslen, utesluts fran
huvuddelen av marknaden, oberoende av deras klimatprestanda. Regleringen av utsliapp frin
fordon ska inte beriknas utifran utslipp fran avgasroret (tail-pipe) utan utifran well-to-wheel
(WTW) for att uppna storsta mojliga totala klimatnytta. Sverige maste verka for att EU dndrar
sin generellt negativa syn pa biodrivmedel fran dkermark. EU:s restriktiva syn pa
biodrivmedel fran dkergrodor dr ett viktigt skal varfér EU:s férnybart- och klimatmal f6r
transportsektorn ar sa laga 2030.

Synpuntkter

Utredningens stillningstagande om att omstillningen av transportsektorn och uppfyllandet av
klimatmalet till 2030 ska ske med en kombination av effektivisering och ersittning av fossila
drivmedel med el och férnybara drivmedel ér i grunden bra. Men utredningen gynnar ensidigt
elektrifiering menar Lantbrukarnas Riksférbund. Tyvirr har utredningen inte fullf6ljt
strategin om olika fornybara drivmedel. Forslaget om att efter 2030 enbart acceptera
nollutslippsfordon (el och vitgas) i nybilsférsiljningen innebir att alla fordon som drivs med
biogas och andra biodrivmedel, inklusive de flesta elektrobrinslen, utesluts fran huvuddelen
av marknaden, oberoende av deras klimatprestanda.

Regleringen av utsliapp fran fordon ska inte beraknas utifran utslipp fran avgasroret (tail-pipe)
utan utifran well-to-wheel (WTW) f6r att uppna storsta moijliga totala klimatnytta. Sverige ska
verka for att EU dndrar sin berdkningsmodell. Att sitta systemgrinsen vid fordonens
avgasror ar ett foraldrat synsitt. Forskningen hiavdar entydigt att det 4r genom WTW- eller
livscykelanalys (ILCA) ges en korrekt bild av klimatpaverkan fran olika teknikval f6r fordon
och drivmedel. -Infér inte det vilseledande begreppet nollutslippsfordon” i svensk politik.
Infor inte det vilseledande begreppet ”nollutslappsfordon” i svensk politik. Detta eftersom
begreppet antyder att det finns fordon som inte ger upphov till ndgra klimatutslipp, vilket
inte ar sant. Det finns inga fordon som ger ”nollutslapp”, varken idag eller inom 6verskadlig
tid. I alla fordons och drivmedels livscykler uppstar utslipp. Sverige maste verka f6r att EU
dndrar sin generellt negativa syn pa biodrivmedel fran dkermark. EU:s restriktiva syn pa
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biodrivmedel fran dkergrodor dr ett viktigt skil varfér EU:s fornybart- och klimatmal for
transportsektorn ar sa laga 2030.

Lantmdteriet

Sammantattning

Lantmiteriet har inget att erinra mot forslagen i betdnkandet. Lantmaiteriet har i huvudsak
inte heller nagra synpunkter pa utredningens innehall och forslag till styrmedel férutom pa en
punkt som ror forrattningskostnaden vilket utvecklas nedan.

Legala hinder

Lantmiteriet har inga invindningar mot utredningens redogoérelse 1 de legala delarna. Det
legala hindret bedoms kunna hanteras inom ramen for befintlig lagstiftning. Hur
lagstiftningen nirmare bor tolkas beskrivs mer ingaende 1 Lantmiteriets rapport.

Farratmingskostnad

Forrittningskostnadernas storlek dr beroende av den tid som gar at till att handldgga drendet.
Eftersom forutsittningarna skiljer sig at mellan olika drenden kommer dven kostnaderna att
variera, exempelvis beroende pa hur behovet av utredning och samrad med myndigheter ser
ut, hur manga fastigheter som berérs samt om alla inblandade 4r 6verens eller inte. Med det
arbete som har vidtagits inom ramen fér Energimyndighetens regeringsuppdrag och som
fortgar inom ramen for Lantmiteriets kommunikationsuppdrag gérs bedémningen att
handliggningen av omprovningsforrittningar for laddinfrastruktur kan effektiviseras. Med en
effektivare handlaggning minskar inte bara handliggningstiden utan dven
forrattningskostnaden som i huvudsak svarar mot den tid som ldggs ner i drendet. Av de
forslag pa styrmedel som Utfasningsutredningen foreslar for att minska
forrittningskostnaderna f6r samfillighetsforeningar som vill ansdka om omprovning for att
trygga ratten att installera laddinfrastruktur, férordar Lantmaiteriet anvandande av
bidragsmedel framfor tidsbegrinsade anslag for nedsittning av avgiften vid forrittning. Det
bor goras tydligt f6r samfillighetsforeningar som anséker om ekonomiskt bidrag f6r
installation av laddinfrastruktur att bidraget far anvindas till forrattningskostnaden. Att
anvinda tidsbegrinsade anslag f6r nedsittning av avgiften skapar administration som 1 sig
driver kostnader, och forutsitter dessutom en dndring i férordningen (1995:1459) om avgifter
vid lantmiteriforrattningar (jfr s. 449 1 betinkandet). Detta bedoms sammantaget vara ett

simre alternativ.

Konsekvenser

Lantmiteriet har ingen annan uppfattning om férslagens konsekvenser dn det som
Utfasningsutredningen presenterar och som beskrivs 1 detta yttrande och utvecklas 1
Lantmiteriets rapport. Med foérbittrad information om hur denna relativt nya foreteelse som
laddinfrastruktur utgor kan tolkas in i befintlig lagstiftning, forbattras forutsebarheten for
dem som ansoker om omprovningsforrittning. Samtidigt forbittras forutsittningarna for de
forrittningslantmaitare som handlidgger dessa drenden. Effektiviteten 1 handliggningen
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forvintas 6ka med ett utvecklat stddmaterial vilket bidrar till att forrittningskostnaderna
minskar. Forrattningskostnaderna kan minskas ytterligare om installationsbidragen utékas
och kan anvindas till att betala en del av forrattningskostnaden.

Hinder mot etablering av Iaddinfrastruktur inom gemensamhetsanliggningar — med
fokus pd forrittningslagstiftningen

Sammantattning

I Boverkets rapport Nya krav pa laddinfrastruktur f6r laddfordon, 2019:15, identifieras ett
antal hinder som kan tinkas uppsta vid en utbyggnad av infrastrukturen fér laddning av
elfordon. Ett av dem ér sadana lagliga hinder som kan férekomma 1 friga om installation av
laddstationer pa befintliga bilparkeringar som ér samfillda f6r de fastigheter som deltar i
anlidggningen. Nar det giller befintliga gemensamhetsanliggningar ar
samfillighetsféreningarna bundna av att verka inom det andamaél som bestimts 1
anliggningsbeslutet nir samfilligheten bildades. Beroende pa hur dandamalet har formulerats
kan det uppsta situationer da de deltagande fastigheternas dgare vill vidta en atgird men detta
inte dr mojligt eftersom det inte dr forenligt med anliggningsbeslutet. I denna rapport
analyserar Lantmiteriet detta hinder nirmare samt redovisas om regelverket faktiskt hindrar
den efterstrivade utbyggnaden av laddningspunkter, och om det i sa fall krivs andringar i
regelverket, eller om problemen med att etablera laddningspunkter i samfillda bilparkeringar
gar att 16sa utan nagra forfattningsindringar. En central fraga for bedomningen ar om bruket
av elfordon ir en tillrickligt vanlig foreteelse for att laddstationer ska anses tillgodose
indamal av stadigvararande betydelse for fastigheterna, snarare 4n nagon eller nagra
fastighetsagares personliga intressen.

Mot bakgrund av uttalanden i rittspraxis, hur marknaden for laddfordon utvecklats och
forvintas utvecklas framéver och, 1 viss utstrickning, de krav som numera stills pa
byggnadsverk, gor Lantmateriet bedomningen att laddinfrastruktur som dr gemensam for
flera fastigheter kan inrittas som gemensamhetsanliggning enligt AL. Vid férvaltningen av en
gemensamhetsanlaggning far samfallighetsfoéreningen bara vidta atgirder som ér férenliga
med det dndamal som anges i anldggningsbeslutet. En utbyggnad av laddinfrastruktur bor
dirfér komma till stind bara om dndamalet tydligt limnar utrymme f6r det. Annars behover
anlidggningsbeslutet indras genom en omprovningsforrittning. Lantmateriet anser att en
efterstrivad installation av laddutrustning som syftar till att méta samhillsutvecklingen, den
tekniska utvecklingen och de nya anspriak som deldgarna stiller pa anlaggningen, men som
inte kunde forutses niar gemensamhetsanligeningen bildades, utgér godtagbara skil f6r en
sadan forrittning. En dndring av anlidggningsbeslutet forutsitter att villkor till skydd f6r bland
annat enskilda intressen ar uppfyllda, men det krivs inte att fastighetsigarna ar Gverens. Pa
samma sitt som en fastighet mot dgarens vilja kan anslutas till en gemensamhetsanliggning
som omfattar en parkeringsanliggning, fastidn dgaren inte har nagon bil, eller till en lekplats,
fastin det inte finns nagra barn i hushallet, bor fastigheten kunna anslutas till en
gemensamhetsanliggning som omfattar laddstationer, fastin dgaren inte har nagot
laddfordon. Hur det konkreta behovet ser ut far dock stor betydelse vid anlidggningens
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utformning, till exempel i friga om antalet laddningspunkter. Ett motstand hos
fastighetsiagarna som beror pa radsla for att drabbas av kostnader for en anliggning man
menar sig inte har nagon nytta av bor i manga fall kunna 6verbryggas genom bittre
kunskaper om grunderna for férdelning av kostnaderna f6r anliggningens utférande och drift
och en dndamalsenlig tillimpning av bestimmelserna om detta. Om lantmiterimyndigheten
later laddinfrastrukturen utgora en sirskild sektion och beslutar att bara de fastigheter vars
dgare framstillt 6nskemal om det ska bira kostnaderna f6r anlidggningens utférande och drift
1 den aktuella sektionen, kan provningen vid forrattningen underlittas. Reglerna om
omprovningsforrittning och om dndring av andelstal genom 6verenskommelse ger
mojligheter till senare anpassningar om fler av de deltagande fastigheterna efter hand far ett
konkret behov av att nyttja sektionens laddningspunkter. Ocksa befarat langa
handliggningstider och héga forrittningskostnader verkar avhallande pa
samfillighetsforeningarnas vilja att anséka om omprévningsforrittning. Genom riktade
informationsinsatser bor Lantmiteriet kunna verka for att vil genomarbetade ansokningar
gors 1 tid och att motsattningar fastighetsdgarna emellan inte férekommer i onédan.
Kombineras detta med ett forbattrat stodmaterial till ledning f6r personalen som handlagger
forrattningar bor handliggningstiderna kunna hallas nere, med ligre forrittningskostnader
som foljd. Lantmiteriet gor sammanfattningsvis bedomningen att det gar att komma tillritta
med de problem som férknippas med lagstiftningen, handliggningstiden och
forrattningskostnaderna utan ndgra dndringar i relevanta regelverk.

Apnalys

I avsnitt 1 introduceras ett av de lagliga hinder som identifierats i Boverkets rapport och som
kan tinkas uppsta vid en utbyggnad av infrastrukturen fér laddning av elfordon
(laddinfrastruktur) i friga om befintliga bilparkeringar som édr samfillda f6r de fastigheter som
deltar i en gemensamhetsanlidggning. Nar det giller sidana anliaggningar ar
samfillighetsforeningarna bundna av att verka inom det andamal som bestamts i
anlageningsbeslutet nar samfilligheten bildades. Beroende pa hur indamalet har formulerats
kan det uppsta situationer da de deltagande fastigheternas dgare vill vidta en atgird men detta
inte ar mojligt eftersom det inte dr forenligt med anlaggningsbeslutet. Vilka bestimmelser
som ir centrala vid bedémningen av om en gemensamhetsanlidggning far bildas redovisas
kortfattat i avsnitt 2.

Lantmiteriets analys av hindret inleds med ett resonemang i avsnitt 3 om laddstationer f6r
elfordon 6ver huvud taget ir en anliggning som AL ir tillimplig pa. En central fraga for
bedémningen 4r om bruket av laddfordon ér en tillrickligt vanlig foreteelse for att
laddstationer ska anses tillgodose dndamal av stadigvararande betydelse for fastigheterna,
snarare 4n nagon eller nigra fastighetsigares personliga intressen. Aven rittspraxis behéver
beaktas liksom hur marknaden for laddfordon forvintas utvecklas framover och, i viss
utstrickning, vilka krav som numera stills pa byggnadsverk. Lantmiteriet gbr bedémningen
att laddinfrastruktur som ar gemensam for flera fastigheter kan anses tillgodose dndamal av
stadigvarande betydelse for fastigheterna och dirfor inrttas som gemensamhetsanliggning
enligt AL. I avsnitt 4 behandlas betydelsen av anldggningsbeslutets innebord. Vid
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forvaltningen av en gemensamhetsanligegning far samfillighetsféreningen bara vidta atgirder
som ir férenliga med det andamal som anges 1 anlaggningsbeslutet. De problem och risker
samfillighetsforeningen stalls inf6r nir den ska sluta sig till om en efterstrivad utbyggnad av
laddinfrastrukturen som ryms inom dndamalet belyses bland annat genom en genomgang av
rittspraxis pa omradet. Lantmiteriet drar slutsatsen att om dndamalet inte tydligt limnar
utrymme for en sidan utbyggnad, behéver anliggningsbeslutet dndras genom en
omprovningsforrittning for att utbyggnaden ska vara tillaten.

I avsnitt 5 forklarar Lantmaiteriet att en efterstravad installation av laddutrustning som syftar
till att mota samhallsutvecklingen, den tekniska utvecklingen och de nya ansprak som
deldgarna stiller pa anliggningen, men som inte kunde forutses nir
gemensamhetsanliggningen bildades och som dirfér inte ryms inom de férvaltningsatgirder
som samfillighetsforeningen far vidta, utgor skil f6r en omprovningsforrittning. Dir
analyseras ocksa vad som krivs for att villkoren till skydd for enskilda intressen ska anses
uppfyllda. Flera av bestimmelserna ir dispositiva, men det fOrutsitts inte att fastighetsigarna
ar overens for att en andring i anliggningsbeslutet ska komma till stind. Lantmateriet drar
bland annat slutsatsen att pa samma sitt som en fastighet mot dgarens vilja kan anslutas till en
gemensamhetsanlaggning som omfattar en parkeringsanliggning, fastidn dgaren inte har nagon
bil, eller till en lekplats, fastin det inte finns nagra barn 1 hushillet, bor fastigheten kunna
anslutas till en gemensamhetsanliggning som omfattar laddstationer, fastin dgaren inte har
nagot laddfordon. Hur det konkreta behovet ser ut far dock stor betydelse vid anldggningens
utformning, till exempel i fraga om antalet laddningspunkter. Den nytta de berérda
fastigheterna har av anlidggningen och den omfattning i vilken de beriknas anvinda
anldggningen far ocksa omedelbar betydelse nir grunderna for férdelning av kostnaderna for
anldggningens utférande och drift ska faststillas. Detta behandlas 1 avsnitt 6. Lantmiteriet
papekar att det motstand som bestar i fastighetsdgarnas ridsla for att drabbas av kostnader
for en anliggning man menar sig inte har nagon nytta av i manga fall borde kunna
overbryggas genom bittre kunskaper om grunderna f6r fordelning av kostnaderna f6r
anldggningens utférande och drift och en dndamalsenlig tillimpning av bestimmelserna om
detta. Om lantmaterimyndigheten later laddinfrastrukturen utgora en sirskild sektion och
beslutar att bara de fastigheter vars dgare framstillt nskemal om det ska tilldelas andelstal i
fraga om gemensamhetsanliggningens utférande och drift i den aktuella sektionen, kan
provningen vid forrittningen underlittas. Reglerna om omprévningsforrattning och om
overenskommelse av dndring av andelstal ger mojligheter att f6rindra anliggningsbeslutet
och andelstalen om fler av de deltagande fastigheterna efter hand far ett konkret behov av att
nyttja sektionens laddningspunkter.

I avsnitt 7 redovisas Lantmaiteriets bedomning att de tekniska egenskapskraven 1 fraiga om
laddning av elfordon inte far nagon sirskild inverkan vid prévningen av om villkoren till
skydd for enskilda intressen dr uppfyllda. De far diremot en viss betydelse vid den samlade
bedomningen att en anligening f6r hemmaladdning av elfordon 6ver huvud taget ar en 1
lagens mening godtagbar anliggningstyp. Handlaggningstiderna och forrittningskostnaderna
behandlas 1 avsnitt 8. Langa handliggningstider verkar avhallande pa
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samfallighetsféreningarnas vilja att anséka om omprévningsforrittning, liksom befarat hdga
forrittningskostnader. Genom riktade informationsinsatser bor Lantmiteriet kunna verka for
att vil genomarbetade ansokningar gors i tid och att motsattningar fastighetsidgarna emellan
inte férekommer i onédan. Kombineras detta med ett forbattrat stodmaterial till ledning for
personalen som handlagger forrittningar bor handliggningstiderna kunna hallas nere, med
ligre forrittningskostnader som f6ljd. Sammanfattningsvis gor Lantmiteriet bedomningen att
det gér att komma tillritta med de problem som férknippas med lagstiftningen,
handldggningstiden och forrittningskostnaderna utan nagra dndringar i relevanta regelverk.
Detta hinder bestar sammanfattningsvis i att det kan uppsta situationer da de deltagande
fastigheternas dgare vill modernisera anliggningen genom att installera laddstationer, men
detta inte dr mojligt darfor att det inte dr forenligt med dndamalet med anlidggningen enligt
anliggningsbeslutet. Atgirder som inte ir férenliga med anliggningsbeslutet far nimligen inte
vidtas av samfillighetsforeningen. Hindret blir dnnu tydligare nir det inte dr samtliga dgare av
de deltagande fastigheterna som vill installera laddstationer. Med hinsyn till ovanstiende gor
Lantmateriet den samlade bedémningen att laddinfrastruktur som ir gemensam for flera
fastigheter kan anses tillgodose dndamal av stadigvarande betydelse for fastigheterna och
toljaktligen inrittas som gemensamhetsanligening enligt AL.

L.O

Sammantattning

- LO ir positiva till forslaget att sitta ett datum for nir de fossila drivmedlen ska vara
utfasade 1 Sverige.

- Aven om Sverige ska ligga i framkant ir det uppenbart att uppgiften inte enbart kan
hanteras inom landets granser. Sirskilt inte om det ska ske genom l6sningar som
andra linder bada ska kunna och vilja ta efter. Ska utfasningen vara méjlig globalt
kravs det att fordon pa vig elektrifieras.

- LO har sedan linge patalat behovet av en rittvis omstillning och vilkomnar darfor att
utredningens forslag till utfasning ska vara hallbar ur saval férdelningspolitiska som
miljémassiga och sociala perspektiv. Tyvarr saknas en analys av forslagens
férdelningsmassiga konsekvenser anser LO.

- Den privata marknadens volymer av transporttjanster ar stora och bor darfor
adresseras 1 utredningen. LO anser att om den privata marknaden inte forvintas stilla
krav pa fornyelsebart s kommer detta att missgynna den svenska transportnaringen
och bidra till hogre koldioxidutslapp i Sverige. Detta stimulerar aven den sa kallade
dieselturismen, som vill undvikas.

- Da Sverige samtidigt bor vara ett foregangsland for denna utfasning, ger det 6vriga
virldens linder ytterligare 10 ar att genomféra samma omstallning. Det dr kort om tid
och fragan dr om Sverige pa det sittet kan bidra till att virlden fasar ut
fossilanvindningen i denna sektor till 2050.
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Synpunkter

LO ir positiva till forslaget att sitta ett datum for nér de fossila drivmedlen ska vara utfasade i
Sverige. Det skulle tydliggra hur Sverige ska stilla om for att bidra till Parisavtalet. Sveriges
utsldpp skiljer sig fran manga andra linder genom att den storsta andelen hir kommer frin
transportsektorn. I flera andra linder dr el- och virmeproduktionen fossilbaserad och utgor
istillet den sektor med storsta andel vixthusgasutslipp. Ska Sverige bli det forsta fossilfria
valfardslandet dr det angeldget att snarast mojligt fasa ut fossilanvindningen for fordon och
arbetsmaskiner. Utredningen pekar pa att inget annat land har satt nagot stoppdatum for
anvindningen av fossila drivmedel fére 2050. Genom att sitta ett tidigare datum kan Sverige
bidra till att utverka planer och atgirder for hur detta kan ske. Sirskilt som uppgiften for
utredningen ér att visa pa generella 16sningar f6r en sadan utfasning.

Aven om Sverige ska ligga i framkant ir det uppenbart att uppgiften inte enbart kan hanteras
inom landets granser. Sirskilt inte om det ska ske genom 16sningar som andra linder bada ska
kunna och vilja ta efter. Ska utfasningen vara méjlig globalt krivs det att fordon pa vig
elektrifieras. En omfattande anvindning av biobrinslen skulle mojligen kunna paskynda en
svensk utfasning men inte vara en framkomlig vig for virldens linder i stort. Dartill ar
tillgangen pa biobrinslen allt f6r begransad. Avgérande for utfasningen dr saledes att andelen
fossildrivna fordon minskar till f6rman for fossilfria. Omstillningstakten dr avgérande for nir
utfasningen ir klar. Utredningen bedémer pa rimliga grunder att ett nationellt férbud mot nya
bensin- och dieseldrivna fordon inte dr méjligt. Det skulle strida mot den fria handeln med
varor inom EU. Sveriges utfasningsdatum ir saledes beroende av EU:s regler f6r vilka utslipp
som tillats for forsiljning av nytillverkade bilar inom EU. Utredningen foreslar att Sverige ska
verka for att EU beslutar om krav pa nollutslipp fran nya bilar till 2030 eller strax darefter
och senast 2035. I EU kommissionens forslag till atgirder f6r hur EU ska uppna de nya
klimatmalen (Fit for 55) foreslas ett sadant forbud fran 2035. I och med detta foérslag torde
det vara svart att tidigareldgga ett sidant férbud men det finns da tillrackligt med tid for att na
malet om en svensk utfasning ar 2040. For att Sverige oberoende av EU-regler ska kunna
undvika foérsaljning av andra nytillverkade personbilar dn de elektrifierade efter 2030, foreslar
utredningen ett riksdagsbundet nationellt mal om att alla nya personbilar efter 2030 ska vara
nollutslippsfordon. Eftersom forbud ar uteslutet forutsitter det olika typer av ekonomiska
incitament som gor elektrifierade fordon mer férdelaktiga att képa och kéra. Utredningens
torslag till sidana atgirder dr mer skissartade och dven om ett tydligt riksdagsmal 1 sig verkar
padrivande lir det beh6vas en mer tydlig atgirdsplan for att skapa trovardighet at malet.

Fackforeningsrorelsen har sedan linge patalat behovet av en rattvis omstallning och
vilkomnar darfor att utredningens forslag till utfasning ska vara héllbar ur savil
térdelningspolitiska som miljomissiga och sociala perspektiv. Tyvirr saknas en analys av
forslagens foérdelningsmaissiga konsekvenser. Utredningen foreslar att upphandlingar av
transporttjanster ska ha kriterier om férnyelsebart. Detta for att inte enbart de som har lagst
pris vinner upphandlingen. LLO anser att det dr bra och stimulerar svensk transportnaring. For
att detta ska fa genomslag pa hela transportmarknaden kan det inte endast gilla offentlig
upphandling. Den privata marknadens volymer av transporttjanster ar stora och bor darfor
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adresseras 1 utredningen. Vi anser att om den privata marknaden inte forvintas stilla krav pa
fornyelsebart sa kommer detta att missgynna den svenska transportnaringen och bidra till
hégre koldioxidutslapp 1 Sverige. Detta stimulerar dven den sa kallade dieselturismen, som vill
undvikas. Vi efterfragar ett forslag pa hur de privata transportkoparna bidrar till malen om
utfasning av fossila drivmedel ar 2040 sa att de kommande lagforslagen inte bidrar till en
orattvis klimatomstéllning - som i detta fall kommer att drabba svensk transportniring. For
att klara malet om att den globala medeltemperaturen inte ska 6verstiga 1,5 grader maste de
globala utslippen na netto noll senast 2050 enligt IPCC. Utredningen foreslar att
anvindningen av fossila drivmedel i Sverige for inrikes transporter och arbetsmaskiner ska
vara utfasade 2040. Da Sverige samtidigt bor vara ett foregangsland for denna utfasning, ger
det Ovriga virldens linder ytterligare 10 ar att genomféra samma omstallning. Det dr kort om

tid och fragan dr om Sverige pa det sittet kan bidra till att virlden fasar ut fossilanvindningen
1 denna sektor till 2050.

Riksforbundet M Swverige

Sammantattning

- Bade behovet av en omstillning fran fossilt till hallbart och behovet av bilen i
vardagen f6r manga minniskor. De styrmedel som anvinds for att minska
koldioxidutslippen far inte bli betungande for bildgare. Detta giller sirskilt f6r dem
som ir beroende av bilen i sin vardag. M Sverige anser att skatteuttaget for biligande
inte ska héjas, men att det kan vara motiverat att omfordela skatter for att styra
beteenden och frimja teknik som sidnker var klimatpaverkan.

- Skrotningspremie maste inforas anser M Sverige, som premierar utskrotning av de
allra dldsta bilarna och blir en uppmuntran och stimulans till att fler bilister kan byta
upp sig till nyare bilmodeller.

- Riksférbundet M Sverige vill betona att alla de slutsatser som gors gillande flytande
drivmedel, skattesatser och prissittningar bygger pa ett flertal komplicerade och
samverkande férutsittningar som inte med sikerhet behover vara korrekta. Skulle sa
vara fallet innebar det risk for dramatiskt hogre kostnader f6r konsumenterna. Detta
behover analyseras mer.

- Om Sverige ska klara de hogt stillda ambitioner som utredningen foéreslar behovs en
betydligt storre satsning pa laddinfrastruktur. Antalet publika laddstolpar behéver 6ka
markant.

- M Sverige hiller med om behovet av en omstallning fran fossilt till hallbart. Samtidigt
kan inte kostnaderna for denna omstillning landa pa konsumenterna som behover
bilen 1 sin vardag for att kunna ta sig till sitt arbete och darmed Sveriges utveckling
och tillvixt.

- Fokus for bonus-malussystemet skiftas sa att det blir mer férdelaktigt att vilja en
dieselbil 4n en bensinbil. Detta da dieselbilar har ett lagre utslapp av koldioxid samt ar
mer mottagliga for stora inblandningar syntetiska drivmedel, sa som HVO, vilket
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finns 1 betydligt storre utstrickning 4n till exempel syntetisk bensin.

Allmiénna overvaganden

M Sverige stir bakom riksdagens mal om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030 och
bakom Parisavtalet. Det behovs en rad atgirder for att minska utslippen fran trafiken och
manga av deras medlemmar bade vill och férséker gora sa bra miljéval som mojligt. Samtidigt
ar bilen en forutsittning for att méanga ska fa vardagen att fungera. M Sverige menar att dessa
bada perspektiv maste beaktas samtidigt. Bade behovet av en omstillning fran fossilt till
hallbart och behovet av bilen 1 vardagen f6r manga manniskor. Vi behover darfor pragmatiskt
hitta 16sningar pa miljofragor utan att samtidigt kraftigt paverka bilisternas vardagsekonomi
eller mojlighet att anvinda bilen. De styrmedel som anvinds for att minska
koldioxidutslippen far inte bli betungande for bildgare. Detta giller sirskilt f6r dem som ar
beroende av bilen i sin vardag. M Sverige anser att skatteuttaget f6r bildgande inte ska héjas,
men att det kan vara motiverat att omférdela skatter fOr att styra beteenden och frimja teknik
som sinker var klimatpaverkan. M Sverige vill framhalla den betydelse bilen har f6r de flesta
hushéll i landet. Atta av tio resor sker i bil och den rérlighet bilen medfor, innebir inte bara
okad livskvalitet utan bidrar ocksa till tillvaxten och utvecklingen i samhiillet.

Sdrskilt om bilbranschen och omstéllningen

Utredningen drar slutsatsen att bilbranschen priglas av en snabb omstallning, och tar
exempelvis upp att flera bilféretag har kommunicerat mal eller planer pa att sluta tillverka
bilar med foérbrinningsmotor ett visst drtal. Riksforbundet M Sverige vill nyansera denna bild
med hanvisning till f6ljande fakta. Enligt statistik fran International Energy Agency, IEA,
6kade det totala antalet laddbara bilar i Europa fran 1,6 miljoner personbilar 2019 till 3,2
miljoner 2020. En 6kning med 100 procent. Detta dr positivt men under motsvarande 12
manader saldes det ungefar tio ganger fler personbilar med férbrinningsmotor. Man ska
ocksa vara medveten om att ungefar 247 miljoner personbilar finns totalt inom EU. Den
omstillning som har pabérjats dr dirfér varken snabb, eller driven av biltillverkarna. Tvirtom
ar det snarare sa att biltillverkare genom lobbyverksamhet gor allt for att litta pa regelverk om
utslippsgrinser och annat som gor att utvecklingskostnaderna 6kar. Vi ska heller inte
glémma de senaste arens skandaler kopplade till just svarigheterna for biltillverkare att uppna
aktuella gransvirden. Alltjamt marknadstors ocksa en produktkatalog som i de allra flesta fall
tangerar grinsen for de utslapp som regelverken tillater. Sa linge kraven pa biltillverkare inte
fortsatt stramas at kommer ingen sjalvinitierad 6vergripande forindring att 4ga rum. Det
tinns enligt vad M Sverige erfar bara enstaka exempel pa biltillverkare (Tesla) som helhjirtat
satsar pa laddbara bilar och dirfér kan anses priglas av samhillets omstillning. Att vi 1
Sverige idag natt en andel laddbara bilar pd mellan 2 och 3 procent av det totala antalet
personbilar dr ett resultat av flera faktorer, men frimst det faktum att staten pa olika sitt
bidragit till ink6p av sadana genom olika typer av subventioner, som exempelvis
supermiljobilspremien, bonus-malus och nedsittningen av formansvirde.
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Sdrskilt om konsumentperspektivet

Utredningen foreslar att det tidigare presenterade malet att fasa ut forsiljningen av nya bilar
som bara kan drivas av bensin eller diesel skiftas mot en malsittning att enbart
nollutslippsbilar ska siljas ar 2030. M Sverige har i grunden ingenting mot ett sidant mal.
Men ett problem med en sidan malsittning ar den troghet som finns gillande férindring av
fordonsparken. Ingen konsument kan med nagon vidare enkelhet bara byta drivmedel utan
att forst byta sin bil. Det kan finnas sadana teoretiska forslag pa I6sningar, men i verkligheten
ar det nagot som sker forst nir en bil blir 17 ar gammal, vilket 4r den genomsnittliga aldern
tor en personbil i Sverige. Utredningen tar heller inte 1 beaktande huruvida nagra betydande
ekonomiska virden forsummas f6r konsumenten nir en halvgammal bil gar till dtervinning.
Riksférbundet M Sverige har alltjimt sedan den forra skrotpremien togs bort i mitten pa 00-
talet havdat de omfattande klimatmassiga férdelar som kan finnas i att aterinféra en sadan. Vi
menar att en skrotningspremie maste inforas, som premierar utskrotning av de allra dldsta

bilarna och blir en uppmuntran och stimulans till att fler bilister kan byta upp sig till nyare
bilmodeller.

Sdrskilt om forutsattningar for nya drivmedel

I utredningen férekommer en rad antaganden gillande de flytande drivmedel som kommer
att finnas tillgdngliga. Rikstérbundet M Sverige vill betona att alla de slutsatser som gors
gillande flytande drivmedel, skattesatser och prissittningar bygger pa ett flertal komplicerade
och samverkande férutsittningar som inte med sikerhet behover vara korrekta. Som ett
exempel kan det ifragasittas om det kommer finnas kraftigt 6kade volymer hallbart
producerade, avancerade, flytande och gasformiga férnybara drivmedel att tillga till en
kostnad kring dagens marknadspris f6r HVO. Osikerheten kring detta ar betydande och
detta innebdr att merparten av utredningens slutsatser i denna del riskerar vara felaktiga.
Skulle sa vara fallet innebir det risk for dramatiskt hogre kostnader f6r konsumenterna. Detta
behover analyseras mer.

Sdrskilt om laddinfrastruktur

Utbyggnaden av laddinfrastruktur ar kraftigt eftersatt idag. Riksférbundet M Sverige har
under flera drs tid publicerat kartliggningar som 1 ar, 2021, visar att antalet publika laddstolpar
skulle beh6va vara dubbelt s stort for att mota malsattningen f6r dagens 250 000 laddbara
bilar. Om Sverige ska klara de hogt stallda ambitioner som utredningen foreslar behovs en
betydligt storre satsning pa laddinfrastruktur. Antalet publika laddstolpar behéver 6ka
markant, sarskilt med tanke pa de svarigheter som idag paverkar féreningar och
samfilligheter att satta upp laddboxar f6r de boende. Manga ar hinvisade till parkering pa
kommunal mark eller sa kallad gatuparkering, dir antalet laddplatser idag dr ndstan obefintligt.
Utredningen antyder att riattsomradet inte ar helt klarlagt vad giller samfilligheter, men
hinvisar till lantmaterimyndigheternas tillimpning som tecken pa att alternativ finns.
Utredningen ber6r dock inte i tillricklig grad det avgorande faktum att det f6r myndighetens
omproévning av exempelvis ett anlagegningsbeslut for en samfillighetsparkering tillkommer
kostnader. Kostnader som paférs dem som omfattas av omproévningen och kostnader som

myndigheten inte nirmare kan precisera. Ur samfillighetens perspektiv blir det nirmast ett
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lotteri dar kostnaden inte kan férutses. Riksforbundet M Sverige menar att denna kostnad
bor vara noll, eller atminstone férsumbar, for dessa atgirder.

Scdrskilt om priset pa drivmedel

Som tidigare sagt finns det en betydande osikerhet kring tillgangen pa ersittningsdrivmedel,
och didrmed ocksa priset for detta. Det ar dirfér bekymmersamt att utredningen i sin
konsekvensanalys anser att det vore olimpligt att kompensera f6r hogre pumppriser for
drivmedel genom sankt beskattning. M Sverige haller med om behovet av en omstillning fran
fossilt till hallbart. Samtidigt kan inte kostnaderna f6r denna omstillning landa pa
konsumenterna som behover bilen i sin vardag for att kunna ta sig till sitt arbete och darmed
Sveriges utveckling och tillvixt. M Sverige efterlyser dirfér en djupare analys kring fragan hur
hushallens kostnader ska begrinsas om drivmedelspriserna 6kar markant.

Sdrskilt om drivmedelssnala bilar

En prisokning pa drivmedel kan till viss del kompenseras av att bilar rent generellt sett blir
mer branslesnala. Riksférbundet M Sverige vill dock paminna om problemet med att bara
jamfora koldioxidutslipp per kilometer i snitt sett till arets forsiljning. Det har vid upprepade
tillfillen under 2010-talet skett omfattande forindringar i regelverken vilka medfort att de
utslipp som noteras i vagtrafikregistret inte korrekt aterspeglar verkligheten. Den stegvisa
overgangen fran tidigare kércykeln NEDC till den nuvarande WLTP ir ett sadant exempel.
Ett annat 4r inforandet av bonusmalus, didr malus-skatten 4r som storst for dieselbilar, som
generellt sett har ett ligre utslipp av koldioxid jamfért med en bensinbil. Tidigare ar har det
genomsnittliga utslippet speglats av hur datidens milj6bilspremie, 120-gramsgrinsen osv,
utformats. Eftersom det dr av stOrsta vikt att minska atgangen av fossila brinslen bor fokus
t6r bonus-malussystemet skiftas sd att det blir mer fordelaktigt att vilja en dieselbil 4n en
bensinbil. Detta da dieselbilar har ett ligre utslipp av koldioxid samt dr mer mottagliga for
stora inblandningar syntetiska drivmedel, sa som HVO, vilket finns 1 betydligt storre
utstrackning dn till exempel syntetisk bensin.

Maskinentreprendrerna

Sammantattning

- ME instimmer i att elektrifiering ar en viktig bestandsdel 1 klimatarbetet framat och
nagot vara medlemmar intresserar sig for. Forutsittningarna f6r omfattande utrullning
av elektrifierade arbetsmaskiner varierar dock i det 6verskadliga perspektivet.

- ME villkomnar utredningens skrivning om att huvudinriktningen for utfasning av
fossila drivmedel 1 arbetsmaskiner inkluderar 6kad andel langsiktigt hillbara férnybara
drivmedel (s.538).

- ME foresprakar att klimatpremien, pa samma sitt som for lastbilar. Bristen pé storre
eldrivna arbetsmaskiner skapar dven problem med milj6zoner i stider. Det bor
uppmirksammas att vissa arbeten 1 stadsmilj6 inte kan utféras med mindre eldrivna
arbetsmaskiner. Det skulle ta f6r lang tid och skapa onddiga trafikavstingningar.
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- ME vilkomnar klimatkrav i offentliga upphandlingar som Trafikverket och
kommuner stiller. Férslaget om vidare utveckling av kravstillandet vilkomnas, dock
med tilligget om att Trafikverket maste samverka med utférande aktorer for att stilla
relevanta krav som kan uppnas. Dagens problem med utformning av kraven ar
primart bristande transparens och méjlighet att verifiera efterlevnad.

Inom detta forslag uppmarksammar utredningen att forutsittningarna mellan olika branscher
och fordon skiljer sig. ME instimmer 1 att elektrifiering ar en viktig bestandsdel 1
klimatarbetet framat och nagot vara medlemmar intresserar sig for. Forutsittningarna for
omfattande utrullning av elektrifierade arbetsmaskiner varierar dock i det 6verskadliga
perspektivet. Stationdra arbetsmaskiner vid exempelvis gruvdrift eller pa byggarbetsplatser ar
till vissa delar redan elektrifierade medan mobila arbetsmaskiner endast i vissa segment
erbjuds med elektrisk drift f6r narvarande. Utredningen papekar korrekt att det idag, i den del
som inte redan elektrifierats, inte finns nagra alternativ till f6rbrinningsmotorer (5.539). I
resonemanget kan tilliggas att mobila arbetsmaskiner ér for sina andamal och arbetsuppgifter
en stor utmaning att driva elektriskt. Det dr mycket hoga effekter som krivs och arbete sker
ofta i terring utanfor ordinarie infrastruktur dar elforsérjning inte finns att tillga.
Klimatarbetet bland vara medlemmar dr hégt pa agendan och sker primirt genom effektivare
korning och 6kad anvindning av hallbara biodrivmedel. Dirav vilkomnar ME utredningens
skrivning om att huvudinriktningen for utfasning av fossila drivmedel 1 arbetsmaskiner
inkluderar 6kad andel langsiktigt hallbara férnybara drivmedel (s.538).

Gillande skrivningarna kring Klimatpremien ér problemet f6r ME:s medlemmar att det dnnu
inte finns eldrivna entreprenadmaskiner for storre arbetsuppgifter att tillga pa marknaden. De
mindre elmaskiner som just nu finns pa marknaden kan inte ersitta storre dieseldrivna
maskiner pa ett for byggherren ekonomiskt foérsvarbart sitt. Utformningen av dagens
klimatpremie ar saledes effektlos gillande arbetsmaskiner. ME f6resprakar att klimatpremien,
pa samma satt som for lastbilar, utvidgas till att inkludera biodrivmedel och gasdrift enligt den
formulering som foreslas 1 SOU 2021:67 ”Vigen mot fossiloberoende jordbruk”. Bristen pa
storre eldrivna arbetsmaskiner skapar dven problem med miljézoner i stider (s.568f). Det bor
uppmairksammas att vissa arbeten i stadsmiljo inte kan utféras med mindre eldrivna
arbetsmaskiner. Det skulle ta f6r lang tid och skapa onddiga trafikavstingningar.

Den tekniska livslingden pa arbetsmaskiner ar lang i forhallande till andra fordon vilket
innebir att den maskinflotta som nu ir tillginglig och de arbetsmaskiner som siljs inom
overskadlig framtid, kommer att vara i drift fram emot 2040. Att skrota ut dem i fértid pa
grund av att de drivs med forbranningsmotorer dr bade miljo- och kapitalférstoring for savil
foretagare som skattebetalare, da manga av dessa maskiner utfor arbete pa offentliga uppdrag.
Detta pekar ytterligare pa vikten av att siakra tillgangen pa hallbara biodrivmedel, girna av
svenskt ursprung och tillverkning, f6r att minska importberoendet. ME vilkomnar klimatkrav
1 offentliga upphandlingar som Trafikverket och kommuner stiller. Likt utredningen (s.566£f)
anser ME att ekonomiska incitament i kontrakten ar ett satt att driva klimatarbetet. Forslaget
om vidare utveckling av kravstillandet vilkomnas, dock med tilligget om att Trafikverket
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maste samverka med utférande aktorer for att stilla relevanta krav som kan uppnas. Dagens
problem med utformning av kraven ir primart bristande transparens och méjlighet att
verifiera efterlevnad.

Motorhistoriska Riksforbundet (MHRE)

Forst vill Motorhistoriska Riksforbundet framféra att de dr néjda med utredningsforslaget
och dess uttalade syfte och mal. Det finns dock en viktig synpunkt frin deras sida. Det
Motorhistoriska Riksférbundet reagerar pa dr att det 1 konsekvensutredningen i forslaget inte
finns nagot hinsynstagande till dessa dldre fordon och deras drivmedelsbehov. Faktum ir att
detta omrade inte nimns pa nagot stille 1 utredningens mer an 700 sidor! MHRF:s
stillningstagande 1 denna fraga ér att Sverige, efter brinsleomstillningen, ska ha tillgang till
flytande branslen och att de historiska fordonen dirvid fortsatt ska kunna brukas utan, eller
med endast smirre, tekniska fordndringar.

MRF

Sammantattning

- MREF ir 1 grunden positiv till utredningen. Utredningen visar att det finns goda
mojligheter att fasa ut fossila drivmedel samtidigt som bilismen fortsdtter vixa och
skapar Okat vilstand och mojligheter att leva 1 hela Sverige.

- Ambitionen nir det giller utbyggnaden av laddinfrastrukturen maste héjas, liksom att
det finns tillricklig med effekt och kapacitet i elniten. I utredningen star ocksa det
maste goras det enklare att ladda hemma i flerbostadshus samt utanfor titorterna,
men inte hur det ska genomforas.

- MREF stédjer utgangspunkten att Sverige bor vara ett foregangsland och att
systemgrinsen behover vara global.

- Regeringen ser ut att ha riknat fel i sina prognoser 6ver hur mycket pengar som ska
betalas ut i klimatbonus under aret. Statistiken visar pa en kraftigt 6kad andel
klimatbonus-fordon under forsta halvaret i ar.

- For att Sverige ska klara miljémalen pa bista for transportsektorn till 2030 krivs en
kombination av biodrivmedel och el. Att satsa dven pa hybridfordon ar dirfér en
nyckel i processen.

- MRF noterar ocksa att man i utredningen pratar om att minska trafiken, vilket MRF
ar tveksamma till. Alla trender pekar i motsatt riktning.

Yttrande

MRF ir i grunden positiv till den. Utredningen visar att det finns goda mojligheter att fasa ut
fossila drivmedel samtidigt som bilismen fortsitter vixa och skapar 6kat vilstand och
mojligheter att leva 1 hela Sverige. Den elektrifiering som bilbranschen nu driver igenom ar
nyckeln till att klimatmalen kan klaras samtidigt som det blir billigare att anvinda bil, fler far
tillgang till bil och korstrickorna vixer. For forsta gangen visas tydligt att det inte finns nagon
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konflikt mellan en vixande bilism och att klara klimatmalen. For att vi ska na malet att enbart
silja personbilar med nollutsliapp fran 2030 behover ratt forutsittningar finnas pa plats.
Effektiva styrmedel maste inforas och kompletteras samt atgarder vidtas for att premiera
dessa fordon. De styrmedelsférindringar for litta fordon som har inforts under dret ligger
inte 1 linje med de foreslagna malen. Ambitionen nir det giller utbyggnaden av
laddinfrastrukturen maste hojas, liksom att det finns tillricklig med effekt och kapacitet i
elniten. I utredningen stir ocksa det maste goras det enklare att ladda hemma i
flerbostadshus samt utanfor titorterna, men inte hur det ska genomféras. MRF stodjer
utgangspunkten att Sverige bor vara ett foregangsland och att systemgrinsen behéver vara
global. For att malet om att enbart silja elbilar och vitgasbilar efter 2030 ska nas ricker det
inte med att personbilstillverkarna tillhandahaller sidana modeller. Konsumenterna och
foretagen maste ocksa kunna képa och kora bilarna. Skatter, subventioner, samt regler och
lagar styr i stor utstrickning konsumenternas och foretagens beteenden. Har behovs darfor
en Gversyn av det s.k. Bonus-malus systemet som har en stark paverkan pa konsumenternas

val av nytt fordon.

MREF tycker att det dr glidjande att sa méanga viljer att ta ut klimatbonusbilar. Det minskar
miljopaverkan samt skyndar pa processen att stilla om till en mer hallbar bilpark. Men
regeringen ser ut att ha raknat fel i sina prognoser 6ver hur mycket pengar som ska betalas ut
1 klimatbonus under dret. Statistiken visar pa en kraftigt 6kad andel klimatbonus-fordon
under forsta halvaret 1 ar. Att pengarna ar slut inom Bonus-Malus systemet bor inte hindra
utbetalning. Transportsektorn bidrar med avsevirt mer skattemedel 4n vad den tilldelas i olika
former av bonus. Regering bor snarast tillskjuta medel for att inte bromsa omstillningen till
mindre klimatpaverkan fran fordonen. For att Sverige ska klara miljomalen pa bista for
transportsektorn till 2030 kridvs en kombination av biodrivmedel och el. Att satsa dven pa
hybridfordon ir darfor en nyckel i processen. Det internationella energiorganet IEA har
beraknat att det tar till mellan 2035 och 2040 innan klimatnyttan fran elektrifieringen tar 6ver
fran biodrivmedel. Aven med ett starkt fokus pa elektrifiering, med andelar 6ver 50 procent
av nybilsforsiljningen, dominerar de befintliga fordonen vigarna, helt enkelt for att det tar tid
att byta ut en nationell bilpark. Det krivs att alla fossilfria drivmedel kompletterar varandra.
Hit hér bade alternativa drivmedel som kriver forbrinningsmotorer, och el. MRF anser att
Sverige behéver gi i spetsen och infora ett livscykelperspektiv pa hela fordonsparken, dir
bilbranschen ar en sektor som 1 6ver ett sekel har haft hallbarhet och dtervinning som
ledstjiarna. Ett val servat och reparerat fordon har en lang livscykel, 6kar trafiksikerheten
samt generar samhillsekonomiska vinster.

MRF noterar ocksa att man i utredningen pratar om att minska trafiken, vilket MRF ér
tveksamma till. Alla trender pekar i motsatt riktning — hur vi handlar, reser, arbetar och bor ar
helt beroende av vilfungerande transporter och detta kommer inte att f6rindras. Snarare har
dessa trender forstirkts i och med pandemin. Regeringen sjilva Okar satsningen pa landets
bilviagar i kommande budget. Som det lyfts fram i regeringens presentation s ar en
fungerande infrastruktur en forutsittning for tillvixt och utveckling i hela landet. Over 1
miljard satsas pa infrastrukturen med fokus pa bland annat det finmaskiga vagnatet pa
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landsbygden. Det utékade vigunderhallet ska frimja en héllbar regional utveckling och goda
levnadsvillkor pa Sveriges landsbygd. For att inte 6ka diversionen mellan stad och land ar
detta en nyckelfraga, med forhoppningsvis ett fokus pa bittre laddningsméjligheter dven

utanfor titorterna.

Naturskyddsforeningen
Sammantattning

- Sverige ska vara ett foregangsland 1 omstallningen till fossilfrihet. Detta dr inte enbart
ett uttryck for denna och tidigare regeringars ambitionsniva for klimatpolitiken utan
aven en rittslig skyldighet som féljer av Klimatkonventionens princip om gemensamt
men olikartat ansvar. Trots att utredningen tagit som utgangspunkt att Sverige ska
vara ett féregangsland innebir forslagen i betinkandet inte att Sverige gar fore i

omstillningen.

- FPoreningen stiller sig fragande till utredningens och Kommissionens syn pa politikens
och lagstiftningens roll i omstillningen till ett fossilfritt samhalle. Savil utredningens
som Kommissionens forslag innebar att lagstiftaren nojer sig med att stinga dorren
till det fossila samhillet nir fordons- och drivmedelsindustrin stillt om. Féreningen
anser att politiken ska anvinda lagstiftningen for att sa snabbt som méjligt stilla om
samhillet for att na Parisavtalets malsattningar. Det finns inte tid att vinta pa att
fordons- och drivmedelsindustrin stiller om.

- FPoreningen delar utredningens bedémning att utfasningen ska ske genom en
kombination av en omfattande elektrifiering, minskad trafik genom ett mer
transporteffektivt samhaille och en 6vergang till lingsiktigt hallbara férnybara
drivmedel.

- Poreningen anser att utredningen har utgitt fran en alldeles for blygsam minskning av
trafiken 1 sina berdkningar. Utredningen har utgatt ifrin att trafiken kan minska med
20 procent. Minskningen ska dock foérstas utifran en referensbana dar trafiken okar
mer an 20 procent. Resultatet dr att dven 1 sitt mest radikala forslag sa minskar inte
trafiken 1 reella tal. For att begrinsa den globala uppvirmningen till 1,5° C krivs enligt
IPCC snabba och lingtgiende omstillningar av bl.a. transporterna. Att utredningen
som sitt mest radikala scenario valt en mer eller mindre of6érindrad trafikutveckling ar
mot denna bakgrund svart att forsta. Féreningen anser att det finns en betydligt storre
potential att effektivisera bort trafik genom ambitiGsa satsningar pa ett mer
transporteffektivt samhaille. Foreningen har i sin rapport “Fossilfritt, férnybart,
flexibelt - Framtidens héllbara energisystem” visat hur trafikarbetet kan minska med
40 procent fram till 2040. Mindre trafik innebar ett mindre behov av drivmedel vilket
underlittar och mojliggdr en tidigare utfasning av fossila drivmedel. Regeringen bor
ge Naturvardsverket 1 uppdrag att géra om utredningens analyser utifrain en mer
omfattande minskning av trafikarbetet.
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- Foreningen instimmer i utredningens forslag att en utredning av framtida beskattning
av anvindningen av transportsystemet bor tillsittas. Utredningens frimsta syfte bor
vara att astadkomma ett mer transporteffektivt samhalle. For att frimja detta syfte bor
utredningen dven ges 1 uppdrag att se 6ver avgifter for parkering och beskattning av
fastigheter som anvinds for parkering. Utredningen bor tillsittas sa snart som moijligt.

- Foreningen instimmer i utredningens bedomning att langsiktigt hallbara fornybara
drivmedel fraimst beh6vs inom arbetsmaskiner, flyg och sj6fart medan
viagtransporterna ska elektrifieras sa langt och snabbt som méjligt. Foreningen delar
utredningens bedomning att ett férbud av bensin- eller dieseldrivna bilar ér ett férbud
av bilar med férbranningsmotorer. Féreningen anser att Sverige i denna fraga ska
ansluta sig till Kommissionens forslag och inte verka for undantag f6r bilar som gar
pa biodrivmedel.

- Foreningen forutsitter att regeringen fortsitter arbetet med att ta fram lagstiftning
och underlag till en ans6kan om undantag for att fa infora krav pa nollutslipp fran
nya bilar och férbjuda férsiljning av fossila drivmedel. Detta arbete bor bedrivas
tillsammans med de medlemsstater som aviserat liknande malsittningar. Arbetet ska
ske parallellt med att regeringen forsoker paverka Kommissionens forslag och det
fortsatta arbetet pa EU-niva med att se 6ver lagstiftningen f6r drivmedel och fordon.

Specifika synpunkter

Ett foregangstand gar fore

Utredningen har utgatt fran att Sverige ar ett féregangsland. Det har framf6r allt lett fram till
utredningens slutsats att vigtransporterna ska elektrifieras si langt och snabbt som mojligt
medan langsiktigt hallbara foérnybara drivmedel ska anvindas dir det inte gar att elektrifiera.
Foreningen delar denna slutsats men anser att principen om gemensamt men olikartat ansvar
och rollen som foregangsland gor sig gillande inom fler omraden som behandlas 1
betinkandet. I begreppet foregangsland ingar att Sverige ska ga fére. Forslagen 1 betinkandet
kan inte anses leva upp till den svenska klimatpolitikens ambitioner. Utredningen foreslar att
fossila drivmedel ska vara utfasade 2040 trots att klimatvetenskapen ér tydlig med att
torbranningen av fossila branslen maste upphora innan dess for att klara Parisavtalets
malsittningar. Det dr de faktiska utslippen det kommande decenniet som avgér om vi nar
Parisavtalets malsattningar. Med dagens globala utsldppstakt ar den totala mangden koldioxid
som kan slippas ut — det resterande utslippsutrymmet — slut om mindre 4n sju ar om
uppvarmningen ska begrinsas till 1,5 grader. Det innebir att utslippen beh6ver minska
snabbt i samtliga lander. Sverige ir ett rikt land med hoga historiska utslapp. Foreningen
anser att Sverige, fOr att vara det féregangsland som vi ska vara, maste férbjuda fossila
drivmedel 4r 2030. Vad giller artalet for inférandet av nollutslippskrav f6r nya bilar sa ér
forslaget i betinkandet att det ska ske pa EU-niva 2030 eller strax darefter och senast 2035.
Sedan betinkandet limnades 6ver har Kommissionen forslagit det senare artalet 2035.
Kommissionens forslag forsvarar mojligheterna att na det redan allt f6r oambitiosa forslaget
fran utredningen att fossila drivmedel ska vara utfasade 2040. Inget av dessa értal kan anses
innebdra att Sverige gar fore 1 omstillningen av transportsektorn. Som utredningen redogor
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for 1 betdnkandet stalls nollutslippskrav i Norge fran 2025. Betidnkandet presenterar den EU-
ritt som reglerar savil drivmedel som fordon pa ett foredomligt sitt. Foreningen ar vil
medveten om de rittsliga hinder som finns for att stilla om transportsektorn och férbjuda
fossila drivmedel och bilar med férbrinningsmotorer. Som framgir av betinkandet 4dr dessa
regler aven hinder for de atgarder och de drtal som utredningen féreslar. Foreningen ser
darfor inget skil till att inte tidigareldgga de artal som foreslas 1 betinkandet nir de atgirder
som ska leda till en fossilfri transportsektor utformas. Ett féregangsland maste ta pa sig rollen
att utmana EU:s regelverk for den inre marknaden genom att ans6ka om undantag for
stringare nationella atgirder i syfte att paskynda omstillningen och minska utslippen 1 hela

unionen.

Lagstiftningen ska driva pa omstillningen - inte vinta in den

Bade utredningens betinkande och Kommissionens forslag vicker frigan om vilken roll
politiken och lagstiftaren ska ha i omstallningen generellt och av transportsektorn mer
specifikt. Denna fraga blir som allra tydligast nir det giller att f6rbjuda bilar med
forbranningsmotorer eller att infora nollutslappskrav for nya bilar. Som utredningen redogér
tor i avsnitt 4.3 1 betdnkandet har flera stora biltillverkare aviserat att de endast ska silja helt
elektriska personbilar senast 2030 och nagra mindre biltillverkare har satt mer ambitiésa mal
in sa. Utover utredningens redogorelse av de dldre biltillverkarnas omstillning bér de allt fler
renodlade elbilstillverkarna och deras andel av nybilsférsiljningen tas i beaktande. Féreningen
ser positivt pa biltillverkarnas omstillning och ér 6vertygade om att den med ambitiésa
styrmedel kan ga snabbare dn vad som hittills aviserats. Féreningen har dérfor svart att forstd
de artal for krav pa nollutslipp frin nya bilar som Kommissionen och utredningen
presenterat. Istallet for att politiken anvinder lagstiftningen som en padrivande kraft i
omstillningen innebir forslagen att politiken vintar in de biltillverkare som vintat alltfér
linge med att stilla om sin produktion innan skarpa nollutslippskrav infors. Féreningen
anser att klimatfragan kriver att politiken och lagstiftningen intar en mycket mer proaktiv roll
an vad utredningen och Kommissionen anser. Biltillverkarna som dnnu inte stallt om skulle fa
tydliga incitament att accelerera sin omstéllning for att fa fortsatt tillgdng till den svenska och
europeiska marknaden. Ett férbud ar dessutom ett styrmedel som efterfragas av bilbranschen
sjalva. Klimatfragans allvar kriver att politiken pa ett tydligt sitt styr hela samhallet mot
klimatmalen. For transportsektorn och dess fordon och drivmedel ar forbud, oavsett om det
ar nationellt eller f6r hela EU, det tydligaste beskedet som kan meddelas.

Fossila drivmedel ska forbjudas

For foreningen dr det sjalvklart att ett férbud maste stodjas av befintliga styrmedel men dven
en hel del nya styrmedel. Reduktionsplikten bidrar redan till att minska anvindningen av
fossila drivmedel. Genom det s.k. bonusmalussystemet blir fordonsflottan mindre beroende
av fossila drivmedel. Dessa styrmedel kan bli annu bittre och kompletteras med fler
styrmedel sa att 6vergangen till en fossilfri transportsektor underlittas. Vad utredningen
skriver om att det dr svart att binda politiker att infora ett férbud langt fram i tiden giller
iven de styrmedel som utredningen férordar. Aven om politikerna idag genomfér nigot av
utredningens tva forslag om utvecklingen av reduktionsplikten finns det inget som hindrar
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nista regering eller riksdag att pa olika sitt dndra politiken. Det ar inte ett skil att avfirda
térbud som styrmedel.

Foreningen menar att de skil som utredningen framfor mot att infora ett férbud 4r svaga.
Bedomningen tycks ha gjorts utifran att ett forbud ar det enda styrmedlet medan alternativet
har varit flera av samverkande styrmedel. Ett forbud bor stodjas av flera samverkande
styrmedel som underlittar 6vergangen till elbilar, som stiller om den befintliga fordonsflottan
och som framfor allt effektiviserar bort trafik eller pa annat sitt skapar ett mer
transporteffektivt samhalle. Men ett férbud beh6vs dven pa grund av att det pa ett helt annat
sitt in ekonomiska styrmedel tydligt signalerar for alla hur omstallningen ska ga till. For
industrins omstallning 4r det inte lika viktigt att alla och envar forstar hur omstillningen ska
ske, det finns ett kunnande hos industrierna och deras branschorganisationer som gor att
tekniskt komplicerade ekonomiska styrmedel forstas av de berérda. Omstillningen av
transportsektorn berér diremot en stor mingd privatpersoner. Ett f6rbud skulle pa ett
betydligt tydligare sitt 4n reduktionsplikt och ”malar” formedla det som ir effekten av
beslutet, en bil kommer i framtiden inte kunna tankas med diesel eller bensin. Ett f6rbud mot
torsiljning av fossila drivmedel skulle ocksa tydligare visa att Sverige dr ett féregangsland.

Undantagsmijligheterna fran EU:s handelsregler maste anvéndas for en snabbare omstillning av
transportsektorn i Sverige och Europa

Foreningen anser att Sverige maste infora bade f6rbud mot f6rsiljning av fossila drivmedel
och inféra nollutslippskrav for nya bilar tidigare dn vad utredningen féreslar. Férbuden skulle
utgbra stringare nationella atgirder som maste vara forenliga med EU-ritten. Detsamma
galler f6r de forslag som utredningen foreslar i sitt betinkande. Utredningen beskriver 1
betinkandets avsnitt 7.5 och 15.6 de EU-rittsliga aspekter som maste beaktas nir styrmedel
utformas for att fasa ut fossila drivmedel och stilla nollutslippskrav pa nya fordon.
Foreningen anser att redogorelsen ar val genomférd men har vissa synpunkter och tilligg.
Det saknas tydlig praxis for tolkning av undantagsmojligheterna.

Utredningen har inte utrett ett férbud mot forsiljning av fossila drivmedel vidare, delvis pa
grund av de juridiska svarigheter som uppstar i forhallande till gillande EU-ritt. For att fasa
ut fossila drivmedel férordar utredningen i stillet en utveckling av dagens reduktionsplikt
eller en forindring av reduktionsplikten sa att den pa sikt direkt reglerar mangden utslipp och
omformas till ett system med Gverlatbara utslippsritter. Detta trots att dven dessa styrmedel
stoter pa samma eller liknande juridiska svarigheter i forhallande till framfor allt
brinslekvalitetsdirektivet men dven primarritten och typgodkiannandereglerna. Mot bakgrund
av att de juridiska svarigheterna 4r snarlika sa stiller sig foreningen fragande till varfor inte ett
térbud mot forsiljning av fossila drivmedel utretts vidare. EU-ritten utgor hinder f6r de allra
flesta av de foreslagna styrmedlen i betinkandet. Det dr dessutom svart att avgora vilket
utrymme som finns f6r enskilda medlemsstater att besluta om nationella regler for att stilla
krav pa nollutslipp och fasa ut fossila drivmedel. Mot denna bakgrund ir det uppenbart att
EU-ritten beh6ver dndras. Kommissionens forslag f6r nollutslippskrav £6r bilar gor att
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foreningen befarar att den omstillningstakt som EU kommer landa i kommer vara alltfor
langsam.

Undantag fran EU:s handelsregler dr en politisk friga

Den beslutsprocess som initieras av en medlemsstat genom en ansékan om undantag ar i allra
hégsta grad en politisk process och inte enbart en rittslig provning. Det dr Kommissionen
som granskar en ansokan och de ska inom sex manader avgora om Sverige far inféra den
ansoOkta lagstiftningen. Eftersom den nuvarande Kommissionen satter klimatfragan hégt upp
pa dagordningen samt att EU dr beroende av att enskilda medlemsstater minskar sina utslipp
snabbt for att na unionens klimatmal sa bor det finnas mojlighet att fa en ansékan godkand.
Som utredningen nimner i avsnitt 7.5.2 har Finland redan genomfort ett forbud mot kolkraft
fran 2029 1 sin nationella lagstiftning (se s. 280, fotnot 81). Férbudet har inte anmalts till
Kommissionen enligt artikel 114 EUF-fordraget. Men enligt den finska regeringens
proposition innebir lagen ett férbud av kol som handelsvara och ett sidant f6rbud maste
vara forenligt med artikel 36 EUF-férdraget. Den finska regeringen gjorde bedémningen att
omstillningen till ett fossilfritt samhille utgjorde ett legitimt skil for ett férbud. Darutover
bedémdes férbudet vara proportionerligt. Méjligheten till undantag enligt artikel 36 EUF-
fordraget r som utredningen skriver vidare an den enligt artikel 114 men de har mycket
gemensamt. Det faktum att Kommissionen inte har vidtagit nagon atgird mot ett sa pass
ingripande handelshinder mot en vara som en gang utgjorde grunden f6r EU:s uppkomst
talar for att Kommissionen inte vill stélla sig 1 vigen for medlemsstaternas forsok att stilla om
fran fossilt till fornybart.

Det gir att argumentera for att forutsattningarna for undantag dar uppfyllda

Foreningen anser att utredningen i avsnitt 15.6.5 och 15.6.10 visar att det gar att argumentera
for att forutsattningarna i artikel 114.5 EUF-fordraget dr uppfyllda. Som framgar av
betinkandet kan nya vetenskapliga beligg utgoéras av nya slutsatser som dras med
utgangspunkt fran uppgifter som fanns nir branslekvalitetsdirektivet eller
typgodkinnandereglerna antogs. Viar kunskap om klimatférindringarna, dess konsekvenser
samt hur snabbt férandringarna sker och nir effekter av férandringarna intrader ar visentligt
storre nu 4n ndr brinslekvalitetsdirektivet och typgodkidnnandereglerna antogs. Det gar dérfor
att argumentera for att stringare nationella atgarder grundar sig pa nya vetenskapliga beligg.
Att problemet ska ha uppkommit efter att den harmoniserade rittsakten antogs utesluter inte
att en risk har funnits redan innan, om den manifesterar sig forst senare. Om ett
miljoproblem, si som klimatférandringarna, innebir att en medlemsstat inte kan leva upp till
EU:s miljolagstiftning sa spelar det ingen roll att miljoproblemet ar vanligt férekommande
inom unionen. Att efterleva EU-ritten och inte 6vertrada den maste enligt Kokott vara den
normativa regeln och darfor ska kravet pa att miljGproblemet ar specifikt vara uppfyllt aven
om miljoproblemet delas av flera medlemsstater. Om klimatférindringarna inte bromsas
snabbt kommer det bli mycket svirt eller till och med omdijligt f6r Sverige att leva upp till
EU:s lagstiftning om biologisk mangfald. Detsamma kan gilla for lagstiftningen om
vattenkvalitet. Naturtypen palsmyrar omfattas av livsmiljodirektivet och finns inom EU
enbart i Sverige och Finland. I Sveriges rapportering till EU enligt livsmiljodirektivet pekas
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klimatforindringarna ut som det frimsta hotet mot naturtypen. Mot denna bakgrund anser
féreningen att Sverige kan argumentera for att kriteriet att problemet ska vara landspecifikt ar
uppfyllt utan att f6r den saken skull hivda att klimatférandringarna ar specifika for Sverige.

Regeringen bor omgdende fortsitta arbetet med att ta fram forbudslagstifining

Foreningen har sett fram emot utredningens betdnkande. Utredningen har gjort ett bra jobb
med att redogora for lagstiftningen pa omradet och féreningen instimmer i flera av
utredningens slutsatser och férslag. Men nir det kommer till de viktigaste frigorna for vara
moijligheter att na Parisavtalets malsittningar sa landar utredningen i férslag som innebir att
omstillningen av transportsektorn kommer att ga for langsamt. Féreningen anser att
regeringen med utgangspunkt i utredningens betinkande bor fortsitta det arbete som
aviserades 1 januariavtalet. Ett nationellt f6rbud mot bensin- och dieseldrivna bilar bor
genomforas genom att Sverige i de kommande férhandlingarna om Kommissionens forslag
arbetar fOr att tidigareldgga inférandet av nollutslippskrav. Sverige bor dessutom arbeta f6r
att EU-ritten ska tillata att enskilda linder gar fore i omstillningen. EU-kommissionen har
satt klimatet hogst upp pa den politiska dagordningen, da kan inte den inre marknaden fa
sitta stopp for de linder som vill ga fére. Som ett led i detta arbete bor Sverige anséka om
undantag fran EU-ritten fOr att fa forbjuda forsiljning av fossila drivmedel och inféra krav
pa nollutslipp fran nya bilar. Enligt féreningen maste fossila drivmedel férbjudas 2030 for att
det ska vara mojligt att uppna Parisavtalets malsittningar. Det innebir att krav pa nollutslipp
fran nya bilar bor inforas tidigare dn 2030. Detta dr en h6g ambition men den ar helt
noédvindig. For att forbuden ska vara méjliga att infora krivs det snabba satsningar pé ett
transporteffektivt samhalle. Ut6ver de forslag som limnats i betinkandet, bor regeringen
omgaende tillsitta en utredning av framtida beskattning av avvindningen av
transportsystemet inklusive parkering.

Som ett led i arbetet med att infora nationella forbud bor regeringen:

- Ansluta sig till de nio medlemsstater som tidigare i ar krivde att EU skulle inféra
nolltutslippskrav och lita enskilda medlemsstater ga fore 1 omstillningen. Sverige bor bland
dessa linder soka stod for en kommande ansékan om undantag och undersoka hur linderna
stiller sig till att forbjuda fossila brinslen.

- Betinkandet presenterar hur en ansokan bor argumentera fOr att kriterierna 1 artikel 114.5
EUF-fordraget ska vara uppfyllda. Féreningen har utéver det som ndmns i betinkandet pekat
pa hur EU:s lagstiftning for biologisk mangfald kan anvindas i en sadan argumentation. Det
tinns skal att tro att betydligt fler mal som bottnar i krav fran EU-rétten kan bli svara eller
omoijliga att na om uppvarmningen inte begrinsas till under 1,5 grader. Regeringen bor darfor
ge myndigheterna i uppdrag att utreda vilka EU-rittsliga krav som dventyras av ett varmare
klimat. Resultatet av uppdragen kan sedan anvindas i ansékan om undantag.

- Regeringen bor omgéende ta fram forfattningsforslag f6r ett forbud mot att silja fossila
drivmedel och for nollutslippskrav f6r nya bilar.

Naturvardsverket
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Sammantattning

Naturvardsverket tillstyrker forslaget om ett riksdagsbundet mal att fasa ut fossila drivmedel
till senast 2040. Styrmedelsutformning kommer dock att vara avgérande for ett effektivt
maluppfyllande, vilket maste ske pa ett sitt som inte dventyrar uppfyllandet av andra
miljomal. Naturvardsverket tillstyrker forslaget om att utreda forutsittningarna for att
omforma reduktionsplikten till ett utslippshandelssystem for att utfasningen av fossila
drivmedel ska vara effektiv och ge incitament for transporteffektivt samhille,
biodrivmedelsproduktion samt energieffektivisering och elektrifiering. Naturvardsverket
tillstyrker forslaget att reduktionsplikten sd snart det dr mojligt bor férandras sa att samma
reduktionskrav stills pa bensin och diesel samt att rena och hoginblandade flytande
drivmedel inkluderas. Naturvardsverket ser bade for- och nackdelar med forslaget att infora
en kvot for avancerade biodrivmedel. Samtidigt som vissa hallbara bioravaror har svért att
konkurrera med andra mindre hallbara bioravaror, ser Naturvirdsverket att en kvot riskerar
att snedvrida marknaden. Naturvardsverket bedomer att utredningen, vad giller styrmedel f6r
térnybara drivmedel, inte tillrackligt redovisar forslagens konsekvenser i form av paverkan pa
framtida produktion av biomassa och paverkan pa biologisk mangfald. Naturvardsverket
instimmer i utredningens beddmning att det finns skal for staten att fortsatt subventionera
laddinfrastruktur for att underlitta elektrifieringen. Stod till laddinfrastruktur utgor ett viktigt
komplement till prissattningen av fossila branslen i omstillningen mot fossilfrihet
Naturvardsverket tillstyrker forslaget om att Sverige bor verka f6r EU-omfattande
nollutslippskrav nya bilars koldioxidutslapp till 2030 eller strax direfter och senast 2035.
Naturvardsverket tillstyrker ocksa forslaget om ett riksdagsbundet mal om endast
nollutslippsfordon i nybilsférsaljningen av personbilar 2030.

Rapitel 6 Forslag till utfasningsar

Naturvardsverket tillstyrker forslaget om ett riksdagsbundet mal om att fasa ut fossila
drivmedel till senast 2040. En sirskild skiarpning av utslippsmal for transportsektorn till 2040
far inte leda till att uppfyllandet sker pa ett satt som aventyrar uppfyllandet av andra miljomal,
sasom transportmalet till 2030 riskerar att géra. I detta ingar ocksa det globala perspektivet i
det 6vergripande malet f6r miljopolitiken, generationsmalet, om att till nasta generation
limna 6ver ett samhille dir de stora miljoproblemen ar 16sta, utan att orsaka 6kade milj6-
och hilsoproblem utanfor Sveriges granser. Utredningens berakningsexempel for att na
utfasning av fossila brinslen till samtliga artal omfattar stora volymer biodrivmedel som
riskerar att dventyra uppfyllandet av generationsmalet. En tydligare motivering gillande
avvagningen mellan utfasningsars, klimatnytta, atgiardskostnader och tillgangen till langsiktigt
hallbara fornybara drivmedel hade varit 6nskvird. En tidigareldggning av utfasningen av
fossila brinslen inom transportsektorn i Sverige kan paverka de totala utslippen i hela EU.
Men det dr ocksa mojligt att bara blir en vattensiangseffekt, det vill siga att de minskade
utslippen 1 Sverige inte paverkar EU:s totala utslipp. Utfallet beror pa hur de nationella
styrmedlen, 1 kombination med en prissittning av transportsektorns utslipp inom EU,
kommer se ut framéver. Nationell kompletterande styrning utéver den europeiska styrningen,

kommer sannolikt behovas.
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Rapitel 7 Styrmedel for att sékerstilla en utfasning av fossila drivmedel

Naturvardsverket instimmer i bedomningen att reduktionsplikten pa sikt bor revideras till ett
nationellt system med utslappsritter och i forslaget om att forutsittningarna for detta ska
utredas. Ett handelssystem sikerstiller en utfasning av fossila brinslen samtidigt som
utslippen prissitts, vilket kan ske pa ett kostnadseffektivt sitt. Prissattning av fossila brinslen
genom ett handelssystem ger ocksa 6kade incitament till 6kad elektrifiering, ett mer
transporteffektivt samhalle samt en 6kad anvindning av biodrivmedel. Vidare styr inte
reduktionsplikten mot utfasning av fossila drivmedel. Att priserna pa (bland)drivmedel 6kar
ser Naturvardsverket som nodvandigt for att Sverige ska kunna na savil klimat- som
luftkvalitetsmal. Pris6kningen bor ske till £6ljd av prissittning av fossila drivmedels negativa
externaliteter fOr att styrningen ska vara samhallsekonomiskt effektiv. Av den anledningen
anser Naturvardsverket att h6jda pumppriser inte bor pareras med sinkt energiskatt pa diesel
och bensin. Om Kommissionens forslag att infora ett separat handelssystem for
vagtransporter och byggnader till 2026 blir verklighet, bor Sverige ha som mal att revidera
reduktionsplikten senast till dess. Utredningen bér om moijligt ske inom ramen for
Energimyndighetens kontrollstation f6r reduktionsplikten 2022.

Naturvardsverket tillstyrker forslaget att reduktionsplikten sa snart det r méjligt bor
torindras sd att samma reduktionskrav stills pa bensin och diesel samt att rena och
héginblandade flytande drivmedel inkluderas. Naturvardsverket instimmer i de resonemang
som utredningen for gillande att forslaget skulle 6ka kostnadseffektiviteten i systemet. Att
inkludera rena- och héginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten skulle allts leda till att
fler aktérer kommer anvinda mer héllbara biodrivmedel. Huruvida en férindrad
reduktionsplikt paverkar marknadsmakten mellan sma och stora aktorer bor utredas i
samband med forindring av reduktionsplikten. Likasa effekten mellan forsiljare av
huvudsakligen bensin respektive diesel och hur eventuella o6nskade negativa konsekvenser
kan undvikas. Vid en eventuell 6vergang till ett handelssystem bor negativa konsekvenser pa
konkurrensen minska.

Rapitel 8 Styrmedel for langsiktigt hallbara fornybara drivmedel

Naturvardsverket ser positivt pa forslagen pa styrmedel for langsiktigt hallbara férnybara
drivmedel. Det finns dock skal att betona att férslagens konsekvenser i form av paverkan pa
framtida produktion av biomassa och paverkan pa biologisk mangfald inte redovisas 1
utredningen. Naturvardsverket instimmer i att produktionstekniken for framstillningen av
avancerade biodrivmedel och elektrobranslen behéver utvecklas. Upplevda och reala risker
behover minimeras for att stimulera investeringar. Incitamenten att investera 1 forbattringar
av produktionsteknik kommer 6ka i takt med att priset pa fossila brinslen okar.
Naturvardsverket anser att de ravaror som ur ett svenskt perspektiv kan nyttjas for
produktion av avancerade biodrivmedel dven, dtminstone pa sikt, behovs for att ersitta andra
fossilbaserade produkter i samhallet. Att inritta en sirskild kvot av dessa ravaror for just
produktion av biodrivmedel riskerar att snedvrida marknaden. Det kan ocksa leda till en
ineffektiv omstillning. Naturvardsverket anser att forutsittningarna for uppforande av
bioraffinaderier, dir produktion av biooljor och andra mellanprodukter f6r avancerade
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biodrivmedel utgor ett av flera segment, bor utredas vidare. Naturvardsverket anser dven att
Kommissionens forslag om differentierade skatter for olika biodrivmedel kan vara en
mojlighet for att frimja produktion av avancerade biodrivmedel. Det forutsatter ocksa att
Kommissionens forslag réstas igenom. Naturvardsverket anser 1 likhet med utredningen att
framst vigtransporterna bor elektrifieras sa langt och snabbt som mojligt sa att langsiktigt
hallbara férnybara flytande och gasformiga drivmedel frigérs f6r anvindning inom
arbetsmaskiner, flyg och sjofart.

RKapitel 9 Styrmedel for ett mer transporteffetivt sambille

Naturvardsverket anser att styrmedel och atgirder for ett transporteffektivt samhille beh6vs 1
omstillningen for att na miljomalen. Ett transporteffektivt samhille minskar paverkan pa
flera miljomal och minska behovet av till exempel el, effekt och férnybara drivmedel.
Prissittning, prioritering av steg 1- och 2-dtgirder i fyrstegsprincipen framfor resurskrivande
atgirder i steg 3 och steg 4, och att klimatmalen ska utgdra ramen for transportplaneringen ér
centrala delar for att omstillningen ska lyckas. Naturvardsverket bedomer inte att héjda
drivmedelspriser nodvindigtvis leder till negativa konsekvenser for tillginglighet och
konkurrenskraft. Okade drivmedelspriser, till f6ljd av prissittning pa fossila brinslen,
kommer i forsta hand paverka det trafikarbete dir betalningsviljan och nyttan ar lag. Det i sin
tur kan komma att stimulera annan tillgéinglighet och frimja konkurrenskraft.
Naturvardsverket instimmer i att vem eller vilka som ska ansvara for att fortsatt identifiera
hinder och genomféra samhallsekonomiskt motiverade atgirder for ett mer transporteffektivt

samhille beh6ver tydliggdras.

Kapitel 10 Styrmedel for laddinfrastruktur

Naturvardsverket instimmer i utredningens beddmning att det finns skal f6r staten att
fortsatt subventionera laddinfrastruktur f6r att underlatta elektrifieringen. Stod till
laddinfrastruktur utgor ett viktigt komplement till prissattningen av fossila branslen i
omstillningen mot fossilfrihet i transportsektorn. En snabb elektrifiering dr en forutsittning
for att Sverige ska klara sina klimatmal. Naturvardsverket tillstyrker forslaget om att Sverige
bor stodja ett EU-gemensamt arbete med att bygga en mer heltickande
laddningsinfrastruktur for personbilar och tunga fordon i hela unionen. Den nationella
planen bor syfta till att 6ka takten 1 utbyggnaden av bade den publika och icke publika
laddningsinfrastrukturen, for att ligga 1 fas eller fore tillvaxten av batterielbilar och tunga
batterielfordon. Detta dr viktigt f6r att laddningsinfrastrukturen inte ska utgora ett hinder for
elektrifieringen av viagfordonsflottan. Naturvardsverket tillstyrker forslaget om att
Energimyndighetens och 6vriga myndigheters ansvar bor fortydligas och ges tillrickliga
resurser. Naturvardsverket vill lyfta att andra forutsittningar kan begrinsa det offentligas

mojlighet att 0ka takten for utbyggnaden av laddningsinfrastrukturen.

Laddinfrastrukturen bor integreras i elnatet Naturvardsverket tillstyrker forslaget om att
laddningsinfrastrukturen bor integreras 1 elnitet pa ett effektivt sitt genom att en stor del av
laddningen sker vid ligre effektnivier. Parallellt med utbyggnaden av ett lageffektsnitverk for
icke-publik och publik destinationsladdning ar det viktigt att kapaciteten i den publika
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snabbladdningsinfrastrukturen foljer den tekniska utvecklingen for batterielbilars
snabbladdningskapacitet. Krav pa laddinfrastruktur i plan- och bygglagstiftningen
Naturvardsverket delar utredningens bild av att kraven pa laddningsinfrastruktur i plan- och
bygglagstiftningen ér lagt stillda och tillstyrker forslaget om att 6verviga skirpningar for att
lata kraven omfatta bland annat ouppvirmda byggnader och skirpa kraven betriffande
ledningsinfrastruktur. Dirtill delar Naturvardsverket utredningens syn pa att det behévs
kostnadsminskningar och regelfértydliganden f6r samfillighetsforeningar. Det bor ses Gver
hur ansokningsprocess och handliggning av drenden kan effektiviseras for ansékningar fran
samfillighetsféreningar, som ett led 1 att minska kostnaderna. Laddinfrastruktur f6r tunga
fordon Naturvardsverket tillstyrker utredningens forslag om att laddningsinfrastruktur som
mojliggor depaladdning, destinationsladdning och snabbladdning f6r tunga fordon snabbt
behéver komma pa plats.

Rapitel 11 Styrmedel for personbilar

Naturvardsverket tillstyrker forslaget om att Sverige bor verka f6r EU omfattande
nollutsldppskrav i férordningen (2019/631) om nya bilars koldioxidutslipp till 2030 eller strax
direfter och senast 2035. Att verka for ett nollutslippskrav inom EU till 2035 ger tydlig signal
till tillverkarna att stilla om och kan paskynda prisutvecklingen pa nollutslippsfordon nir
produktionskapaciteten 6kar. Behovet av nya eller férindrade styrmedel f6r att skapa ett
storre utbud av mindre och billigare nollutslippsfordon kan behéva ses dver.

Naturvardsverket anser att beh6vs en plan fo6r vad som ska hinda med fordon med
torbrinningsmotorer (inklusive laddhybrider) som kommer finans kvar pa marknaden efter
2040. Naturvardsverket anser att inférandet av en koldioxidbaserad registreringsskatt i bonus-
malus-systemet for nya fordon bor provas i den fortsatta utvecklingen av styrmedel f6r
personbilar. En registreringsskatt skulle paverka effektiviteten i bonus malus-systemet genom
att incitamenten for att kopa ett nollutslaippsfordon 6kar an mer, vilket Naturvardsverket
tidigare framfort. Naturvardsverket tillstyrker forslaget om att se 6ver nedsattningen for
miljoanpassade bilar i bilf6rmansbeskattningen.

Rapitel 12 Styrmedel for litta lastbilar och tunga fordon

Naturvardsverket instimmer i att Sverige pa EU-niva bor verka for starkare och utvidgade
krav for att fa ner koldioxidutslippen for tunga fordon och litta lastbilar. Omstillningstakten
mot nollutslipp for tunga fordon har gatt langsammare dn f6r personbilar. Darfor delar
Naturvardsverket utredningens bild att det ar viktigt med en senare tidplan f6r tunga fordon
an for personbilar. Detta da det inte finns utbygged infrastruktur for ellastbilar och dessa ar
fortfarande mycket dyrare dn lastbilar med forbrinningsmotorer. I nirtid bedomer
Naturvardsverket att dven andra tekniker, som tunga fordon pa flytande eller komprimerad
biogas, fyller en funktion for att minska utslippen i sektorn. I den planerade 6versyn av
férordningen for nya tunga fordons koldioxidutslipp som ska goras 2022, ar det darfor
viktigt att biogaslastbilar (och eventuellt andra biodrivmedel) kan klara de kravnivaer som
kommer stillas pa 2025. Naturvardsverket tillstyrker forslaget om att forutsittningarna for
olika dedikerade biodrivmedelalternativs utveckling parallellt med introduktion av eldrivna
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lastbilar beh6ver utredas. Naturvardsverket ser att biogas kan anvindas 1 exempelvis industri
istallet for vagtransporter. Det finns dock behov av att fa styrmedel pa plats for att
anvindningen ska oka dir, for att undvika glapp i efterfragan pa biogas nir anvindningen
inom vigtransport minskar.

Rapitel 13 Styrmedel for arbetsmaskiner

EU-definition av nollutsldpp och lagutslipp Naturvardsverket tillstyrker férslaget om att
Sverige inom EU bor verka for att det inférs en definition av nollutslipp och lagutslapp for
motorer till arbetsmaskiner. Det dr viktigt att de arbetsmaskiner dir det idag fattas utbud och
infrastruktur for att kunna elektrifiera dnda stalls krav pa ligre utslipp. Dairtill tillstyrker
Naturvardsverket forslaget om att utokade riktade statliga medel bor avsittas till forskning,
utveckling, demonstrationsprojekt och marknadsintroduktion av arbetsmaskiner med
nollutsldpp, inklusive laddningsinfrastruktur. Utfasad aterbetalning av dieselskatt
Naturvardsverket tillstyrker férslagen om att den nuvarande aterbetalningen av delar av
skatten pa diesel till arbetsmaskiner inom jordbruk, skogsbruk och vattenbruks-verksamhet
bor fasas ut. Klimatpremie for fler arbetsmaskiner redan idag beh6vs en minskning av
effektkravet for att inkludera fler elektrifierade arbetsmaskiner. Detta har lyfts av saval aktorer
1 branschen och Energimyndigheten. Darfor tillstyrker Naturvardsverket forslaget om att den
nyligen inférda klimatpremien f6r miljélastbilar och eldrivna arbetsmaskiner bor utvirderas
med tdta mellanrum och att anslagen kan komma att behéva utékas och omfatta fler typer av
arbetsmaskiner. Utvecklade upphandlingskrav Naturvardsverket stiller sig positiva till
forslaget om att Trafikverket bor ges 1 uppdrag att, 1 samarbete med andra myndigheter som
anvinder arbetsmaskiner for sina ataganden, utveckla upphandlingskraven sa att 6vergangen
till eldrivna arbetsmaskiner frimjas. Naturvardsverket ser dock att andra noll- eller
lagutslippsarbetsmaskiner inte bor uteslutas i nuliget beroende pa sektorns férutsittningar.

Rapitel 14 Styrmedel for inrikes flyg, sjofart, jarnvég och Forsvarsmaktens transporter

Prissittning av utslapp fran sjofart, lok och motorvagnar Naturvardsverket tillstyrker
forslaget om att verka for att sj6fartens utslipp ska omfattas av EU ETS, eftersom dessa
utslapp saknar en prissittning och dirmed incitament till omstallning. Naturvardsverket
tillstyrker dven forslaget om att via nationella styrmedel prissitta de utslapp fran sjofart, lok
och motorvagnar som 1 dag atnjuter nedsittning av koldioxid- och energiskatt. Det ér viktigt
att principen om att férorenaren betalar f6ljs och att férorenaren, nir sa ir motiverat,
kompenseras ekonomiskt pa annat satt. Flygets hoghojdseffekter vidare anser
Naturvardsverket att arbetet med att finna limpliga metoder och styrmedel som miter
respektive prissitter hoghojdseffekter bor fortga. Hoghojdseffekterna uppstar dven nar
fossila flygbrinslen ersitts av biobrinslen. I dag saknas styrmedel som triffar
héghojdsetfekterna.

Nringslivets Transportrad

Sammantattning
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- Niringslivets Transportrad instimmer 1 att omstallningen till fossilfria transporter
maste paskyndas och att en snabb utfasning av fossila drivmedel dr 6nskvird.

- Niringslivets Transportrad instimmer i att utfasningen av fossila drivmedel behéver
ske hallbart och kostnadseffektivt. Detta dr nodvindigt for att transportsektorn ska
fortsatta att tillgodose tillginglighet och konkurrenskraft for foretag i hela landet.

- Niringslivets Transportrad anser att det ar svart att utifran analyserna i utredningen
avgbra om valet av utfasningsar 2040 ir realistiskt f6r godstransporter.

- Niringslivets Transportrad efterfragar en konkret handlingsplan f6r utfasning och en
samlad analys av vilka kostnader den skulle medfora niringslivet.

- Niringslivets Transportrad 6nskar ett storre fokus pa atgirder som skapar
forutsittningar for ett transporteffektivt samhille istillet for att utvecklingen i
huvudsak drivs pa genom kraftigt h6jda transportkostnader.

- Niringslivets Transportrad efterlyser en konsekvensanalys av effekterna pa
konkurrenskraften for industrin och handeln i Sverige.

Val av utfasningsar

Enligt Niringslivets Transportrad dr det svart att utifrin gjorda analyser i utredningen uttala
sig om huruvida valet av 2040 som utfasningsar ir realistiskt. Det saknas en samlad
handlingsplan f6r hur utfasningen ska genomfdras och en samlad analys av vilka kostnader
den skulle medfora industrin och handeln 1 Sverige. Det finns stora osikerheter férknippade
med samtliga tre strategier och sirskilt vad giller elektrifiering av tunga transporter och
tillgangen, och saledes aven prisutvecklingen, pa biodrivmedel. Det ér positivt att betinkandet
lyfter fram att utfasningen av fossila drivmedel behéver ske hallbart och kostnadseffektivt.
Detta bor genomsyra det fortsatta arbetet for att transportsektorn ska fortsitta att tillgodose
tillgdnglighet och konkurrenskraft for foretag i hela landet. Naringslivets Transportrad
bedomer dock, liksom betinkandet, att kostnaderna for tunga transporter som inte kan
elektrifieras pa kort sikt 6kar kraftigt, vilket riskerar att fa negativ paverkan pa niringslivets
konkurrenskraft i Sverige. Det dr viktigt att denna fraga hanteras klokt i kommande arbete.
Niringslivets Transportrad tillstyrker att kontrollstationer ska anvindas och dven tydligt
inkludera analys av hur den internationella konkurrenskraften och kostnadseffektiviteten i
transportsystemet paverkas. Naringslivets Transportrad menar att politiska mal om utfasning
maste grunda sig pa djupare och mer underbyggda analyser 4n vad som presenteras av
betinkandet. Det finns alltfor stora osidkerheter i alla strategins tre delar och troligen kommer
en forcerad tidplan for utfasning att fa transportkostnaderna att 6ka okontrollerat. Risken ar
stor att en utfasning till 2040 inte kan ske héllbart och kostnadseffektivt vad galler
godstransporter.

Effektivare vigtransporter

I utredningens scenarier antas trafikarbetet med tunga lastbilar 6ka med 18 procent till ar
2040 fran 2018 érs niva. Transportarbetet med lastbilar antas utvecklas i ungefir motsvarande
takt, det vill siga ingen storre effektivisering genom exempelvis hogre fyllnadsgrad inkluderas
1 scenarierna. Niringslivets Transportrad vill dock poangtera att det fortfarande finns
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potential i att minska utslippen genom att tillaita mer effektiva, 1 betydelsen mer
kapacitetsstarka, vigfordon. Genom att implementera barighetsklass 4, BK4, som mojliggor
transporter med lastbilar med en bruttovikt pa 74 ton, minskar briansleforbrukningen och
utslippen av koldioxid. Om det dven skapas méjligheter att infora lingre lastbilar kan
godstransporter pa vig bli annu mer effektiva. Trafikverkets egna analyser visar pa att lingre
lastbilar, upp till 34,5 meter, dr samhillsekonomiskt l6nsamma och minskar bland annat
koldioxidutslippen. Niringslivets Transportrad beklagar att de ekonomiska ramarna fér
utvecklingen av transportsystemet 2022—-2033, som anges av regeringens
infrastrukturproposition, innebir en situation dir vigunderhall och inférandet av BK4 delvis
star mot varandra, vilket riskerar att sinka implementeringen av BK4 i hela landet.
Niringslivets Transportrad vill vidare att regeringen dven verkar f6r godkidnnande och
implementering av lingre lastbilar. Niringslivets Transportrad vilkomnar skrivningar i
betinkandet som menar att offentliga insatser for utveckling och utbyggnad av
laddinfrastruktur bor intensifieras. Positivt dr dven att betdnkandet féreslar att klimatpremien
for miljolastbilar och eldrivna arbetsmaskiner ska bade forlingas och fa utokade anslag.
Niringslivets Transportrad vill samtidigt papeka att det 1 dagslage dr ovisst vilken teknisk
16sning som limpar sig for att elektrifiera tyngre och/eller lingviga tunga fordon.

Overflyttning for ett mer transporteffektivt samhille

Niringslivets Transportrad menar att Sverige, och EU, ska verka for att styrmedel 1 forsta
hand infors pa global niva, eftersom sjofarten dr global till sin karaktir och dirfoér ska regleras
genom internationella konventioner. EU-kommissionen presenterade i juli 2021 ett forslag till
att inkludera sjofarten i EU ETS och Naringslivets Transportrad avser att yttra sig om
forslaget i ett separat remissyttrande. I korthet anser Niringslivets Transportrad att
tillimpning av regionala och lokala sirregler och styrmedel for sjofarten ska undvikas,
eftersom de paverkar konkurrenskraften for svenska foretag inom industri och handel
negativt. De kan ocksa motverka klimatmal genom att gora sjofarten mindre attraktiv.
Underhall av befintlig infrastruktur 4ar nodvindig for att ens bibehalla befintlig
transporteffektivitet och bor dirfor prioriteras som en viktig atgérd 1 utfasningsstrategin. Det
giller inte minst for jirnvigens tillforlitlighet och attraktivitet som trafikslag. Aven
kvarvarande oelektrifierat jirnvigsnit behover elektrifieras.

Genomfor en samlad oversyn av bhur skatter och aygifter paverkar naringslivets konkurrenskraft

Att transportsektorn ska stilla om ér sjilvklart men vi maste ta hinsyn till Sveriges
internationella konkurrenskraft nir vi valjer atgirder. Transportsektorn maste bidra i
omstillningen till ett klimatneutralt Sverige trots att det ar en sektor som dr svar att stilla om
pa ett kostnadseffektivt sitt och utan alltfér stora konsekvenser for samhillet. Betinkandet
tar upp en rad forslag pa styrmedel som ska leda till en utfasning av fossila drivmedel men
landar inte 1 en helhetslosning utan hinvisar i manga fall istillet till att det beh6vs ytterligare
analyser och utredningar. Vissa styrmedel har redan utretts separat och aven inforts i Sverige,
sasom reduktionsplikten, eller sa forvintas det inom kort komma forslag pa EU-niva inom
ramen for Fit for 55, liksom vad giller inkluderandet av sjofarten i EU ETS. Det finns darfor
inget samlat forslag pa styrmedel, och saledes inte heller nagon samlad konsekvensanalys, att
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ta del av. Niringslivets Transportrad vill dirfor papeka behovet av en samlad 6versyn av
skatter och avgifter pa transporter och hur de paverkar niringslivets konkurrenskraft. Dessa
ar redan idag ett lappticke med oklar styrning. Niringslivets Transportrad stiller sig bakom
reduktionsplikten som ett av verktygen fOr att uppna etappmalet, och menar att med limplig
utformning kan reduktionsplikten minska vixthusgasutslippen i transportsektorn pa ett
kostnadseffektivt sitt. Niringslivets Transportrad har i tidigare remissyttrande efterfragat en
mer relevant analys av méjligheten att uppfylla reduktionsplikten och vilka konsekvenser den
medfor.

Betinkandet belyser snedvridningen i reduktionspliktsniva och prisutveckling mellan bensin
och diesel. Niringslivets Transportrad tillstyrker det orimliga med att fraimst diesel ska
beliggas med héga kostnader och priser 1 utfasningen. Betinkandet tar dven upp
avstandsbaserade skatter for litta och tunga fordon som ett maoijligt styrmedel som bor
utredas vidare. Niringslivets Transportrad menar dock att det édr utslippen som bor
reduceras, och inte transporterna i sig. En beskattning av avstand forsvagar svensk industris
och handelns konkurrenskraft. Vidare nimner betinkandet ocksa ett utslippshandelssystem
tor vigtransporter som dr pa gang fran EU. Det finns saledes flera 6verlappande forslag till
styrmedel som samtliga syftar till att minska vixthusgasutslippen. Naringslivets Transportrad
saknar en helhetssyn for hur omstillningen rimligen ska beskattas for att bibehalla
internationell konkurrenskraft for industri och handel 1 Sverige. Naringslivets Transportrad
vilkomnar samtidigt att klimat- och miljostyrning av vagtransporter samordnas mer inom
EU.

Analysera konsekvenserna av utfasningen

Niringslivets Transportrad anser att skatter och avgifter pa transporter fyller en funktion.
Niringslivet bejakar héllbarhetsarbetet, exempelvis med transporternas klimatpaverkan och
vikten av en hallbar vig bort fran fossila brinslen. Podngen ar att vi maste kunna kombinera
uppfyllande av klimat- och miljomal med starkt konkurrenskraft och balansen till de 6vriga
transportpolitiska malen. Konkurrenskraft dr en férutsittning for tillvixt och jobb men ocksa
tor de resurser som beh6vs for att astadkomma ett hallbart samhaille. Utformas styrmedel pa
ett felaktigt sitt forsvagas niringslivets konkurrenskraft. Det vore olyckligt bade for
samhillsekonomin och for klimatet. Betinkandet saknar en samlad handlingsplan for hur
utfasningen av fossila drivmedel ska genomforas och darfor finns inte heller ndgon samlad
analys av vilka kostnader den skulle medféra industrin och handeln i Sverige. Det finns stora
osikerheter forknippade med samtliga tre strategier och sarskilt vad giller elektrifiering av
tunga transporter och tillgangen, och siledes dven prisutvecklingen, pa biodrivmedel.
Niringslivets Transportrad bedomer att det finns risk for att utredningen underskattar
kostnader och negativa konsekvenser av en utfasning redan ar 2040 och efterfragar dirfér en
mer djupgdaende analys av konsekvenserna av en utfasning f6r niringslivet i Sverige. En sidan
konsekvensanalys ska dven ta hinsyn till ndringslivets internationella konkurrenskraft.

Preem
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Sammantattning

- Preem star i huvudsak bakom de kommentarer som limnats av Drivkraft Sverige och
ansluter sig till organisationens remissvar i sin helhet. Preem vill emellertid i1 detta
separata remissvar belysa sarskilt utvalda punkter.

- Preem star bakom ambitionen att fossila drivmedel behdver fasas ut och till slut
upphora.

- Preem anser dven att malet om utfasning av fossila drivmedel bér uppnas genom
teknikneutralitet och med fokus pa miljé- och kostnadseffektivitet.

- Preem anser att Utredningens och politikens fokus bor ligga pa skirpta utslippskrav
for alla drivmedel och energislag.

- Preem anser dven att ett forbud mot forsiljning av bilar med férbrinningsmotorer
2030, om detta beslutas, for harmoniseras med EUs forslag pa ar 2035.

- Preem ir positiva till reduktionsplikten och ser styrmedlet som den enskilt viktigaste
atgirden fOr att transportsektorn ska na det uppsatta malet om 70 procent ligre
utslapp till ar 2030.

- Preem ser positivt pa Utredningens forslag att inféra en gemensam reduktionsplikt for
alla drivmedel.

- Preem dr mycket tveksamma till att det skapas en separat utslippshandel f6r
drivmedel.

- Olika system ger en snedvridning i bade konkurrenskraft och optimerar i detta fall
inte pa miljonytta. Preem ser dirfor att det bor vara ett system dir fokus for alla
drivmedel ligger pa klimatnytta.

Synpunkter

Utfasning av fossila drivmedel

Preem stir bakom ambitionen att fossila drivmedel beh6ver fasas ut och till slut upphora.
Preem anser att utredningens forslag visar en tydlig, langsiktig viljeriktning. Preem ér
emellertid skeptiska till anvindningen av totalférbud for fossila drivmedel da det finns
aspekter av samhillet som inte sikert har hallbara 16sningar att tillga vid det datum som
forbudet foreslas gilla, ar 2040. Det kan exempelvis handla om fordon kopplade till
Forsvarsmaktens verksamhet eller andra applikationsomraden inom den svenska
krisberedskapen. Preem ir fullt medvetna om att Utredningen resonerat kring specifika
undantag for Forsvarsmakten men vill samtidigt poangtera att ett totalférbud pa fossila
drivmedel skulle kunna innebira bristande tillgang pa dessa produkter 1 Sverige och risk for
ett oonskat importberoende. Preem anser dven att malet om utfasning av fossila drivmedel
bor uppnas genom teknikneutralitet och med fokus pa miljo- och kostnadseffektivitet. Detta
genom att frimst nyttja mojligheterna inom befintlig fordonsflotta och infrastruktur. Preem
anser aven att Utredningen ger ett alldeles f6r stort fokus pa lagstiftningsmassigt
framtvingande av elektrifiering samt att man utelimnar manga andra effektiva
losningsalternativ.
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Utfasning av "fossila” fordon

Flytande férnybara drivmedel ar den kanske snabbaste och mest kostnadseffektiva vigen mot
en snabb omstillning av transportsektorn. Genom att fasa ut fossila drivmedel till f6rman for
fornybart kan en klar majoritet av Sveriges befintliga fordonsflotta bidra till att na de uppsatta
klimatmalen. Dessa fordon behover inte bytas ut eller betraktas som mindre 6nskvirda.
Preem anser att Utredningens och politikens fokus bor ligga pa skirpta utslippskrav for alla
drivmedel och energislag, och inte pa specifika kategorier av drivmedel eller motortekniker.
Preem anser dven att ett férbud mot forsiljning av bilar med férbrinningsmotorer 2030, om
detta beslutas, f6r harmoniseras med EUs férslag pa ar 2035.

Justerad reduktionsplikt

Preem ir positiva till reduktionsplikten och ser styrmedlet som den enskilt viktigaste atgirden
for att transportsektorn ska na det uppsatta malet om 70 procent ligre utslipp till ar 2030.
Genom reduktionsplikten far Preem och resten av marknaden goda och lingsiktiga
forutsittningar for en ordnad och héllbar omstillning.

Gemensam kvot

Preem ser positivt pa Utredningens forslag att inféra en gemensam reduktionsplikt for alla
drivmedel, inklusive de héginblandade volymer som idag beskattas och siljs utanfor
reduktionspliktens systemgrins. Med begreppet “gemensam reduktionsplikt” avser Preem en
gemensam reduktionsniva for den totala volymen silda flytande drivmedels per foretag och

ar.

Utslappshandel for drivmedel
Preem dr mycket tveksamma till att det skapas en separat utslippshandel f6r drivmedel.
Reduktionsplikten ir ett etablerat och tydligt styrmedel med god forutsidgbarhet, som skulle

tjdna pa att fortleva i sin nuvarande form.

Preems syn pa skattebefrielse for higinblandade biodrivmede!

Nuvarande lagstiftning tillaiter 6verlatelse av reduktion mellan bensin och diesel. Dock
inkluderas inte hoginblandade branslen, vilka kan fortleva utan krav pa reduktion. Olika
system ger en snedvridning 1 bade konkurrenskraft och optimerar i detta fall inte pa
miljonytta. Vi ser darfor att det bor vara ett system dir fokus for alla drivmedel ligger pa
klimatnytta. Kopplat till detta anser vi siledes att Pumplagen har spelat ut sin roll kopplat till
bade denna rapports resultat och reduktionspliktens tydliga utveckling.

Specifikationer och standarder

Det finns en prognos frin Energimyndigheten som beskriver hur bensin- respektive
dieselkvoterna kan utvecklas inom reduktionsplikten. Bensin och diesel har olika
forutsittningar ndr det giller hur man kan uppna reduktion inom specifikationerna. Det ér
darfor orimligt att sitta samma reduktionskrav pa produkterna bensin och diesel.

Sdrskilt koot for avancerade biodrivmedel
Som tidigare nimnts sa anser Preem att fokus bor ligga pa klimatnytta f6r samtliga nuvarande
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och kommande drivmedel. Detta innebir att vi dr negativa till sirskilda kvoter for avancerade
biodrivmedel.

SCA

Sammantattning

- Utredningens stallningstagande om att omstillningen kraver en kombination av
effektivisering och ersittning av fossila drivmedel med el och férnybara drivmedel ar
mycket bra.

- Det ir en stor brist att utredningen inte fullfoljer det resonemanget utan istillet
gynnar elektrifiering i sa stor utstrickning. Samtliga férnybara alternativ kommer att
behovas for att ersitta allt fossilt — biodrivmedel, elektrobrinslen, vitgas, férnybar el,
férnybara material, med mera.

- Storst total klimatnytta uppnas da regleringen av utslipp frin fordon beriknas utifran
“well-to-wheel”, hela livscykeln, och inte utifran utslipp fran avgasroret, “tail-pipe”.
Sverige bor verka for att EU dndrar berdkningsmodell.

- Samtliga drivmedelsalternativ kriver hallbarhetskriterier och berikningar av
klimatpaverkan — det vill sdga fossila drivmedel, el, biodrivmedel, elektrobranslen,
med flera. Det dr obalanserat idag nir endast biodrivmedel omfattas.

- Porslaget om att efter 2030 enbart acceptera nollutslippsfordon (el och vitgas) 1
nybilsférsaljningen ér inte vetenskapligt grundat och kommer inte att ge bést klimat-
och miljonytta.

- Utredningen underskattar kraftigt potentialen f6r bioravaror och maojligheterna att
producera inhemska biodrivmedel och andra férnybara drivmedel.

- Utredningen ger ingen samlad bild av kostnaderna f6r omstillningen och hur dessa
kostnader ska fordelas.

Bruster i EU-politiken

EU:s klimatpolitik pa transportomradet brister nir politiken utgar ifrin principen om “tail
pipe emissions” istillet fOr att se till de samlade utslippen 1 hela produktionskedjan och
anvindningen av fordonen — ”well-to-wheel” grundat pa livscykelanalys. Utredaren har inte
analyserat denna uppenbara brist och ger inga egna motiv till varfér denna inriktning bor
accepteras frin svensk sida. Istillet foreslar utredningen att EU-politiken ska accelereras
genom ett snabbare genomforande av kravet pa enbart sa kallade nollutslippsfordon inom
EU.

"Tail pipe-reglering” styr ensidigt och fel

Att enbart mita utslappen fran avgasroret och basera styrmedlen pa dessa innebar att man
bortser fran alla utslipp i tidigare led av f6rsorjningskedjan f6r fordon och brinslen. De
fordon som av EU och i utredningen beskrivs som ”nollutslappsfordon” ir i verkligheten
inga nollutslippsfordon. Detta framgar av utredningens egna berikningar som askadliggors i
diagrammen pa sidan 209 (figur 6.33 och 6.34). Elbilarna och biodrivmedelsbilarna har
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ungefir samma klimatpaverkan ur livscykelperspektiv. Elbilarna ger avsevirt hogre utslapp
for tillverkning av batterier och fordon, medan biodrivmedelsbilarna ger hogre utslapp fran
brinslecykeln. I bada fallen kan utslippen sannolikt reduceras 6ver tid, men slutsatsen
kvarstar, termen “nollutslippsfordon” dr missvisande och ovetenskaplig.

Utredningens syn pa potentialen for biodrivmedel

Utredningen tonar genomgaende ner férvintningar och potentialer nir det géller
biodrivmedel och ravaror for biodrivmedel. Pastiendet pa sidan 177 om att den globala
tillgangen pa hallbar bioenergi dr “begrinsad” till 100 EJ behover utvecklas. Enligt IEA:s
”Net Zero by 2050: a Roadmap for the Global Energy Sector” fran varen 2021 kan “modern
bioenergy” redan till 2040 bidra med 97 EJ (ut6ver traditionell bioenergi), vilket da ar den
ledande férnybara energikillan globalt. 2050 kan bioenergi sta for nistan lika stor
energitillforsel som alla fossila energislag tillsammans och pa ungefir samma niva som
vindkraft respektive solenergi. Det finns manga andra potentialberikningar som hamnar pa
hégre nivaer, beroende pa vilka antaganden som gbrs om méjligheterna att odla energigrédor.
De svenska mojligheterna tonas ocksa ned. Potentialerna f6r skogsbaserad biomassa beskrivs
som ”’stora men osikra”. Efter diverse reduktioner kommer utredaren fram till att 18-28
TWh biodrivmedel frin skogen skulle kunna produceras. Utredningen brister avseende
beskrivning av varfor olika faktorer har exkluderats, t ex stubbar och framtidsméjligheter f6r
Okad biomassatillvixt. Utvecklingen avseende skogsbaserade biodrivmedel gir snabbt.
Utbyte, tillginglighet, produktkvalitet, med mera kommer att forbittras 6ver tid. Vildigt lite
ir kommersiellt och storskaligt idag.

Mal for utfasningen (kapitel 6), forbattringsforslag

Utredningen féreslar att fossila drivmedel ska vara utfasade i Sverige senast 2040 och att detta
ska vara ett av riksdagen faststallt mal. Det kommer 2040 att finnas manga bilar med
torbranningsmotor, vilka da bor drivas med biodrivmedel. Utredningen féreslar ocksa att
utfasningen ska ske ”pa ett sa héllbart och kostnadseffektivt sitt som moijligt genom en
omfattande elektrifiering, minskad trafik genom ett mer transporteffektivt samhille och en
overgang till langsiktigt hallbara fornybara drivmedel”. Detta ér balanserat och bra.
Malformuleringen om att “vagtransporterna bor elektrifieras sa laingt och snabbt som méjligt
sa att fornybara flytande och gasformiga férnybara drivmedel frigors f6r anvindning inom
arbetsmaskiner, flyg och sjofart” ar inte lika balanserad och bra. Vid produktion av t ex
biojet/SAF produceras samtidigt férnybar bensin och diesel. Det ar sloseri med resurser att
inte ta tillvara pa de méjligheter som skapas. Perspektivet beh6ver vidgas och utga ifran ett
livscykelperspektiv. Det konkreta forslaget ar att gynna samtliga alternativ till fossila
drivmedel. Hela paletten av férnybara alternativ kommer att behévas. Malet bor vara att fasa
ut det fossila. Ingen vet idag vad som ar bista 16sningen 2040.

Styrmedel for att sikerstilla utfasning (kapitel 7), forbattringsforslag

Reduktionsplikten foreslas forandras sa att samma reduktionskrav stills pa bensin och diesel
och att systemet utvecklas till ett utslippshandelssystem. Det har ar riktigt allvarligt. Om
reduktionsplikten skulle forindras nu forsvinner den langsiktighet som under sa ling tid har
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efterfragats fran alla de aktGrer som har, eller har planer p4, biodrivmedelsproduktion. Det ar
viktigt att den har typen av styrmedel ar langsiktiga och stabila for att underlitta planering for
marknadens aktorer. Dessutom finns kontrollstationer kopplade till reduktionsplikten.
Reduktionsplikten ska finnas kvar och ska inte ersittas med, eller modifieras enligt, det som 1
utredningen benimns ”’system med Overlatbara utslappsratter”.

Styrmedel for langsiktigt hallbara fornybara drivmedel (kapitel 8), forbittringsforsiag

Sverige bor driva pa for hégre mal f6r anvandning av fornybar energi inom EU, men denna
6kande ambition ska inte enbart gilla avancerade biodrivmedel och elektrobrinslen. Tvirtom
kriavs 6kade volymer av alla typer av fornybara drivmedel. Det dr det fossila som ska fasas ut.
Det ar viktigt med langsiktighet och stabilitet. Férslaget om att inféra reduktionsplikt for
avancerade biodrivmedel respektive elektrobrinslen kommer eventuellt att féreslds av
Energimyndigheten som ett styrmedel for att stimulera investeringar i
produktionsanliggningar.

Styrmedel for personbilar (kapitel 11), forbittringsforsiag

Formuleringen att ”definitionen av nollutslipp inte bér bli mindre strikt” innebir att de
samlade klimateffekterna inte beaktas och strider mot principen om teknikneutralitet. Sverige
bor inte anta ett mal om att alla nya bilar frain 2030 ska vara nollutslippsfordon. Det ir inte
utslippen fran avgasréren som betyder mest. Det ér fossil koldioxid som aldrig ska na
atmosfiren. Det vore att foredra en utredning som utgar ifrin storre systemstudier och
livscykelanalyser for att ritt slutsatser ska dras. En brinslesnél bensindriven personbil kan
vara bittre for klimatet ar 2040 dn en elbil, dd den dtivs av fornybar bensin och/eller andra
férnybara molekyler. Det viktigaste att gynna dr 6kad produktion av férnybar och hallbar el
samt 6kad produktion av férnybara och hallbara drivmedel.

Sekab

Sammantattning

- Sekab stoder forslaget om att inféra en sarskild kvot for avancerade biodrivmedel.

- Sekab stoder forslaget om att Energiskattedirektivet behover dndras och att
beskattning sker baserat pa energiinnehall istillet f6r som idag volymbasis.

- Sekab stoder forslaget att f6r de hoginblandade etanoldrivmedlen E85 och ED95 kan
statsstodsgodkiannande for skattenedsittning s6kas motiverat utifran etanolens lagre
energiinnehall. Kan kompletteras med att dessa etanoldrivmedel anvinds 1 sarskilt
anpassade motorer.

- Sekab vinder sig starkt mot férslaget att omedelbart inkludera héginblandade flytande
biodrivmedel i reduktionsplikten.

- Sekab stoder utredningens forslag om att hoja reduktionsplikten f6r bensin. Etanol dr
det storsta biodrivmedlet i varlden och kan produceras hallbart i stora volymer fran en
bred ravarubas.
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- Sekab anser att utredningen fokuserar oproportionerligt mycket pa el som l6sning for
vigtransporter. Hallbara biodrivmedel kommer dven fortsittningsvis att behévas
inom flera omraden, framforallt till tung trafik men dven till de 7 miljoner bilar som
gar pa flytande drivmedel.

- Sekab vinder sig mot utredningens fokus pa nollutslippsfordon, da sidana enligt var
mening inte existerar.

- Sekab anser att utslipp bor ses ur ett Well-to-Wheel (WtW) perspektiv istillet f6r ur
ett Tankto-Wheel (TtW) perspektiv. Sekab vander sig dirmed mot utredningens
forslag att basera politiska mal och styrmedel pa klimatutslipp fran avgasroéret”
(Tank-to-Wheel, TtW).

- Sekab ifragasitter utredningens direkta utpekande av olika anvindningsomraden och
forslag pa allokering av biodrivmedel till anvindning i stort sett endast inom flyg och
sjofart.

Overgripande kommentarer

Utfasningsutredningen dr mycket omfattande och har en bra inriktning att fossila drivmedel
ska fasas ut till ar 2040. Sekab menar dock att utfasningsutredningen har tagit in f6r manga
fragor utan ett grundligt férankringsarbete med naringsliv och berérda branscher. Det dr bra
att utfasningsutredningen ser elektrifiering och biodrivmedel som kompletterande
teknologier. Samtidigt 4r det tydligt att utredningen har ett ensidigt fokus pa el som 16sning
utan att se till den stora potentialen med hallbara biodrivmedel. Ska Sverige kunna vara ett
foregangsland maste vi vilja I6sningar som 4r hallbara dven i de delar av virlden som inte har
tillgang till fornybar el men didremot har potentialen att producera hallbara biodrivmedel.
Sekab vinder sig mot utredningens fokus pa nollutslippsfordon, da sidana enligt var mening
inte existerar. I alla drivmedels livscykler uppstar utslipp, allt beroende pa ravara och
tekniklosning/mognad. Sekab anser att man bor se till Well-to-Wheels (WtW) data for att
jamfora fordon och energikallor pa ett teknikneutralt satt. Sekab vinder sig darmed kraftigt
mot utredningens forslag att basera politiska mal och styrmedel pa klimatutslapp fran
Zavgasroret” (Tank-to-Wheel, TtW). Sekab ifragasitter utredningens tydliga utpekande av
olika anvindningsomriden och forslag pa allokering av biodrivmedel till anvindning i stort
sett endast inom flyg och sjofart. Biodrivmedel kommer enligt var uppfattning dven i
fortsattningen att behdvas inom vigtransporter, framfoérallt till tung trafik men dven till de 7
miljoner bilar som gér pa flytande drivmedel. Hir bor marknaden vara med och styra
utvecklingen av anvindningsomraden. Utredningens tydliga 6vervikt mot el som 6sning for
vagtransporter riskerar att redan idag paverka den infrastruktur som finns utvecklad for
flytande drivmedel. Utredningen missar delvis situationen ”Hir och nu” samt behovet av
hallbara I6sningar f6r de férbranningsmotorer som redan existerar och som kommer att
finnas under mycket lang tid.

Kuvot avancerade biodrivmedel och forutsittningar produktion

Sekab stoder utredningens forslag om att det behover infoéras en sirskild kvot for avancerade
biodrivmedel frin bland annat lignin/cellulosa enligt REDII Annex IX A sektion o). Genom
att infora en ambitios kvot sinds viktiga signaler till investerare att viga satsa pa storskaliga
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produktionsanliggningar baserade pa ny teknik och svenska ravaror da man ser en avsittning
tor slutprodukterna.

Higinblandade biodrivmedel vs reduktionsplikt

Sekab vinder sig starkt mot forslaget att omedelbart inkludera rena och héginblandade
flytande biodrivmedel i reduktionspliktssystemet. Genom att inkludera dessa biodrivmedel
redan nu i reduktionsplikten kommer ett skevt marknadsférhallande uppsta. Hoginblandade
biodrivmedel som anvinds 1 anpassade motorer kommer inte att kunna konkurrera pa
marknaden och riskerar dirmed att helt férsvinna. Detta dr nagot som frimst kommer att
drabba mindre aktorer som enbart siljer biodrivmedel. Fér de héginblandade
etanoldrivmedlen E85 och ED95 ger dessutom det ligre energiinnehallet i etanol jamfort
med bensin och diesel en oproportionerligt hég beskattning vid inkludering i
reduktionsplikten sa linge energiskatt tas ut pa volymbasis istéllet f6r baserat pa
energiinnehall. Sekab stéder utredningens forslag om att héja reduktionsplikten f6r bensin.
Etanol dr det storsta biodrivmedlet i virlden och kan produceras héllbart i stora volymer fran
en bred ravarubas. Sverige bor verka for att snabba pa standardiseringsutvecklingen sa att
inblandning av hogre volymer etanol i bensin blir tillatet. Utan att f6r den skull ta bort de
redan héginblandade produkterna E85 och ED95. Specifika héginblandade biodrivmedel
som ED95 kommer inte att fungera som ett drop-in brinsle da det ir ett eget brinsle
anpassat till dedikerade motorer. ED95 har idag en klimatnytta pa upp till 90 procent och
spelar darfor en viktig roll 1 klimatomstallningen av vigtransporterna. Om héginblandade
biodrivmedel omedelbart inkluderas i reduktionsplikten kommer ED95 inte att kunna

konkurrera och dirmed forsvinna fran marknaden.

Alkoholer — energiskatt samt statsstodsundantag

Dagens beskattning enligt Energiskattedirektivet dr baserad pa volym istillet for
energiinnehall, vilket kraftigt missgynnar alkoholbaserade drivmedel som E85 och ED95.
Sekab stoder utredningens forslag att Sverige behover verka for att energiskattedirektivet
andras sa att drivmedel beskattas baserat pa energiinnehall. Sekab stoder vidare utredningens
torslag for att behalla konkurrenskraften for de héginblandade etanoldrivmedlen E85 och
ED?95 soks statsstodsgodkannande for skattenedsittning motiverat inte utifran etanolens
milj6egenskaper utan som en justering for dess ligre energiinnehall. Utover det kan
hinvisning goras till att etanoldrivmedlen anvinds i sarskilt anpassade motorer.

Regelridet

Remissen innehaller inget forslag till forfattningstext. Remissen omfattas ddrmed inte av
Regelradets granskning och borde dérfér inte ha remitterats till Regelradet.

Scania

Sammantattning
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- Scania stédjer en utfasning av fossila drivmedel i inrikes transporter till 2040.

- Scania delar bedémningen att ekonomiska styrmedel och prissittning av koldioxid ar
av hogsta vikt for omstillningen. Scania delar dven helt utredningens bedémning att
det finns en stor fordel att harmonisera styrmedel pa EU-niva.

- Scania ser det som angeliget att flytande hoginbladade biodrivmedel far skattebefrielse
till och med 2030 precis som biogasen i Sverige har fatt av EU-kommissionen.

- Scania delar dven utredningens bedémning att biogasen har en viktig roll i
omstillningen. Scania vill aven framhalla att biogasen dven har klara samhillsnyttor
tor en hallbar cirkuldr ekonomi.

- Scania ser stora férdelar med ett mer transporeffektivt samhalle. Det finns flera
tillgidngliga teknologier redan i dag som mojliggor 6kad transporteffektivitet.

- Det behovs en snabb utbyggnad av laddinfrastrukturen for att bade fa ut eldrivna
lastbilar pa marknaden och samtidigt behalla fjarrtransporternas effektivitet.

- Scania ser elvigar som ett viktigt komplement till mer traditionell laddinfrastruktur vid
rastplatser och godsterminaler. De innebir tidsvinster for vara kunder och dven ett
minskat tryck pa laddinfrastruktur vid rastplatser och terminaler.

- Scania delar utredningens bedémning att planering f6r laddinfrastruktur behover
utvecklas till att bli en integrerad del i den kommunala bebyggelse- och
infrastrukturplaneringen och i arbetet for en 6kad transporteffektivitet i samhallet.

- Elektrifiering kommer att ha en helt avgérande roll i omstillningen. Dirfor dr en
snabb utbyggnad av laddinfrastrukturen i stor omfattning och dven med hog effekt
(800- 1000 kW) avgérande om mélet med fossilfria tunga fordon ska nis.

Synpunkter

Utfasningsar

Scania stodjer en utfasning av fossila drivmedel 1 inrikes transporter till 2040 och betonar att
bade elektrifiering och langsiktigt héllbara fornybara drivmedel behovs for att na malet.
Scania vill aven understryka vikten av kontrollstationer lings vigen mot malet som
utredningen foreslar. Det sdkerstiller att alla aktorer 1 transportsystemet kan stilla om 1 rétt
takt och pa ett satt som ér forutsagbart.

Styrmedel for att sikerstilla en ntfasning av fossila drivmedel

Scania delar bedomningen att ekonomiska styrmedel och prissittning av koldioxid ar av
hégsta vikt f6r omstillningen. Det maste sikerstallas att dessa styrmedel dr utformade pa ett
satt som fungerar praktiskt och affarsmissigt for vara kunder och att de har en forutsidgbarhet
pa ett visst antal ar. Scania delar helt utredningens bedémning att det finns en stor fordel att
harmonisera styrmedel pa EU-niva. Har spelar forslagen i EU:s 55-procentpaket en stor roll.
Det handlar frimst om revideringen om energiskattedirektivet och inférandet av
vigtransporterna i EU:s utslippshandel ETS. Scania anser att det dr positivt att utvidga EU
ETS till transportsektorn men ar nagot fragande till hur ett nationellt utslippshandelssystem i
Sverige som utredningen foreslar dr tankt att fungera thop med ett kommande EU ETS.
Reduktionsplikten i Sverige ser Scania som ett viktigt verktyg for att stegvis fasa ut fossil
diesel. Samtidigt ar hoginblandade biodrivmedel som HVO 100 och biodiesel RME ytterst
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viktiga for omstillningen hir och nu. Scania ser det som angeliget att flytande hoginbladade
biodrivmedel far skattebefrielse till och med 2030 precis som biogasen i Sverige har fatt av
EU-kommissionen. Dagens skattebefrielse enbart till och med 2022 skapar en stor osakerhet

far vara kunder.

Styrmedel for langsiktigt hallbara fornybara drivmedel

Avancerade biodrivmedel och har en viktig roll for att 6ka andelen biodrivmedel. Scania delar
aven utredningens bedémning att biogasen har en viktig roll 1 omstillningen. Scania vill dzven
framhalla att biogasen dven har klara samhillsnyttor f6r en hallbar cirkulir ekonomi. I
forslaget till reviderat energiskattedirektiv i EU dr biogasen formanligt klassad skattemaissigt,
detta ser Scania mycket positivt pa. Nar det giller elektrobrinslen 4r deras roll for
vagtransportsektorn nagot oklar, nir eventuell storskalig produktionskapacitet for
elektrobrinslen skulle kunna vara pa plats kan samtidigt elektrifieringen av
vagtransportsektorn vara omfattande. Scania vill dven framhalla att lingsiktigt héllbara
biodrivmedel producerade i Sverige eller i vara grannlinder kan ha en stor betydelse att
minska sarbarheten for bade samhallsviktig kollektivtrafik med buss och samhillsviktiga
godstransporter med lastbil. Detta perspektiv blir allt viktigare i en osiker omvirld, Scania
anser att utredningen hade kunnat belysa detta i storre omfattning.

Styrmedel for ett mer transporteffektivt sambaille

Scania ser stora fordelar med ett mer transporeffektivt samhaille. Det finns flera tillgingliga
teknologier redan 1 dag som mojligeér 6kad transporteffektivitet. Scania ser det som angeldget
att kommande nationell plan f6r transportsystemet 2022—2033 innehaller tillrickliga resurser
for atgarder som mojliggdr utokad trafik pa det svenska vignitet med bade tyngre och lingre
lastbilar. Automatisering och digitalisering kan innebira stora effektivitetsvinster i
transportsystemet med bade effektiva transportfloden med hogre produktivitet och ligre
koldioxidutslipp. Pa detta omrade ar det viktigt att fordonsindustrin och myndigheter kan
samverka pa bista sitt for att prova system for sjilvkorande fordon som syftar till 6kad
transporteffektivet.

Styrmedel for laddinfrastruktur

Scania delar utredningens bedomning att AFIR-regelverket i EU har stor betydelse. Ett
torslag pa reviderat regelverk har presenterats av EU-kommissionen i 55- procentspaktet.
Scania anser dock att f6r mesta méjliga nytta maste laddeffekten for laddare for tunga
lastbilar vara pa 800 Kw-1000 Kw, inte 350 Kw som foreslas i forslaget till nytt AFIR-
regelverk. Scania anser att utbyggnaden av laddinfrastruktur och dkeriernas
anvindningsmonster for tunga lastbilar maste matchas mycket noga. Det beh6vs en snabb
utbygenad av laddinfrastrukturen for att bade fa ut eldrivna lastbilar pa marknaden och
samtidigt behalla fjarrtransporternas effektivitet. Uppstar kéer vid laddstationer eller att
laddstationerna brister 1 driftsikerhet uppstar kostsamma tidsforluster. Scania ser likt
utredningen ett behov av att alla de statliga myndigheterna, Svenska kraftnit och 6vriga
elnitsoperatorer som arbetar med elektrifiering av transportsektorn samverkar pa basta sitt.
Scania ser att den pagaende elektrifieringskommissionen har en viktig uppgift att foresla
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modeller f6r myndighetssamverkan pa elektrifieringsomradet. Scania ser elvigar som ett
viktigt komplement till mer traditionell laddinfrastruktur vid rastplatser och godsterminaler.
De innebir tidsvinster f6r vara kunder och dven ett minskat tryck pa laddinfrastruktur vid

rastplatser och terminaler.

Eltillforsel- och elnditsfragor

Scania delar utredningens bedémning att planering f6r laddinfrastruktur behéver utvecklas till
att bli en integrerad del 1 den kommunala bebyggelse- och infrastrukturplaneringen och i
arbetet for en 6kad transporteffektivitet i samhillet. Scania vill dven lyfta fram vikten av att
behoven fo6r tunga fordons laddning tas med i de kommande nitutvecklingsplanerna och
utbyggnaden av elnit. Sannolikt dr méjligheterna begransade att koordinera utbyggnad av
traditionell vigtransportinfrastruktur med nitutvecklingsplanerna redan i den kommande
nationella infrastrukturplanen f6r 2022 till 2033 men detta maste ha hog prioritet till nasta
nationella plan som ska presenteras 2026. Elektrifieringen av vagtransporterna maste ocksa
inkluderas 1 ndsta 6versyn av regelverket f6r transeuropeiska Energinit, TEN-E i EU precis
som att den kommande revideringen av transeuropeiska transportnit, TEN-T behéver
koordineras med AFIR-regelverket.

Styrmedel for tunga fordon

Elektrifiering kommer att ha en helt avgérande roll i omstillningen. Dirfér ér en snabb
utbyggnad av laddinfrastrukturen i stor omfattning och dven med hog effekt (800- 1000 kW)
avgorande om malet med fossilfria tunga fordon ska nas. Det behovs ett starkt
incitamentssystem som underlittar ett inférande av de mest energieffektiva fordonen och
overgang till nollutslippsfordon dven i de segment som ir svarare att elektrifiera. Scania ser
ocksa ett fortsatt stort behov av héllbara biodrivmedel och hogeftektiva konventionella
drivlinor. Det ér for tidigt att tala om “nollutslipp ur avgasréret” f6r alla tunga fordon 1 EU
2040.

Scania ser dven miljolastbilspremien som fortsatt viktig under en lingre tid for att frimja
utrullningen av bade elektrifierade lastbilar och lastbilar som drivs med biogas. Ett liknande
upplagg i Sverige tillsammans med en snabb utbyggnad av laddinfrastrukturen skulle innebara
stora fordelar for elektriferingen av den tunga lastbilstrafiken.

Scania delar utredningens slutsatser om att offentlig upphandling av godstransporter pa vig
har stor betydelse for transportsektorns omstillning. Har dr upphandlingen av busstrafik i
Sverige en stor forebild. I dag ar den upphandlade kollektivtrafiken med buss narmare 90
procent fossilfri 1 Sverige, detta dr en stor framgang. Minst lika viktig dr naringslivets
upphandling av transporter. Stora transportképare har en avgérande paverkan pa
utvecklingen. I regel har akeribranschen svirt att stilla om péd egen hand om inte
transportkOparna efterfragar fossilfria 16sningar och dven kompenserar akerierna for
merkostander som behovs for exempelvis nya fordon, héginblandade biodrivmedel eller
laddinfrastruktur.
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Skatteverket

I betinkandet limnas ett antal forslag till styrmedelsférandringar, varav vissa avser
skatteomradet. De forslag som limnas dr pa en 6versiktlig niva och det saknas méjlighet att
utvirdera eventuella konsekvenser f6r Skatteverket. En sadan utvirdering far istillet goras nar
det har lamnats forslag om hur styrmedel inom skatteomradet ska utformas och det har tagits
fram forfattningsforslag. Skatteverket har dirfor 1 nuldget inte ndgra synpunkter pa de forslag
som limnas i betinkandet.

S kogsindustrierna

Sammantattning

- Skogsindustrierna tillstyrker att omstéllningen till fossilfria transporter maste
paskyndas.

- Skogsindustrierna avstyrker i nuldget ett utfasningsar kopplat till tunga
godstransporter pa grund av bristen pa kunskapsunderlag om hur omstillningen kan
ga till och eftersom godstransporter ror sig Gver nationella grinser.

- Skogsindustrierna tillstyrker att omstillningen maste ske med gemensamma beslut och
styrmedel 1 EU, och avstyrker darfor att Sveriges mal och styrmedel kraftigt avviker
fran BU.

- Skogsindustrierna efterfrigar en konkret handlingsplan for utfasning, sarskilt for
tunga godstransporter.

Skogsindustrierna tillstyrker att skogsniringens konkurrenskraft paverkas av
utfasningen.

- Skogsindustrierna tillstyrker att prisokningen specifikt pa diesel ar orimlig.

- Skogsindustriernas 6nskar se en mer utforlig och kvantitativ konsekvensanalys av
konkurrenskraften for industrin, eftersom stora konsekvenser antyds utan att
konkretiseras.

- Skogsindustrierna tillstyrker att det idag inte dr mojligt att besluta om eller nir
nollutslappskrav for tunga lastbilar kan inforas.

- Skogsindustrierna bedémer att utredningen underskattar kostnader och negativa
konsekvenser av en utfasning redan ar 2040.

- Skogsindustrierna anser att ett transporteffektivt samhaille nds med investeringar och
atgirder som bland annat beskrivs 1 den nationella godstransportstrategin och inte
genom kraftigt hojda transportkostnader.

- Skogsindustrierna anser att rena och héginblandade biodrivmedel ar en viktig 16sning i
utfasningen, och att alla drivlinor bor utvirderas i well-to-wheel-perspektiv.

Skogsindustriernas yttrande

En snabbare utfasning av fossila drivmedel dr 6nskvird men den maste ske pa ett
kostnadseffektivt satt och utan alltfor allvarliga konsekvenser f6r samhille och naringsliv.
Skogsindustrierna instimmer med utredningen att den hoga reduktionspliktsnivan f6r diesel
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och den medféljande héga prisnivan ger oonskade och snedvridande effekter.
Reduktionsplikten bor ses 6ver i syfte att justera snedvridningen mellan bensin och diesel.
Utredningen péapekar att skogsniringens transporter och arbetsmaskiner kan drabbas av hoga
kostnader 1 utfasningen utan mojlighet att byta till realistiska alternativ, och att det far
aterverkningar pa skogsniringens internationella konkurrenskraft. Skogsindustrierna
tillstyrker att dessa konsekvenser maste beaktas 1 utfasningsplanen.

Ambitionen med att vilja 2040 som utfasningsar ir imponerande men utredningen lyckas inte
Overtyga om att det kommer att ske pa ett hallbart och kostnadseffektivt sitt och dessutom
ge konkurrensfordelar. Pa samma sitt som 2030-malet for transportsektorn blir
utfasningsaret en politisk vision utan en konkret handlingsplan genom styrmedel och
atgirder. Anledningen till att inga andra linder har satt ett utfasningsdatum ir troligen for att
de inte ser att det kan ske pa ett hallbart och kostnadseffektivt sitt med bibehallen
konkurrenskraft. Det ricker inte att utreda vilken effekt ett stoppdatum kan fa pa
fordonsflottan. Med tvingande elektrifiering kan kostnaderna bli mycket héga. Utredningens
scenario Hog El framstir som bakgrunden till resonemanget att Sverige skulle kunna fasa ut
fossila drivmedel till ar 2040. Ett sidant scenario dr dock mycket optimistiskt givet de
osikerheter som finns om bred elektrifiering i hela vigtransportsektorn. Flera trender och
politiska stromningar kan kraftigt begrinsa tillgangen pa biodrivmedel. Héginblandade
biodrivmedel ges med utredningens forslag déliga forutsittningar for att bidra i
klimatomstallningen. Det kan leda till att omstallningen blir mycket svarare och mer kostsam.
Detsamma giller f6r laddhybrider.

Sammanfattningsvis finns det mycket stora osikerheter 1 alla strategins tre delar och troligen
kommer ingen del att fullt ut kunna bidra enligt utrednings férhoppning. Risken ér att
samtliga delar hamnar langt ifran 6nskat lige och att tiden for en rimlig utfasning har
missbedomts. Skogsindustrierna menar att politiska mal om utfasning maste grunda sig pa
djupare och mer underbyggda scenarioanalyser an vad som presenteras av utredningen. En
snabb utfasning ér inte enkel f6r ndgot land och det maste tydligare framga i analysen.

Forslag till ntfasningsar dr orealistiskt och saknar handlingsplan

Skogsindustrierna tillstyrker att kontrollstationer bér anviandas och dven tydligt inkludera
analys av hur den internationella konkurrenskraften och kostnadseffektiviteten 1
transportsystemet paverkas. Scenarierna MedelEl och H6gEl 61 personbilar och litta
lastbilar saknar nigon mer beskrivning an att ett forbud infors vid vissa tidpunkter. Det blir
darfor svart att bedoma rimligheten i de scenarierna och framfoérallt vilka konsekvenser de
far. Scenarierna skiljer sig mycket fran expertmyndigheternas scenarier vilket borde tyda pa att
konsekvenserna av utredningens scenarier kan vara mycket stora. HogEl-scenariot f6r tunga
fordon baseras pa bilbranschens firdplan, och elektrifieringstakten dr mycket snabbare dn i
olika scenarier fran expertmyndigheter. Manga externa faktorer ska till for att uppna
branschens vision, till exempel omfattande laddinfrastruktur av olika typer och produktion

och distribution av vitgas.
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Det dr ocksa osidkert om sambhillet kan mo6ta upp behoven som transportbranschen har i
realiseraingen av ett HogEl-scenarion. Darmed far sannolikheten att fullt ut landa i HégEl-
scenario bedomas som relativt lig. Med tanke pa den stora skillnaden mellan LagEl och
HogEl krivs nog betydande insatser for att landa 1 HogEl och det medf6r troligen ocksa
stora konsekvenser. Uppskattningen av atgirdskostnader dr intressant men svarbedomd i
brist pa detaljer. Det framstir dock som att den faktiska kostnaden f6r laddning och faktiska
prisnivaer for elfordon underskattas. Det dr idag svart att bedéma hur laddning kommer att
ske ar 2040, och dven hur prisutvecklingen pa laddfordon ser ut. Det framstar i vilket fall att
utfasningen har betydande kostnader. Om dessa kostnader koncentreras till vissa sektorer
eller grupper 1 samhillet kan det fa stora effekter just dar. Skogsindustrierna avstyrker i
nuldget ett utfasningsar kopplat till tunga godstransporter pa grund av bristen pa
kunskapsunderlag om hur omstillningen konkret ska ga till och eftersom godstransporter ror
sig Over nationella grinser. Styrmedel f6r omstillningen av tunga godstransporter pa vig
maiste tas fram gemensamt inom EU.

Reduktionsplikt for utfasning av fossila drivmedel

Utredningen belyser snedvridningen i reduktionspliktsniva och prisutveckling mellan bensin
och diesel. Skogsindustrierna tillstyrker att det ar orimligt att frimst diesel ska beliggas med
héga kostnader och priser i utfasningen. For att Sveriges omstillning ska vara trovirdig borde
en stor andel av de biodrivmedel som anvinds ocksa produceras i Sverige av svensk rivara,
atminstone pa nettobasis. Samtidigt begrinsar EU alltmer anvandningen av den typen av
material och flytande biodrivmedel och férbrinningsmotorer pekas ut som en féraldrad
teknik som dr redo for utfasning. Dirmed ska investerare inte bara 6verkomma utmaningar i
teknikutveckling, kostnader och uppskalning utan ocksa en politisk motvind. Sammantaget
skapar det en stor osikerhet gillande tillgaingen pa biodrivmedel i Sverige ar 2040.
Skogsindustrierna tillstyrker att klimat- och miljostyrning av vagtransporters samordnas mer
inom EU. Sverige har redan unikt hog beskattning och langtgaende reduktionsplikt och
kommer férmodligen att skilja sig alltmer fran 6vriga Europa. Det ar inte en hallbar
utveckling for ett land i utkanten av den inre marknaden som ir beroende av
kostnadseffektiva transporter for att kunna konkurrera. Enligt utredningen behévs framst
avancerade biodrivmedel av drop-in typ. Det dr den enklaste I6sningen i anvindarled och
onskvirt i den man det gar. Samtidigt kan méjligheten att producera avancerade biodrivmedel
till en rimlig produktionskostnad utékas om dven rena och hoginblandade biodrivmedel
anvinds. Det kan vara en viktig del 1 att faktiskt uppna en utfasning och hir ges mer utrymme
1 en utfasningsstrategi.

Utredningen ger en 6versikt av uppskattade produktionspotentialer f6r biodrivmedel fran
svensk ravara. En viktig begrinsning for utvecklingen ir tillgang till bioravara med rimliga
kostnader i tillrickligt stor volym. Det ar ocksa viktigt att ha perspektivet att
investeringstunga vardekedjor maste vixa fram f6r producera en mellanprodukt som sedan
kan vidareforadlas till drop-in drivmedel. De maste vara lonsamma i alla led for att ndgon ska
investera och marknaden f6r slutprodukten maste bli mer férutsigbar. Skogsindustrierna
anser att det 4r viktigt att ta fram realistiska bedomningar av hur mycket av ravarupotentialen
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for avancerade biodrivmedel som kan realiseras. Skogsindustrierna har tidigare begirt en mer
relevant analys av mojligheten att uppfylla reduktionsplikten och vilka konsekvenser den
medf6r. Utredning om hur olika reduktionspliktskurvor f6r bensin och diesel kan uppfyllas i
verkligheten utifran drivmedelsstandarder och tillgang pa ritt sorts biodrivmedel.
Utredningen bor ocksa berora hur beskattningen av drivmedel kan justeras efter hand som
andelen fossilt kol minskar och dven hur justerad beskattning kan dimpa pris6kningen pa
drivmedel som reduktionsplikten medfér.

Investeringar krdps for ett mer transporteffektivt sambdlle

Det transporteffektiva samhallet ar 1 grunden svardefinierat och svart att folja upp och det ar
aven mycket svart att styra mot. Det ar viktigt att skilja pa transporter och trafik. I ett
transporteffektivt samhalle kan mingden transporterat gods 6ka samtidigt som trafiken
minskar. Det dr for naringslivet och manga andra samhillsaktorer en sjilvklarhet att styra mot
effektiva transporter och genomféra forbittrande atgirder. Skogsindustrierna ser en risk att
strategin for att uppna ett transporteffektivt samhaille frimst baseras pa
transportkostnadshojande dtgirder eller begrinsande atgirder som férbud mot vissa typer av
drivlinor. Det dr ocksa viktigt att mojligheterna for en bred elektrifiering av godstransporter
belyses bittre. Underhall av befintlig infrastruktur ar nédvandig for att ens bibehalla befintlig
transporteffektivitet och bor dirfér prioriteras som en viktig atgird 1 utfasningsstrategin.
Skogsindustrierna tillstyrker att transporteffektivisering ar central atgird men den maste ske
genom verkliga effektivitetsforbattringar enligt forslag 1 den nationella godstransportstrategin
och inte genom kraftiga kostnadshojningar.

Svart att styra mot elektrifiering av tunga lastbilar innan realistiska teknikval finns pa plats

I nuvarande lige ddr det dr ovisst vilken teknisk 16sning som limpar sig for att elektrifiera
tyngre och/eller lingviga tunga fordon ir det svért att avgéra om omfattande elektrifiering ar
mojlig till ar 2040. Elektrifieringen av tunga fordon kriver bade omfattande utveckling av
fordonsteknik och utbyggnad av helt nya infrastrukturer, kanske till och med flera parallella
infrastruktursystem med mycket héga investeringskostnader. Det dr enligt utredningen ocksa
ovisst vilka tekniska l6sningar som slutligen kan och ska anvindas for en bred elektrifiering
av tunga fordon. Sverige har utifran fordonsvikter och linga avstand en sirskild utmaning att
elektrifiera. Regionala och lokala begrinsningar i elnitskapacitet kan ocksé f6rdréja 16sningar
som kriver hoga effekter vid laddning. Skogsindustrierna anser att det inom 6verskadlig
framtid kommer att finnas ett behov av flytande och gasformiga drivmedel f6r tunga fordon
och att de l6sningarna inte kan férbjudas genom nollutslappskrav eller hot om detsamma.
Samtliga alternativ bor utvirderas i ett “well-to-wheel”-perspektiv for att mojliggora en snabb
och kostnadseffektiv utfasning av transportsektorns vixthusgasutslipp. Skogsindustrierna
efterfrigar mer analys och en tydligare handlingsplan f6r hur tunga lastbilar ska bli fossilfria.

Styrmedel for arbetsmaskiner maste inkindera alla driviinor
Utredningen papekar att de begrinsade tekniska forutsittningarna att anvianda
nollutsldppstekniker for samtliga arbetsmaskiner innebdr att styrning bor ske mot rena och
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héginblandade fornybara drivmedel. Skogsindustrierna haller med utredningen om denna

analys.

Styrmedel for sjifarten miste beakta internationell konkurrenskraft

Det ar n6dvindigt med en styrning av sjofarten, men den maste ske internationellt och helst
globalt for att inte snedvrida konkurrens. Sveriges konkurrenskraft som exportland ér
beroende av kostnadseffektiva sjétransporter. Att samtidigt infora fyra olika klimatstyrande
system som dessutom ar specifika for EU eller till och med Sverige kan ha en mycket stor
paverkan pa Sveriges konkurrenskraft. Konsekvenserna av utredningens forslag maste
utredas ytterligare och kontinuerligt utvarderas vid kontrollstationer om nagot eller samtliga
styrmedel infors.

Konsekvensanalysen dr otillrdcklig och underskattar troligen kostnader

Enligt betinkandet uppstar ungefir samma konsekvenser vid en utfasning 2040 som 2045,
men utifran teknikutveckling och férindringstakt i fordonsflottan kan 5 ar goéra stor skillnad.
Det framstar inte som sjélvklart att elektrifieringen kan ge kostnadseffektiva transporter till
alla delar av transportsektorn, sirskilt inte nir beskattning inférs pa elfordon. I vissa segment
kan elektrifiering redan idag vara [6nsam men det ir inte en naturlag att elektrifiering innebar
liga kostnader. Bland annat lingviga och/eller tunga transporter kvarstir som en mycket stor
utmaning. Det idr inte sjdlvklart hur de ska elektrifieras pa ett kostnadseffektivt sitt. En
konsekvensanalys bor ocksa inkludera bedémningar av vad som hander om elektrifieringen
blir mycket svarare och mer kostsam dn vad vi kan se fran dagens lige. En strategi som
baseras pa en snabb héjning av drivmedelspriser far stora konsekvenser fér samhillet. Dessa
konsekvenser maste belysas tydligare innan nagra politiska beslut fattas. Skogsindustriernas
bedémning ér att utredningens forslag till utfasning kommer att leda till mycket hogre
drivmedelspriser an vad som anges 1 konsekvensanalysen.

Skogsindustrierna instimmer i utredningens analys att hoga dieselpriser kommer att leda till
koldioxidlackage och minskad konkurrenskraft, samt att dven skogsbrukets arbetsmaskiner
drabbas. Elektrifiering av de tyngsta godstransporterna och arbetsmaskinerna pa landsbygden
framstar idag som mycket svar och kostsam. Det blir dirfor tydligt att vissa branscher, bland
annat skogsnaringen, kommer att drabbas av kraftiga kostnadshojningar utan att ha niagra
alternativ att byta till. Detta ar en mycket allvarlig konsekvens som drabbar stora delar av
Sveriges niringsliv 1 olika omfattning. Trots detta foreslas inga atgarder for att mildra effekten
av utfasningen. Utredningen nimner behovet av atgirder for att stirka konkurrenskraften
men konkreta forslag saknas. Konsekvensen av att hoginblandade och rena biodrivmedel
inkluderas i reduktionsplikten blir troligen att merparten av dem slas ut.

Smaforetagarnas Riksforbund

Sanmantattning
Utredningen har valt att enbart s6ka svar pa mal 13 1 FN:s SDG riskerar foreslagna atgarder

att hamna 1 milkonflikt med malen som omfattar bide den sociala och ekonomiska
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hallbarheten. Det ar dirfor anmirkningsvirt att utredningen i sin konsekvensanalys inte
presenterar en 6vergripande diskussion kring de malkonflikter med andra globala mal som
uppkommer i de fall féreslagna atgarder skulle verkstillas. Vissa forslag baseras pa ej
beslutade EU-étgirder vilket givetvis utgor en osikerhetsfaktor. Forslagen utgar vidare fran
genomférande av en omfattande elektrifiering men i betinkandet finns inga forslag pa hur
detta ska dstadkommas. Redan idag finns hinder i form av allvarliga obalanser 1
eldistributionssystemet. Ingen analys gors av hur en eventuellt avvikande politik 1 Sverige
skulle paverka, transporter, ekonomi, rorlighet, turism, beskattning etc. Vissa forslag upplever
Smaféretagarnas Riksférbund som diffusa.

Synpuntkter

Utredningen har valt att enbart s6ka svar pa mal 13 1 FN:s SDG riskerar féreslagna atgirder
att hamna i malkonflikt med malen som omfattar bade den sociala och ekonomiska
hallbarheten. Det ar dirfér anmirkningsvirt att utredningen i sin konsekvensanalys inte
presenterar en overgripande diskussion kring de malkonflikter med andra globala mal som
uppkommer i de fall foreslagna atgarder skulle verkstillas. Trots ett mycket omfattande
material framstar en hel del av presenterade forslag i deras 6gon som otillrickliga eller icke
heltickande. Grunderna for detta konstaterande ar fraimst:

- Vissa forslag baseras pa ej beslutade EU-dtgirder vilket givetvis utgor en
osikerhetsfaktor.

- En allsidig beskrivning av hur genomférandet av foreslagna mycket langtgaende
forindringar ska ske saknas. Det giller inte minst de ekonomiska aspekterna, det finns
ofinansierade forslag 1 rapporten och sannolikt tillkommer ytterligare
finansieringsbehov for att genomfoéra utredningens forslag.

- Forslagen utgar vidare fran genomférande av en omfattande elektrifiering men i
betinkandet finns inga forslag pa hur detta ska astadkommas. Redan idag finns hinder
1 form av allvarliga obalanser 1 eldistributionssystemet. Betinkandet behandlar inte
heller hur en kraftigt 6kad eltillf6rsel pa den svenska marknaden ska dstadkommas,
liget idag ar t o m att nuvarande langt ifran tillrickliga nivder pa elproduktion ej ar
sikrade for framtiden.

- Beroendet av EU ber6rs men under 16sa antaganden om vilken politik EU kommer
driva. Betinkandet innehiller antydningar om att Sverige kan ga sin egen vig om EU
ar langsamt. Smaféretagarnas Riksforbund bedémning ér att utrymmet 4ar synnerligen
begrinsat for att avskirma den svenska marknaden frain EU:s transportsystem. Ingen
analys gors av hur en eventuellt avvikande politik 1 Sverige skulle paverka, transporter,
ekonomi, rérlighet, turism, beskattning etc.

- Vissa forslag upplever Smaforetagarnas Riksforbund som diffusa. Ett exempel pa
diffusa inslag dr utredningens resonemang om drivmedel dér en rad olika alternativ
fors fram utan att utmynna i konkreta férslag. Efter att utredningen presenterats har
EU kommit med en rapport ”’Fit for 55” som innehaller férslag om inférande av
utslippsritter f6r bl a transporter, limpligen borde fokus ligga pa detta och hur
svensk - och EU-beskattning ska kombineras.
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Nir det giller bedomning av konsekvenserna av utredningens forslag sa ar detta minst
sagt bristfalligt hanterat menar Smaféretagarnas Riksforbund. Tva sidor av dryga 700
dgnas it konsekvenser for naringslivet, varav en knapp halvsida at smaforetag.
Smaféretagarnas Riksférbund anser ocksa att utredningen begrinsar innebérden av
”smaforetag” till sma foretag som siljer vissa drivmedel. De bedomer dven att forslagen
kommer sld hart mot vissa grupper i samhallet sisom stora delar av landsbygden,
smafdretag, smajordbruk samt lag- och medelinkomsttagare. De nackdelar som kan
uppkomma ir forsimrad mobilitet, fordyringar och forsimrade férutsittningar for
niringsverksamhet utanfér mera tittbefolkade delar i landet.

Avslutningsvis riktar Smaforetagarnas Riksférbund nedanstiende kommentarer inte

primirt mot utredningen utan mot utredningens uppdragsgivare:

- Ar det rimligt att Sverige ska driva en allt for lingtgdende och ibland
kontraproduktivpolitik i det hér avseendet med ytterst marginell effekt utifran ett
globalt perspektiv och till ett hogt pris for vissa grupper i Sverige?

- Vore det inte bittre att ligga mera energi pa att 6ka patryckningarna mot linder som
exempelvis Kina som i rask takt fortsitter bygga grovt miljoskadliga
energianldggningar med paverkan av en helt annan dignitet dn vad Sverige férorsakar?

- Mera fokus borde riktas mot att svenskt naringsliv kan spela en viktig roll i
omstillningen genom att lansera miljovanlig teknik, det finns gott om exempel dar
svenska foretag ligger langt framme.

Statens vag och transportforskningsinstitut, 1’11

Sammantattning

VTI bedomer att utredningens analys av savil enskilda styrmedel som den helhet av
styrmedel som behévs for att uppna malen ar otillricklig f6r en bedomning av enskilda
styrmedels och helhetens samhillsekonomiska effektivitet. Overgripande relaterar dessa
framst till hur svensk klimatpolitik kan optimeras givet att Sverige uppfyller sina ataganden
inom EU, hur specifika svenska styrmedel och styrmedelskombinationer kan optimeras, valet
av systemgrinser bade i analysen av transportsystemets koldioxidutslipp (ddr utredningen
agnar stort fokus at fordonens bidrag under deras driftstas), effektivitet (med avseende pa
exempelvis kollektivtrafikens betydelse) och konsekvenser av omstillningen av hela samhillet
(paverkan fran andra samhillssektorer). Sedan Utfasningsutredningen tillsattes har mycket
hint pa klimatpolicyomradet inte minst inom EU. Dessutom har IPCC publicerat den forsta
storre vetenskapliga uppdateringen sedan 2013. Flera aktuella EU-forslag som kommit 1
kolvattnet av The Green Deal och malet om att minska EU:s utslipp med minst 55 % till
2030 kopplar idven till Utfasningsutredningen. Dessa nya EU-forslag behover beaktas nar det
beslutas hur Utfasningsutredningens resultat ska hanteras.

Swverige dar en del ay EU
Det innebir att svenska styrmedel bor utformas sa att de, givet EU:s politik,
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samhaillsekonomiskt effektivt bidrar till 6kad uppfyllelse av de svenska klimatmalen.
Samverkanseffekten mellan svenska styrmedel och EU:s kan vara bade positiv och negativ.
Det ar forvisso ingen litt uppgift att analysera detta, men aven partiella bidrag till analysen
kan astadkomma virdefulla underlag. Att dessa typer av analys beh6vs belyses dessvirre inte
av utredningen. Risken kan bli att Sverige tar pa sig storre kostnader dn nédvandigt. Det
saknas ocksa analyser av hur styrmedlen som exempelvis allt hogre EU-krav pa maximala
genomsnittliga utsldpp fran varje fordonstillverkares nya fordon (litta och tunga) samt en
eventuell utslippshandel f6r transportsektorn, paverkar effektiviteten i och relevansen av

forslagen till nationella styrmedel i Sverige.

Analyser av effektivitet och fordelningseffekter

VTT anser att utredningens analyser ir otillrickliga f6r en beddmning av de foreslagna
styrmedlens samhillsekonomiska effektivitet. Utredningen anger 1 inledningen till kapitlet
med rubriken Konsekvensanalys att utredningen inte limnar detaljerade styrmedelsforlag och
att konsekvenserna endast beskrivs pa ett ’principiellt plan” (sid 662). Det dr darfor inte
férvanande att ytterst litet gors for att klargora olika styrmedels relativa kostnadseffektivitet,
eller om bérdorna kan vintas férdelas mellan olika grupper pa ett ur férdelningsperspektiv
rimligt satt. En sadan analys kan astadkommas genom att berakna effekter f6r olika hushall
med metoder som t.ex. i Eliasson, Pyddoke och Swirdh (2018) som refereras 1 betinkandet
eller Pyddoke, Swirdh, Algers, Habibi och Zadeh (2019). VTT letar f6rgives efter stod for att
styrmedelspaketen kan forvintas vara kostnadseffektiva. Utredningen innehaller sparsamt
med referenser till samhillsekonomiska analyser av styrmedel fran exempelvis
Konjunkturinstitutet, den svenska bilparksmodellen (Staffan Algers) eller VTT.

Lipscykelperspektiv

Parisavtalet stipulerar anstringningar for att halla medeltemperaturékningen till 1.5 grader
Celsius jamfort med forindustriell niva. Sveriges langsiktiga malsittning dr att ar 2045 inte
orsaka nagot nettoutslipp av vaxthusgaser och direfter ska utslippen vara negativa. Med
detta i atanke dr betinkandets analys av forslagen ur ett livscykelperspektiv viktig. Det ar
noterbart hur utfasningen av fossila brianslen och introduktionen av elektro- och
biodrivmedel férutspas innebira férhojda vixthusgasutslipp fran fordons- och
drivmedelsproduktionen. Livscykelanalysen av vigfordonens hela livscykel visar vidare hur
omstillningen av fordonsflottan innebir en relativ forskjutning av direkta territoriella utslapp
av vixthusgaser (under driftsfasen) till indirekta utslipp orsakade utomlands (under
tillverkningsfasen) jamfort med dagens situation. VTI hade 6nskat en tydligare diskussion om
dessa oonskade effekter. VIT anser dven att valda systemgrinser i livscykelanalysen kan
diskuteras. Livscykelberikningarna 1 betinkandet hanterar bidraget fran fordonen enskilt.
Detta trots att de ar en del av ett ssmmankopplat systemet fordon—infrastruktur.
Vigtransport forutsitter sjalvklart tillgang till viginfrastruktur.

Transporteffektivitet
I regeringens klimathandlingsplan gérs bedomningen att elektrifieringen av transportsystemet
behover genomforas parallellt med en hojning av dess transporteffektivitet. Den aktuella
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utredningen har anvint samma definition av transporteffektivitet som i
klimathandlingsplanen, nimligen ett f6rsvagat samband mellan tillganglighet och 6kat
transportarbete. Vidare beskriver klimathandlingsplanen att utvecklingen mot ett mer
transporteffektivt samhalle innebir att trafikarbetet, och dirigenom utslippen och 6vrig
miljopaverkan, kan minska utan att tillgingligheten forsimras. Betinkandet féreslar, som
styrmedel for ett mer transporteffektivt samhille, 6kade satsningar pa elektrifiering i
landsbygd och att eldrivna fordon i glesbygd ir en del av ett transporteffektivt samhille. VTI
vill patala att elektrifieringen av transporter i sig sjilvt inte paverkar trafikarbetet och detta
forslag bor darfor inte associeras med transporteffektivitet. Betinkandet beskriver att 6kad
transporteffektivitet och darmed forbittrat resursutnyttjande blir betydelsefullt i
omstillningen till ett hallbart transportsystem. Utredningen konkretiserar inga forslag till
atgirder for att nirma sig transporteffektivitet. Dérf6r ar det svart att bedéma om eventuella
atgirder har potential och ir effektiva. I detta sammanhang dr det ocksa viktigt att beakta att
regering och riksdag har slagit fast att ’for att det Gvergripande transportpolitiska malet ska
kunna nas beh6ver funktionsmalet (som handlar om tillginglighet) i huvudsak utvecklas inom
ramen for hiansynsmalet (som bl.a. inbegriper klimat och miljémalen)”.

Hinder for omstillning

Inrikes transporter och arbetsmaskiner orsakar tillsammans ungefir 38 % av Sveriges samlade
vaxthusgasutslipp. Industrisektorns utslipp ér nistan lika stort. Och i likhet med
transportsektorn forvintas omstillningen av industrin med exempelvis hallbar gruvdrift och
framstillning av jarn- och stal kriva mycket el. Betinkandet prognostiserar att dagens elbehov
for inrikes transporter och arbetsmaskiner pa ca 3 TWh tiofaldigas och blir ungefir 30 TWh
vid ar 2040. Detta utgor ungefir 20 % av dagens totala elbehov i Sverige. Betinkandet
foreslar att “vigtransporter bor elektrifieras sa laingt och snabbt som méjligt”. VTT ser darfor
ett behov av att konsekvenserna av hela samhillets omstillning f6r méjligheten att elektrifiera
transportsystemet undersoks i en mer fordjupad analys.

Mjligheter med omstdillning

Teknikutvecklingen inom elektrifiering haller en hog takt. VTT instimmer i vikten av en
”smart integration” med elférsorjningssystemet. Inférande av batterifordon, och 1 synnerhet
teknik for batteribyte dir fordon i stéllet fOr att snabbladdas byter batteri (som bland annat
utvecklas i stor skala i Kina), kan innebara uppbyggnad av stora energilager som kan skapa
forutsittningar for en utbyggnad av mer intermittenta energikallor. Méjligheter och
konsekvenser for transportsystemets aktorer (fordonsigare och batteribytesstationsigare
m.fl.) att silja el till elndtet bor belysas tydligare. Detta dr ett nytt omrade dir mer forskning
behovs. Ligre hastigheter 1 vigtransportsystemet skulle innebdra att resor och transporter blir
energieffektivare. Detta innebar inte bara en energibesparing, utan ocksa att rickvidden for
elfordon skulle férlingas och dirmed bidra till en snabbare omstillning. Hastighet som
styrmedel behéver dirfér ocksa tas med i analysunderlaget. Andringar av hastigheter i
transportsystemet behover sittas i ett storre perspektiv som ocksa beaktar bidrag till att stalla
om till energieffektivare transporter och méjliggéra nya tekniska 16sningar som
automatisering och elektrifiering.
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Stockholm stad

Sammantattning

Stadsledningskontoret konstaterar att det remitterade betinkandets forslag ligger vil i linje
med stadens beslutade klimatmal. Nationella mal om utfasning av fossila drivmedel till 2040
och endast nollutslappsfordon i nybilsforsiljningen 2030 skulle tydligt underlitta stadens
maluppfyllelse. Utredningen ligger storre tonvikt vid elektrifiering av framfor allt
vigtransporterna an tidigare statliga utredningar gjort, och stadsledningskontoret konstaterar
att detta kan vara positivt for staden i och med att en snabbare elektrifiering innebir saval en
okad resurseffektivitet som battre luftkvalitet och ligre bullernivaer. Biodrivmedel dr dock
fortsatt viktiga under en omstillningsfas och dirfér behévs gynnsamma villkor dven for
dessa. Betinkandet féreslar skirpta styrmedel for att na malen, och detta konstaterar
stadsledningskontoret ocksa efterfragas i stadens Klimathandlingsplan 2020-2023.
Stadsledningskontoret stéder dven betinkandets forslag om stirkta insatser for
laddinfrastruktur, och vill lyfta behoven av statliga stéd.

Stadsledningskontorets synpunkter och forslag

Stadsledningskontoret konstaterar att det remitterade betinkandets forslag ligger val i linje
med stadens beslutade klimatmal. Nationella mal om utfasning av fossila drivmedel till 2040
och endast nollutslippsfordon i nybilsforsiljningen 2030 skulle tydligt underlitta stadens
maluppfyllelse. Det skulle ocksa vara 1 linje med stadens Klimathandlingsplan 2020—-2023 och
med ambitionen om en utslippsfri innerstad. Betinkandet konstaterar att ett nationellt
forbud mot nya bensin och dieseldrivna personbilar bedéms som svart att inféra, inte minst
ur EU-rittslig synpunkt. I stillet foreslds att Sverige bor verka f6r EU-omfattande
nollutsldppskrav och att det pd nationell niva formuleras ett riksdagsbundet mél om endast
nollutslippsfordon i nybilsférsiljningen av personbilar 2030. Stadsledningskontoret inser
svarigheten med ett f6rbud som ovan och ser positivt pa ett riksdagsbundet mal om endast
nollutslappsfordon i nybilsforsiljningen till 2030. Stadsledningskontoret konstaterar att
utredningen lagger storre tonvikt vid elektrifiering av framfor allt vigtransporterna dn tidigare
statliga utredningar gjort, dir omradena elektrifiering, biodrivmedel och transporteffektivt
samhille varit mer jambordiga. Ett skal till att fokusera pa elektrifiering ar enligt betankandet
att minska beroendet av biodrivmedel. Detta beh6vs enligt betinkandet for att
resurseffektivitet behover varnas och att biodrivmedel behovs i svarelektrifierade trafikslag
som flyg och sjofart. Stadsledningskontoret delar betinkandets bedomning om vikten av
resurseffektivitet och menar att ett 6kat fokus pa elektrifiering dven innebar andra férdelar
som battre luftkvalitet och lagre bullernivaer. Den elektrifieringspakt som staden med
samarbetspartners lanserade under viren 2021 innebar ett engagemang for en snabbare
elektrifiering av vigtransporterna, och verkar salunda i den riktning som betinkandet pekar
ut. Biodrivmedel ar dock fortsatt viktiga under en omstallningsfas och darfér beh6vs

gynnsamma villkor dven for dessa.

Betidnkandet foreslar skirpta styrmedel fOr att nd malen, och detta konstaterar
stadsledningskontoret ocksa efterfragas i stadens Klimathandlingsplan 2020-2023. 1
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sammanhanget vill stadsledningskontoret papeka att det beh6vs styrmedel f6r anvindningen
av milj6fordon, inte bara incitament f6r nybilsinkép. Betinkandet resonerar om detta men
forslagen kunde bli dn tydligare. Stadsledningskontoret stéder betinkandets férslag om
stirkta insatser for laddinfrastruktur, och vill lyfta behoven av statliga stéd. Installation av
laddinstratruktur dr ofta kostsam, och stadsledningskontoret anser att det ar viktigt att de
statliga stod som kan sokas till detta anpassas till de olika férutsittningar som finns och till de
hoga malsattningarna.

Swvebio
Sammantattning

- Svebio instimmer i utredningens stillningstagande att omstillningen av
transportsektorn och uppfyllandet av klimatmalet till 2030 ska ske med en
kombination av effektivisering och ersittning av fossila drivmedel med el och
térnybara drivmedel.

- Tyvirr har utredningen inte fullféljt denna strategi utan limnar ett forslag utan balans,
som ensidigt gynnar elektrifiering. Detta strider mot principen om teknikneutralitet.

- Svebio stodjer forslaget om ett mal om fossilfri transportsektor 2040.

- For att uppna storsta moéjliga totala klimatnytta bor regleringen av utsldpp fran fordon
beriknas utifrin well-to-wheels och inte utifran utslipp fran avgasroret (tailpipe).
Sverige bor verka for att EU dndrar sin beridkningsmodell.

- Porslaget om att efter 2030 enbart acceptera nollutslippstordon (el och vitgas) i
nybilsférsiljningen innebar att alla fordon som drivs med biogas och andra
biodrivmedel, inklusive de flesta elektrobrinslen, utesluts frin huvuddelen av
marknaden, oberoende av deras klimatprestanda.

- Begreppet nollutslippsfordon bor inte inféras i svensk lagstiftning eftersom alla
fordonstyper har en klimatpaverkan och inga fordon har noll paverkan, vilket ocksa
framgar av utredningen.

- Utredningen underskattar kraftigt potentialen f6r bioravaror och maojligheterna att
producera inhemska biodrivmedel.

- Utredningen ger ingen samlad bild av kostnaderna f6r omstillning och hur dessa
kostnader ska fordelas.

Felaktig inriktning av EU:s politik

EU:s klimatpolitik pa transportomradet har tva grundliggande brister, som Sverige maste
verka for att dndra. Politiken utgér ensidigt fran principen om "tailpipe emissions” istallet f6r
att se till de samlade utslippen i hela produktionskedjan och anvindningen av fordonen —
well-to-wheels grundat pa livscykelanalys. Detta leder till att manga l6sningar med bevisad
klimatnytta inte kan tillimpas. Det tringer ut biobaserade 16sningar och leder till ensidigt
fokus pa elektrifiering och vitgas, vilket ofta innebir ineffektiva 16sningar till h6ga kostnader.
EU:s motstand mot att anvinda biodrivmedel fran dkergrodor, under den missvisande
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beteckningen “livsmedels- och foderbaserade biodrivmedel” leder till att jordbrukssektorn
inte kan bidra till att minska klimatutslippen 1 transportsektorn med ondédigt stora
koldioxidutslipp som foljd. Utredaren har inte analyserat dessa brister 1 EU:s politik och ger
inga egna motiv till varfér denna inriktning bor accepteras fran svensk sida. Istillet foreslar
utredningen att EU-politiken ska accelereras genom ett snabbare genomférande kravet pa
enbart sa kallade nollutslippsfordon inom EU. Enligt Svebio uppfattning bér Sverige
kraftfullt agera for att andra EU:s politik pa dessa bada omraden.

"Tailpipe-reglering” styr ensidigt och fel

Svebio menar att enbart mita utslippen fran avgasroret och basera styrmedlen pa dessa
innebdr att man bortser fran alla utslipp i tidigare led av f6rsorjningskedjan f6r fordon och
brinslen. De fordon som av EU och i utredningen beskrivs som ”nollutslippsfordon” ir i
verkligheten inga nollutslippsfordon. Det framgar av utredningens egna berikningar som
askadliggors 1 diagrammen pa sidan 209 (figur 6.33 och 6.34). Elbilarna och
biodrivmedelsbilarna har ungefir samma klimatpaverkan ur livscykelperspektiv. Elbilarna ger
avsevirt hogre utslapp for tillverkning av batterier och fordon, medan biodrivmedelsbilarna
ger hégre utslipp fran brinslecykeln. I biagge fallen kan utslippen sannolikt reduceras Gver
tid, men slutsatsen kvarstar: termen “nollutslippsfordon” ar missvisande och ovetenskaplig.
En nyligen publicerad forskningsrapport fran Lunds universitet visar att en plug-in hybrid
som drivs med HVO100 har klart ligst vixthusgasutslipp, ligre in motsvarande elbil, dven
om man antar fossilfri elproduktion (EU-elproduktion 2050, men dven svensk elmix idag).
Aven en plug-in-hybrid som drivs med E85 ir bittre 4n elbilen. Det giller i in hégre grad om
man utgar fran dagens elproduktion i EU. Berikningarna har gjorts med LCA-analys och
bista tillgidngliga data idag for produktion av fordon, batterier och brinslen. Det visar
generellt pa svirigheten att pa politisk vdg bestimma vad som ir bist teknik. Anderssons och
Borjessons forskning har finansierats av Energimyndigheten, dvs med statligt stod, och den
svenska regeringen bor ta till sig och dra politiska slutsatser av resultatet av forskningen.
Sverige kan inte stodja en politik som leder till saidana uppenbart orimliga konsekvenser

menar Svebio.

Utredningens syn pa potentialen for biodrivmedel

Svebio anser att utredningen tonar genomgaende ner forvintningar och potentialer nir det
giller biodrivmedel och ravaror for biodrivmedel. Pastaendet pa sidan 177 om att den globala
tillgangen pa hallbar bioenergi dr ’begrinsad” till 100 EJ beh6ver utvecklas. Enligt IEA:s Net
Zero by 2050: a Roadmap for the Global Energy Sector fran varen 2021 kan “modern
bioenergy” redan till 2040 bidra med 97 EJ (utéver traditionell bioenergi), vilket da ar den
ledande f6rnybara energikallan globalt. 2050 kan bioenergi sta for nastan lika stor
energitillforsel som alla fossila energislag tillsammans och pa ungefir samma niva som
vindkraft respektive solenergi. Det finns manga andra potentialberikningar som hamnar pa
hégre nivier, beroende pa vilka antaganden man gér om moéjligheterna att odla energigrédor.
De svenska moijligheterna tonas ocksa ned. Potentialerna for skogsbaserad biomassa beskrivs
som “’stora men osikra”. Efter diverse reduktioner kommer utredaren fram till att 18 — 28
TWh biodrivmedel fran skogen skulle kunna produceras. Han har da bland annat exkluderat
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stubbar, utan att ange skil eller vetenskapligt underlag. Energimyndighetens syntes av
forskning kring stubbar visar att man kan skorda 20% utan negativa miljoeffekter, vilket
motsvarar 12 TWh biomassa. Utvecklingen nir det giller skogsbaserade biodrivmedel gar
idag snabbt med ett antal intressanta utvecklingsprojekt. Nir det giller potentialen fran
jordbruksmark hanvisar utredaren till en rapport fran Naturvardsverket och Jordbruksverket
som inte haft till primart syfte att analysera potentialen for produktion av energigrodor utan
som i forsta hand sett till sektorns direkta klimatpaverkan. Det leder exempelvis till att man
prioriterar kolinlagring framfor att producera energigrodor som ger substitutionsnytta i andra
sektorer. Fragan om potentialen f6r bioenergi fran jordbruket har utretts i flera omgangar och
redovisats bland annat av rapporter frain Pal Borjesson. Dessa studier bor i forsta hand
anvindas som underlag f6r bedomningar.

Synpunkter pd utredningen konkreta forslag

Mal for utfasningen (kapitel 6)

Utredningen féreslar att fossila drivmedel ska vara utfasade i Sverige senast 2040 och att detta
ska vara ett av riksdagen faststallt mal. Svebio stodjer detta forslag. Det kommer 2040 att
finnas manga bilar med férbrinningsmotor, bade konventionella fordon och laddhybrider.
Dessa fordon kan forses med biodrivmedel. Genom konverteringsstod kan rena bensin- och
dieselfordon byggas om for drift med férnybara drivmedel. Utredningen foéreslar ocksa att
utfasningen ska ske ”pd ett sa hallbart och kostnadseffektivt sitt som maojligt genom en
omfattande elektrifiering, minskad trafik genom ett mer transporteffektivt samhille och en
overgang till langsiktigt hallbara férnybara drivmedel”. Svebio stédjer denna balanserade
strategi. De stodjer inte den féljande malformuleringen om att ”vigtransporterna bor
elektrifieras sa langt och snabbt som méjligt sa att fornybara flytande och gasformiga
fornybara drivmedel frigors f6r anvindning inom arbetsmaskiner, flyg och sjéfart.”” Om
elektrifieringen blir “omfattande” och om elektrifieringen gar lingt och sker snabbt och i
vilka sektorer den kommer att ske maste avgoras av marknadens aktorer utifrin de generella
styrmedel som infors. Det finns ingenting 1 utredningen som visar att elektrifiering generellt
ar bittre ur milj6- och klimatsynpunkt eller 4r samhillsekonomiskt mer 16nsam édn
anvindning av fornybara brinslen. Stillningstagandet om att “elektrifiering alltid 4r bast”
saknar vetenskaplig grund och strider mot principen om teknikneutralitet menar Svebio.

Styrmedel for att sikerstilla utfasning (kapitel 7)

Reduktionsplikten foreslds forandras sa att samma reduktionskrav stills pa bensin och diesel
och att systemet utvecklas till ett utslippshandelssystem. Enligt deras uppfattning bor man
inte nu gora dandringar i reduktionsplikten. Styrmedlet ar relativt nytt och kvoterna har nyligen
faststillts av riksdagen. Det dr viktigt att den har typen av styrmedel dr langsiktiga och stabila
for att underlitta planering for marknadens aktorer. Dessutom finns kontrollstationer
kopplade till reduktionsplikten dir korrigeringar av styrmedlet kan hanteras. Detsamma giller
forslaget om att inkludera rena och hogblandade biodrivmedel 1 reduktionsplikten.

Styrmedel for langsiktigt hallbara fornybara drivmedel (kapitel 8)
Svebio instimmer i att Sverige bor driva pa for hogre mal f6r anvindning av fornybar energi
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inom EU, men anser inte att denna 6kande ambition bara ska gilla avancerade biodrivmedel
och elektrobrinslen. Tvirtom krivs 6kade volymer av alla typer av fornybara drivmedel,
inklusive grodebaserade. Forslaget om att inféra en delkvot for avancerade biodrivmedel och
elektrobrinslen inom reduktionsplikten kommer eventuellt att foreslas av Energimyndigheten
som ett styrmedel for att stimulera investeringar 1 produktionsanliggningar. Svebio kommer
att ta stillning till fragan nar Energimyndighetens forslag remitteras. Fragan om ravarubasen
for avancerade biodrivmedel regleras idag pa EU-niva och kommissionen har féreslagit en
definition av elektrobrinslen (Renewable Fuel of Nonbiological Origin) och atervunna
kolbrinslen. Definitionen ar ofullstindig och tycks utesluta brinslen som gors av vitgas fran
fornybar el + biogent kol eller biogen CO2. Denna fraga maste bevakas av den svenska
regeringen i de fortsatta férhandlingarna om fornybart direktivet sa att inte biobaserade
alternativ missgynnas och sa att det inte sker en ”greenwashing” av fossilbaserade alternativ.
Staten bor inte peka ut 1 vilka sektorer olika férnybara drivmedel bor anvindas utan limna
detta till marknadens aktoérer. Férnybara drivmedel f6r fortsatt anvindning i
térbranningsmotorer giller inte bara biogas utan alla drivmedel som uppfyller
hillbarhetskriterierna i f6rnybart direktivet.

Styrmedel for ett transporteffektivt samhbille (kapitel 9)

Svebio har inga synpunkter pa forslagen, som ar mycket allmint héllna. Betriffande
elektrifiering av transporter pa landsbygden finns det betydande férdelar med brinslebaserade
fordon inte minst med tanke pa risken for avbrott och stérningar i eldistributionen, en risk
som kan komma att 6ka i framtiden pa grund av klimatstérningar.

Styrmedel for laddinfrastruktur (kapitel 10)

Svebio har inga synpunkter pa detaljférslagen. Det dr viktigt att kostnaderna f6r den utbygeda
infrastrukturen belastar anvindarna av elfordonen eftersom dessa systemkostnader ar en
integrerad del av fordonens drivmedelsf6rsorjning.

Styrmedel for personbilar (kapitel 11)

Svebio motsatter sig forslaget om att Sverige bor verka for skirpta krav 1 EU:s forordning om
bilars koldioxidutsldpp, sa linge denna reglering bygger pa utslipp via avgasroret och inte tar
hinsyn till om koldioxiden ir fossil eller biogen. Formuleringen att ”definitionen av
nollutslapp inte bor bli mindre strikt” innebar att utredaren anser att man inte ska ta hansyn
till nagot annat dn vad som kommer ut ur avgasroret. Detta innebir att man fornekar de
samlade klimateffekterna och ensidigt gynnar vissa tekniker framfor andra, vilket strider mot
principen om teknikneutralitet. Sverige bor inte anta ett mal om att alla nya bilar fran 2030
ska vara nollutslippsfordon enligt Svebio, dir man bara virderar utslippet fran avgasroret.
Ett sadant beslut innebir att alla bilar som drivs med biobrinslen, inklusive biogas, och
sadana elektrobrinslen som innehaller kolatomer, kommer att f6rbjudas. Termen
nollutslippsfordon bor inte infogas 1 svensk lagstiftning eftersom detta begrepp ar
missvisande och ovetenskapligt. Enligt Svebio bor bonus-malussystemet avvecklas eftersom
det inte ger klimatnytta utan missgynnar fordon som har bist klimatprestanda som dieselbilar
som kors pa HVO100. Miljobilsdefinitionen for offentliga myndigheter bér omfatta alla typer
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av bilar som ger lag klimatpaverkan 1 ett livscykelperspektiv. Det forslag som innebir att
bland annat biogasbilar diskvalificeras som miljobilar bor dras tillbaka.

Styrmedel for andra fordonskategorier (Rapitel 12, 13 och 14)

Svebio noterar att utredaren for alla kategorier limnar forslag som ensidigt gynnar
elektrifiering, utan att visa att detta ger storre klimatnytta 4n att anvinda biodrivmedel.
Utredaren namner inte bussar, dir kollektivtrafikens bussar idag nistan uteslutande anvinder
biodrivmedel som biogas, biodiesel och bioetanol. Genom elbussbidraget undermineras
denna férnybara och klimatvinliga brinsleanvindning till betydande kostnader f6r
skattebetalarna. Elbussbidraget bor avskaffas och upphandlingen av bussar bor ske i
konkurrens och med teknikneutralitet. Samma princip bor gilla ocksa f6r andra fordon.

Forutséttningarna for ett forbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar (kapitel 15)
Svebio delar utredarens slutsats att ett sadant forbud, som var ett av utredarens

huvuduppdrag enligt direktiven, inte 4r mojligt och inte heller limpligt.

Swedavia

Sammantattning

Swedavia dr mana om att nya regelverk och direktiv inte skapar en snedvriden konkurrens
mellan aktSrer samt att lagar, regler och styrmedel f6rblir internationella f6r dessa ska fa basta
effekt. Aven inrikesflyg ir en del av ett globalt transportsystem och styrmedel uppnir som
regel hogsta mojliga effekt genom att harmonisera med omvirlden. Pé sd vis kan dven en
negativ paverkan pa konkurrensen mellan transportslagen samt olika linder undvikas.

Detaljerade synpunkter

Om kapitel 14

Swedavia anser att i likhet med utredningen att den svenska flygskatten inte ar anpassad till att
agera som morot for en gron omstillning och ser hellre harmoniserade styrmedel pa EU-niva
eller virldsniva som ar direkt riktade mot CO2 utsldppen, vilket bidrar till ett storre
incitament att nyttja fossilfria brinslen eller elektriska flygplan. En nationell skatt pa resandet
1 sig riskerar att snedvriden konkurrens utan att ge den omstillningseffekt som 6nskas.
Tjinsteresor med flyg ofta dr en nédvindighet i Sverige och viktighet f6r landets
konkurrenskraft. Det dr samtidigt forstaeligt att foretag, myndigheter och miljomissiga som
ekonomiska skil. For de resor som dnda kommer beh6va goras anser Swedavia att det ar
battre att stilla krav pa att resorna klimatreduceras genom att kopa till fornybart flygbrinsle
istallet for att aktivt vilja bort flyget som transportslag. Genom att képa till fornybart
flygbrinsle istallet for att aktivt vilja bort flyget som transportmedel kan omstillningen till
fossilfria flygresor accelereras och kommer snabbare till mélet om ett fossilfritt flyg till
Sverige.

Swedavia ar positivt till forslaget om att miljokrav bor finnas vid upphandling av flygtrafik
och vill fortsitta stotta detta, inte minst genom att exempelvis stotta Trafikverket i syfte att de
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ska kunna upphandla trafik utifran specifika miljokrav och utifrain de méjligheter som
berorda flygplatser och flygrutter har. Rapporten nimner stod for elanslutning och
laddinfrastruktur for sjofart och dess hamnar, Swedavia 6nskar att liknande forslag hade
limnats for flygplatser da detta kan bidra till att paskynda elflygets anvindning samt bidra till
hogre affirsmassighet. Pa sida 577 papekar rapporten att ”utslipp fran flyg ar underskattade
vad det giller paverkan pa vixthuseffekten” formuleringen kan missuppfattas och det bor
darfor fortydligas att forbrinningen av fossila brinslen bidrar till lika mycket koldioxid
oberoende av hojden men att det fortsatt rader stor osiakerhet kring den f6rhojda
vaxhuspaverkan fran andra utslipp dn koldioxid pa hojd vilket tydligare skulle kunna belysas 1

rapporten.
Svensk bensinhandel

Sammantattning

Svensk Bensinhandel delar i stort utredningens slutsatser. Dels att anvinda befintliga verktyg
for att fasa ut fossila drivmedel, dels att inte inféra ett forbud av forsiljning av bensin- och
dieseldrivna personbilar. Ritt arena att fokusera pa, som ocksé utredningen understryker, ir
EU. Effekten blir da betydande och ger da en harmonisering samtidigt som konkurrensen
inom BEuropa inte forférdelas allt for mycket. Aven om utredningens domin ir Sverige, i en
EU kontext, dr 6vriga virldens agerande av stor vikt. Sveriges koldioxidutsldpp ir i ett globalt
perspektiv litet, dven riknat per capita i relation med OECD. Sveriges transportsektor star
férvisso for en betydande andel av landets koldioxidutslapp, men i relation med 6vriga
Europa har Sverige vixlat om till mer férnybara energikillor vad avser uppvirmning och
industri ddr 6vriga Europa tydligt slipat efter. Det Sverige gor spelar roll, men vi gor mest
klimatnytta genom att paverka andra linder och akt6rer. Bide som foéregangsland, som ocksa
utredningen slar fast, men ocksa som patryckare. Sverige behéver uppritthalla sin
konkurrenskraft for att kunna fortsitta vara ett foregangsland.

Swveriges elnat och kapacitet

Utredningen ser utmaningar med hur Sveriges elnit och kapacitet ska klara den foreslagna
elektrifieringen. Det dr hirvidlag avgorande att Sveriges infrastruktur for el och dartill
hérande produktion klarar en dylik 6vergang. Utredningen utgar delvis ifran att en stor
mingd laddning sker pa lag kapacitet men for att mojliggora 6vergangen och skapa
trovirdighet ar sikerstallandet av infrastruktur f6r el och produktion avgérande. Annars finns
en risk att 6vriga aktérer och marknaden blir avvaktande om fortroendet f6r forutsittningar
inte finns.

Utbygonaden av laddpunkter

Utredningen klargor vad som idag gors for att stimulera utbygganden av laddpunkter. 1
redogorelsen framgar det att samordningsbehov foreligger och att manga myndigheter dr
inblandade. Det ar ocksa Svensk Bensinhandels uppfattning att bittre samordning av det
nationella behovet av laddpunkter behéver ske. Overlag finns manga intressenter, varav
manga kommunala och regionala, men regeringen bor som i manga ovriga lagkrav istallet
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skapa incitament for att lita marknadens aktorer bygga laddpunkter. Laddpunkter bor byggas
pa kommersiella grunder. Dock bor statliga subventioner och stod anvindas dar infrastruktur
for laddpunkter riskerar att inte byggas, men incitament till kommersiella aktorer. De
snabbladdare som idag byggs ger ingen kortsiktig vinst, men dr en langsiktig nédvindighet for
branschaktorer sisom drivmedelsbranschen. Hirvidlag blir det bade olyckligt och otydligt om
kommuner och myndigheter indirekt konkurrerar med marknadens aktorer. Skapa istillet ett
tydligt system med incitament for att lata marknaden bygga erforderlig infrastruktur for
laddning av elfordon.

Utfasning av fossildrivna fordon

Med utredningens ambitioner och snabbt fasa in elbilar beh6vs ocksa tydliga incitament f6r
att fasa ur fossildrivna fordon. Aven om utredningen tar upp exempel frin Finland vad avser
skrotpremie, finns dér dnnu ingen data att analysera. Dock dr det Svensk Bensinhandels
uppfattning att en tydlig och nagorlunda hog skrotpremie bor inférs for fossila fordon som
skulle paskynda transfereringen till laddbara fordon. Bonus/malus bor fortsitta att anvindas
som verktyg for att fasa in respektive fasa ur fordon. Aven om systemet férindras bor
regeringen skapa incitament for att forséljningen av laddbara fordon fortsitter att 6ka.
Utredningen anmirker att manga fordon som erhallit bonus, senare siljs utomlands. Detta
bor kunna stivjas, exempelvis genom att Transportstyrelsen vid omregistrering av fordon, i
tillimpliga fall krdver tillbaka bonusen.

Nya, icke-fossildrivna, fordon

Utvecklingen av laddbara bilar gar oerhért fort. En av de komponenter som antagligen
kommer utgora ett paradigmskifte dr batteritekniken. Det dr sannolikt att nya typer av
batterier kommer stédja den fortsatta utvecklingen av elektrifieringen. Hirtill 4r det ocksa av
vikt att regeringen tar mer hinsyn till att elektrifieringen ocksa revolutioneras och sikerstiller
att infrastruktur byggs skalbart och uppgraderingsbart. Utredningen slar fast att korkostnaden
har betydelse f6r val av eldrift. Bade nu och kortsiktigt kommer det att vara ekonomiskt
fordelaktigt att kora pa el med hiansyn till den prisutveckling som forespas pa bléta drivmedel.
Hirvidlag bor regeringen nogsamt avviga framtida beskattning pa hela transportsektorn sa att
elektrifieringen inte avstannar eller reverseras. Det ér inte osannolikt att regeringen letar efter
nya skatteintakter nir intidkterna fran de fossila drivmedlen minskar och fasas ur. Ett noga
genomtinkt och avvigt skattesystem for hela fordonsflottan ar da avgorande for att inte
himma utvecklingen av laddbara fordon.

Miljozoner som utfasningsverktyg

Utredningen féreslar ingen miljézon 3 som verktyg 1 sig f6r utfasning av fossila fordon. Detta
tillstyrker Svensk Bensinhandel. Ett sadant inférande kan rubba konkurrensforutsittningarna
for foretagare, men ocksa skapa stor obalans for privatbilister som annars behéver
nyinvestera for att fa tilltrdde 1 dessa zoner.

Konkurrenskraft i relation med Europa
Hogre priser pa diesel har betydelse for konkurrenskraften hos den industri som har linga
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transportavstand. Férutom att koldioxidlickage kan uppstd genom att langviga transporter
viljer att tanka utanfér Sverige kan lickage uppsta om héga transportkostnader 1 Sverige
innebdr att industriproduktion flyttar till platser dar transporternas utslapp inte regleras i
samma utstrickning och dir kanske dven utslipp fran sjilva produktionen 4r mer oreglerade.
Sverige 4r sedan ling tid en vil integrerad del av ett europiskt/internationellt transport- och
trafiksystem. Detta ser vi bland annat genom den omfattande transittrafik som sker mellan
Europa och de baltiska linderna och som passerar Sverige eller i form av en omfattande
turism. Om Sverige staller om till en drivmedelsmarknad med egna nationella system behover
denna harmoniseras med 6vriga EU och Sveriges direkta niromrade. Elektrifiering bor ge nya
mojligheter att parera hogre drivmedelspriser f6r hushall och foéretag, vilket da kan ske under

en overging.

Beskattning baserat pa energiznnehall

Dagens beskattning baserad pa volym snarare dn energiinnehall missgynnar drivmedel med
lagt energiinnehall sisom etanoldrivmedlen E85 och ED95 och Sverige bor dirfér dven
fortsattningsvis verka for att energiskattedirektivet dndras sa att drivmedel kan beskattas
baserat pa energiinnehall.

Tillgang till fornybara drivmedelskomponenter

Utredningen slar fast att en omstillning till elektrifiering kommer att kriva vildigt omfattande
volymer fornybara flytande och gasformiga drivmedel, aven vid en utfasning 2045. Darfor ar
det av vikt att regeringen ocksa analyserar och prognostiserar hur tillgingen pa ravara fér
fornybara flytande och gasformiga drivmedel ska sikerstillas. Efterfrigan hirom kommer att
oka markant nar 6vriga Europas behov behover tillfredsstillas. Tillgang av fornybara flytande
och gasformiga drivmedel dr avgérande om elektrifieringen ska lyckas.

Gles- och landsbygd

Sverige ar ett avlangt land och i stora avseenden glesbefolkat. Gles- och landsbygd kommer
att drabbas extra hart med hégre drivmedelspriser, men antagligen ocksa vid elektrifiering da
kostnaderna for utbyggnad av infrastruktur for el ar betydligt dyrare. Hirvidlag behover
regeringen analysera och foresld 16sningar for att boende och foretag kan verka i hela landet.

Konsekvensanalyser

Utifran Svensk Bensinhandels perspektiv har utredningen inte genomfort tillrickliga
konsekvensanalyser for smaforetagare samt for gles- och landsbygd. For bada dessa omraden
ar det oklart vilka konsekvenser som kan uppsta utifran utredningens ambitioner.
Smaféretagare dr olika beroende av transporter men i relation till dess omsittning kan bade
investeringskostnader i nya fordon samt driftskostnader i form av drivmedel bli avgérande
tor fortsatt verksamhet. Vidare dr smaféretagare pa gles- och landsbygd dn mer beroende av
transporter och utredningens olika forslag kan leda till direkta nackdelar f6r fortsatt drift av
dylika foretag.

Drivmedelsaniiggningar
Utredningen ber6r i sak inte hur drivmedelsanliggningar paverkas av elektrifieringen. Det ar
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dock av samhillsintresse att patala att elektrifieringen i kombination med reduktionsplikten
kommer att paverka bransch 1 hog grad. Nir reduktionsnivan 1 bensin uppgir till ca 20 %
kommer nya investeringar att beh6va goras for cisterner och rorledning, atminstone om
inblandningen dr etanol- eller metanolbaserat. Denna investering kommer f6r de flesta
smaféretag snabbt bli obsolet och dirmed ir risken att verksamheterna liggs ner. Nir
utfasningen av fossila drivmedel dr utférd, och drivmedel istillet i huvudsak utgérs av el,
kommer ytterligare drivmedelsanldggningar liggas ner pa grund av otillricklig I16nsamhet.
Detta dr forvisso en naturlig evolution, men kommer ocksa innebira att manga mindre orter
forlorar sin sista kommersiella service. Denna servicenod agerar ocksa ofta ombud for post-
och paket, apotek, systembolag m m. En trolig effekt av elektrifieringen av Sverige
fordonsflotta dr siledes att servicen i gles- och landsbygd urholkas. Det ska sarskilt noteras att
Ovriga naringsidkare pa gles- och landsbygd anser att tillgang av post- och paket samt tillgang
av drivmedel ar mycket viktigt, vilket bland annat klargors i Tillvixtverkets rapport
”Servicebehov for foretag i gles- och landsbygd”.

Svensk Kollektivtrafik

Sammantattning

- Svensk Kollektivtrafik stiller sig positiv till forslagen om att anvindningen av fossila
drivmedel i inrikes transporter och arbetsmaskiner i Sverige ska vara utfasad senast
2040.

- Svensk Kollektivtrafik delar utredningens bedémning att utfasningen kan ske pa ett sa
hallbart och kostnadseffektivt sitt som mojligt.

- Svensk Kollektivtrafik stiller sig starkt negativ till utredningens férslag om att Sveriges
skatteundantag for flytande rena och hoginblandade biodrivmedel ska tas bort snarast
mojligt och att dessa drivmedel ska inkluderas i reduktionsplikten. Med snarast menar
utredningen att atgarden ska utredas och genomforas ar 2022.

- For kollektivtrafiken kommer utredningens forslag om att ta bort skatteundantaget for
HVO och RME att leda till en kostnadsbomb f6r de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna.

- Kollektivtrafik stiller sig negativt till det alternativa forslaget om att infora ett tak for
anvindning av ravaror fran djurfetter och anvanda matoljor for framstallning av
biodrivmedel.

- Svensk Kollektivtrafik anser att det dr viktigt att regeringens arbete nir det giller
styrmedel och atgirder for ett mer transporteffektivt samhille fortsatter enligt
ambitionen i den klimatpolitiska handlingsplanen och att samhillsekonomiskt
motiverade forslag genomfors.

- Svensk Kollektivtrafik anser att utbyggnaden och finansieringen av laddinfrastruktur
for tung trafik dven maste anpassas och utga fran busstrafikens behov.

- Svensk Kollektivtrafik stiller sig bakom utredningens bedomning och férslag om
elnitets kapacitet behover forstirkas och att stamnitet skyndsamt behover byggas ut
skyndsamt.
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Utfasning av fossila drivmedel till 2040

Svensk Kollektivtrafik stéller sig positiv till forslagen om att anvandningen av fossila
drivmedel i inrikes transporter och arbetsmaskiner i Sverige ska vara utfasad senast 2040 och
att utfasningsaret bor vara ett riksdagsbundet etappmal. De hiller dven med om forslaget om
att kontrollstationer bor genomféras regelbundet, dtminstone 1 samband med regeringens
arbete med att ta fram en ny klimathandlingsplan under varje mandatperiod.

Hallbar och kostnadseffektiv utfasning

Svensk Kollektivtrafik delar utredningens bedémning att utfasningen kan ske pa ett sa
hallbart och kostnadseffektivt sitt som mojligt genom en kombination av en omfattande
elektrifiering, minskad trafik genom ett mer transporteffektivt samhille, och en 6vergang till
langsiktigt hallbara fornybara drivmedel samt att vigtransporterna bor elektrifieras sa lingt
och snabbt som moijligt sa att férnybara flytande och gasformiga drivmedel frigors for

anviandning inom arbetsmaskiner, flyg och sjofart.

Borttagande av skatteundantaget for rena och hoginblandade biodrivmedel

Svensk Kollektivtrafik stiller sig starkt negativ till utredningens férslag om att Sveriges
skatteundantag for flytande rena och hoginblandade biodrivmedel ska tas bort snarast mojligt
och att dessa drivmedel ska inkluderas i reduktionsplikten. Med snarast menar utredningen att
atgirden ska utredas och genomféras ar 2022. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna
leder i dag utvecklingen mot en fossilfri transportsektor. Over 92 procent av kollektivtrafiken
med buss kors 1 dag med férnybara drivmedel eller el. En utveckling som méjliggjorts genom
skatteundantaget pa héginblandad och ren HVO, RME och biogas. For kollektivtrafiken
kommer utredningens férslag om att ta bort skatteundantaget f6r HVO och RME att leda till
en kostnadsbomb f6r de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Forslaget kommer 6ka deras
kostnader med 760 miljoner kr per ar i ett lige da kollektivtrafiken redan star infér mycket
stora ekonomiska utmaningar pa grund av de kraftigt minskade biljettintidkterna under
coronapandemin. Jamfort med 2019 minskade de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
biljettintdkter med 7,2 miljarder kr 2020. Forluster som i ar kommer att uppga till 7,5
miljarder kr enligt var senaste prognos.

Energimyndigheten konstaterade tidigare i ar 1 rapporten Utvdrdering av skattereduktion for rena
och higinblandade flytande biodrivmedel att sa linge regioner och kommuner inte blir direkt
kompenserade for de 6kade priserna pa rena och hoginblandade biodrivmedel kommer det
antingen innebira 6kat behov av tillskott fran regioner och kommuner, minskat utbud av
kollektivtrafik, 6kade biljettpriser eller atergang till fossil diesel. Att minska utbudet eller héja
biljettpriserna leder i férlingningen till minskat kollektivtrafikresande och Gverflyttning till
biltrafiken med 6kade klimatutslipp som foljd. Det enda realistiska alternativet som dterstar
ar att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna férséker snabba pa 6vergangen elbussar i
stadstrafik. I dag ir det dock mycket svart att elektrifiera regionbusstrafiken eftersom
tekniken ar under utveckling och en elbuss for regiontrafik. Det dr mojligt att ga over till
eldrift i stadsbusstrafiken. Men eldrivna stadsbussar dr dyra i inkép och de stora
intiktsforlusterna under pandemin har medfort att viktiga klimatinvesteringar har behovt
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skjutas pa framtiden. Istillet for att stimulera och snabba pa denna utveckling bedémer
utredningen att elbusspremien kan tas bort inom en snar framtid. Elektrifiering av
kollektivtrafiken med buss kommer att stodja och underlitta utfasningen av fossila drivmedel
1 andra transportslag som dr svarare att elektrifiera. En 6vergang till eldrift i kollektivtrafiken
med buss kan leda till en minskning av anvindning av andra fornybara drivmedel som
motsvarar over 70 procent av flygets energianvindning, och pa sikt upp till 100 procent.
Istallet fOr att ta bort skattebefrielsen och avveckla elbusspremien anser Svensk
Kollektivtrafik att

- Skattebefrielsen av ren och héginblandad HVO och RME ska behallas. For att
undvika stora kostnadsckningar maste regeringen Oka anstringningarna for att Sverige
ska fa fortsatt skattebefrielse efter sista december 1 ar. Skattebefrielsen bor inte tas
bort forrin de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har gatt 6ver till eldrivna bussar
1 savil lokal som regional kollektivtrafik.

- Om regeringen dnda viljer att inkludera rena och héginblandade flytande
biodrivmedel i reduktionsplikten maste staten fullt ut kompensera de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna for kostnadsckningen tills savil den lokala som den
regionala kollektivtrafiken med buss ar elektrifierad.

- Elbusspremien ska behallas och aterstillas till samma niva som gillde fram till hosten
2020, det vill sdga till maximalt 20 procent av inképsbeloppet for en elbuss istéllet f6r
som i dag 10 procent.

Tak for anvindningen av ravaror fran djurfetter och anvinda matoljor

Utredningen férordar att en sarskild kvot for avancerade biodrivmedel och elektrobrinslen
infors for att forbattra styrningen mot ytterligare utveckling av produktionstekniker for
produktion av avancerade biodrivmedel och elektrobranslen fram till fullskalig produktion for
kommersiell marknadsintroduktion. Ett alternativt forslag till en sirskild kvot skulle enligt
Utfasningsutredningen kunna vara att tak infors for anvandningen av ravaror som hirror fran
djurfetter och anvinda matoljor f6r framstillning av biodrivmedel (ravaror som fortecknas i
bilaga 9 (B) till fornybartdirektivet) eller ett tak f6r anvandningen av livsmedels- och
foderbaserad bioravara. Svensk Kollektivtrafik stiller sig negativt till det alternativa forslaget
om att inféra ett tak f6r anvindning av ravaror fran djurfetter och anvinda matoljor for
framstillning av biodrivmedel. Sedan PFAD omklassificerades 2019 utgér anviand matolja
och slakteriavfall i dagsliget den absolut storsta delen av ravaror till den rena och
hoéginblandade HVO som anvinds i kollektivtrafiken med buss. Det alternativa forslaget
skulle medféra dnnu hogre kostnader f6r de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Styrmedel och atgéirder for ett mer transporteffektivt sambdlle

Svensk Kollektivtrafik anser att det ar viktigt att regeringens arbete nir det giller styrmedel
och dtgirder for ett mer transporteffektivt samhalle fortsitter enligt ambitionen 1 den
klimatpolitiska handlingsplanen och att samhallsekonomiskt motiverade forslag genomfors.
Samtidigt saknar Svensk Kollektivtrafik i utredningen konkreta férslag pa styrmedel och
atgirder for ett mer transporteffektivt samhalle. Klimatpolitiska radet konstaterade dessutom
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redan i 2019 ars rapport att styrmedlen for att frimja ett transporteffektivt samhalle ar svaga
jamfort med de som giller for elektrifiering, biodrivmedel och effektivare fordon. En rad
atgirder behéver genomforas:

- Andra beskattningen av férmansbilar s att de inte innebir nigon subvention av
biligande och bilkérande, frimja istillet mer energieffektiva firdmedel 4n bil.

- Skirp efterlevnaden av reglerna for férmansbeskattning av parkering vid arbetsplatser.
Beskatta den som har bilférman separat for eventuell f6rman av fri parkering.

- Andra avdraget fér resor mellan arbete och bostad s att det blir avstindsbaserat och
fairdmedelsneutralt. Utformningen bor dessutom anpassas, sa att den inte skapar
regionala obalanser.

Svensk Kollektivtrafik stéller sig dven positiv till utredningens férslag om att berérda
myndigheter bor ges ett tydligare langsiktigt ansvar for att fortsatt identifiera hinder och
genomféra samhillsekonomiskt motiverade dtgirder for ett mer transporteffektivt samhille.
Det saknas samordning mellan olika nivaer, exempelvis vad galler de tidiga stegen i
tyrstegsprincipen. Hir behdver rollférdelningen fortydligas sa att bittre samordning kan
komma till stand mellan myndigheter, kommuner, linsplaneupprittare och andra aktorer.
Dessutom anser Svensk Kollektivtrafik att det behGver tas ett helhetsgrepp for att skapa ett
mer transporteffektivt samhille genom att tillsitta en utredning om styrmedel och atgérder
for att skapa ett mer transporteffektivt samhalle. Svensk Kollektivtrafik anser att det beh6vs
okat fokus pa 6kad transporteffektivitet inom persontransporterna som syftar till att dels 6ka
overflyttning till mer kapacitetsstarka trafikslag som kollektivtrafik, dels genom effektivisering
inom respektive trafikslag inom persontransportsektorn. Ett omrade som dr viktigt att se ver
ir de organisatoriska strukturerna och regelverken kring samordningen mellan olika typer av
persontransporter (allmin kollektivtrafik, skolskjuts och sjukresor). I dag finns det
samordningsvinster som skulle ga att realisera, men dir olika huvudman for trafiken och olika
regelverk gor det sviart att forverkliga dem. En atgiard som ir viktig att genomféra ar att
forindra reseavdraget sa att det gynnar landsbygdsboende, 6kar kollektivtrafikandelen och
minskar klimatutslappen.

Utredning om transportsystemets framtida beskattning

Svensk Kollektivtrafik stéller sig aven positiv till utredningens forslag om att berérda
myndigheter bor ges ett tydligare lingsiktigt ansvar for att fortsatt identifiera hinder och
genomfora samhillsekonomiskt motiverade atgarder for ett mer transporteffektivt sambhille.
Det saknas samordning mellan olika nivaer stiller oss bakom utredningens forslag om att en
utredning av framtida beskattning av anvindningen av transportsystemet bor tillsittas i syfte
att skapa ett effektivt kapacitetsutnyttjande och internalisera trafikens externa kostnader, som
bor belysa avstindsbaserade vigskatter for bade litta och tunga fordon, men dven andra
styrmedel bor inga i en sadan utredning. Svensk Kollektivtrafik anser att dven finansieringen
av kollektivtrafiken ska ses 6ver och kompletteras. For att klara en fortsatt utbyggnad av
kollektivtrafiken och 6ka stabiliteten i kollektivtrafikens finansiering behover finansieringen

av kollektivtrafiken ses 6ver och kompletteras.
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Laddinfrastruktur for tunga fordon

Svensk Kollektivtrafik anser att utbyggnaden och finansieringen av laddinfrastruktur f6r tung
trafik Aven maste anpassas och utga fran busstrafikens behov. Dirfér behéver dven de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna knytas till utvecklingen.

Farstirk kapaciteten i elndtet

Svensk Kollektivtrafik stiller oss bakom utredningens bedémning och férslag om elnitets
kapacitet behover forstirkas och att stamnitet skyndsamt behover byggas ut skyndsamt for
att mota den Okade el- och effektefterfragan vid industrins omstallning mot nettonollutslipp
och samtidigt bereda vig for en omfattande elektrifiering av transporter och arbetsmaskiner.

Skdrpt krav pa tunga fordons koldioxidutslipp

Svensk Kollektivtrafik stéller oss positiva till forslaget om att Sverige inom EU bor verka for
att kraven pa tunga fordon i férordningen (2019/1242) om nya tunga fordons
koldioxidutsldpp utvidgas till att dven omfatta tunga fordon i kategorin 3,5-16 ton. Dessutom
foreslar utredningen att vid kommande 6versyn 2022, som dven kommer att omfatta bussar
och lingfirdsbussar, bér kraven skirpas till 2030 och en tydlig tidtabell mot krav pa
nollutsldpp inforas. Nollutslippskravet bor inféras senast 2040. Men i detta sammanhang ar
det viktigt att koldioxidutslippen fran alla fordon bedéms ur ett livscykelperspektiv, dvs.
Well-To-Wheele.

Beskattning av fossilt brinsle till yrkesmdssig inrikes sigfart och till lok och motorvagnar

For att fasa ut de fossila drivmedlen och minska klimatutslippen stiller sig Svensk
Kollektivtrafik positiv till att anvindningen av fossilt brinsle till yrkesmassig inrikes sjofart
b6r omfattas av skatt eller koldioxidprissittning och pa sikt ingd 1 reduktionsplikten och att
fossilt drivmedel till lok och motorvagnar beh6ver 6vervigas att omfattas av skatt och
reduktionsplikt. Men 6vergangen till fossilfrihet dr dyr, darfér finns det behov av ett statligt
stod for utfasning av det fossila drivmedel som anvinds i yrkesmassig inrikes sjofart och till
lok och motorvagnar.

Svensk sjifart

Sammantattning

For att paskynda en omstillning behover l16nsamheten 6ka, kostnader hallas laga och
ekonomiska styrmedel anpassas. Teknik for anpassning av fartyg for drift pa icke-fossila
drivmedel och brinslen sisom biogas, batterier, biodiesel, gréon metanol m.m. existerar men
med vissa begrinsningar. Exempelvis dr dagens kvantiteter av biodrivmedel och brinslen inte
tillrickliga for att tillgodose sjofartsniringens behov vare sig inrikes eller utrikes. Givet
knappheten av icke fossilbaserade drivmedel och brinslen konstaterar Svensk Sjofart att
tillgang och allokering av héllbara biodrivmedel pa bade kort och lang sikt dr beroende av
utvecklingen pa saval de globala som regionala och lokala biodrivmedelsmarknaderna. Svensk
Sjotart hade girna sett att utredningen gett uttryck for att Sverige bor verka for att styrmedel 1
forsta hand inf6rs och skirps pa global niva, och inte endast EU-niva. Svensk Sjofart
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tillstyrker dven utredningens forslag att drivmedelsanvindningen i inrikes sjofart bor omfattas
av reduktionsplikt. Dessvirre noterar de att reduktionsplikten i sin nuvarande utformning
forsvarar tillgangen av HVO (bio-diesel) till sjofarten. Svensk Sjofart instimmer med
utredningen att produktionsteknik beh&ver utvecklas och att nya fullskaliga anliggningar
behover komma pa plats bade i Sverige och i andra linder for framstallning av avancerade
biodrivmedel och elektrobrinslen. De néjer sig dven med att papeka att efterfragan fran
sjofarten om en kraftig utbyggnad for laddinfrastruktur i hamnar och skirgardar ér att
torvinta.

Val av utfasningsar

Svensk Sjofart avstar att ha synpunkter pa val av utfasningsar. Svensk Sjofart konstaterar
dock att ju snarare sjofarten allokeras férnybara drivmedel och brinslen desto tidigare kan
sjofarten dels uppftylla externt och internt satta klimatmal samtidigt som sjofarten kan bidra
till uppfyllnad av malen om 6kad transporteffektivitet och minskad trafik pa vignitet givet
sjofartens kapacitet att transportera stora volymer under biade energi- och transporteffektiva
former.

Okad styrning for utfasning av fossila drivmedel i sjifart

Svensk Sjofart hade girna sett att utredningen gett uttryck for att Sverige bor verka for att
styrmedel 1 forsta hand inf6rs och skirps pa global nivé, och inte endast EU-niva, vilket hade
rimmat bittre med utgangspunkten for utredningen att utfasningen genomfors pa ett sitt
som dven kan genomféras i andra delar av EU och virlden. Svensk Sjofart tillstyrker
utredningens forslag att drivmedelsanvindningen i inrikes sjofart bér omfattas av
reduktionsplikt. Dessvirre noterar Svensk Sjofart att reduktionsplikten i sin nuvarande
utformning férsvarar tillgangen av HVO (bio-diesel) till sj6farten eftersom
drivmedelsproducenterna inte tillats tillgodorikna sig andelen férnybart drivmedel i
drivmedel som forsetts med mark- eller fairgaimnen enligt 2 kap. 8 § lagen om skatt pa energi.
Konsekvenserna blir att marina dieselprodukter riskerar att inte folja 6vriga samhillets
utslippsreduktion samt att tillgangen pa biodrivmedel f6r marint bruk sannolikt minskar,
vilket 1 sin tur riskerar att HVO for sjofarten att na de uppsatta klimatmalen i dagsliget inte
kan betraktas som ett alternativ. Dock kan forutsittningarna dndras, exempelvis genom
reallokering av fornybara drivmedel till sj6farten baserat pa 6kad elektrifiering av
vagtransporter (vilket sannolikt leder till minskad efterfragan pa fornybara drivmedel och
brinslen frian vigtransporter) eller genom édndring av nuvarande reduktionsplikt sd att
drivmedelsproducenterna de facto tillats tillgodorikna sig andelen férnybart drivmedel i
drivmedel som forsetts med mark- eller fairgaimnen enligt 2 kap. 8 § lagen om skatt pa energi.
Utredningens forslag att utbkade satsningar bor ske pa forskning, utveckling, demonstration
och marknadsintroduktion av batterielektrisk drift och drift med brinsleceller inom bland
annat sjofart ar mycket vilkommet och nagot som Svensk Sjofart efterfragat under lang tid.
Det kan i sammanhanget noteras att sjofartsforskning i Sverige ér ytterst blygsamt finansierat
jamfort med vara grannliander, vilket dven utredningen noterat. Betraffande upphandlingen av
Gotlandstrafiken tillstyrker Svensk Sjofart att ambitionen bor vara att fossila brinslen fasas

ut. Svensk Sjofart noterar dock att utredningen varken specificerar eller yttrar sig om
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maldatum f6r utfasningen. Givet osakerheter kring tillgang och allokering av icke-fossila
brinslen till nista avtalsperiod tillsammans med ett av Svensk Sjofart identifierat behov att
analysera ekonomiska konsekvenser av en utfasning av fossila brinsle for Gotlandstrafiken sa
valkomnar vi att utredningen nojt sig med att uttala sig om en ambition.

Styrmedel for langsiktigt hallbara fornybara drivmedel

Svensk Sjofart instimmer med utredningen att produktionsteknik behéver utvecklas och att
nya fullskaliga anldggningar behéver komma pa plats bade i Sverige och 1 andra linder for
framstillning av avancerade biodrivmedel och elektrobrinslen, dvs. drivmedel med sarskilt
laga livscykelutslipp och liten paverkan pa markanvindningen. Svensk Sjofart tillstyrker
utredningens forslag givet knappheten pa férnybara drivmedel till sjofarten 1 dagsliget samt
att forbrinningsmotorer framgent bedoms som det enda rimliga alternativet for fartyg
trafikerandes lingre distanser. Det ar darfor vilkommet fran Svensk Sjofart att utredningen
bedémer att de langsiktigt hallbara férnybara drivmedlen frimst behéver vara av s.k. drop-in
typ for att kunna anvindas i fartyg med foérbrinningsmotorer sirskilt utvecklade for drift med
langsiktigt hallbara férnybara drivmedel, inklusive biogas.

Styrmedel for laddinfrastruktur

Svensk Sjofart och andra niringslivsaktorer har linge efterfragat att dven fartyg under 400
bruttoregisterton ska kunna ta del av skattenedsittningen for landansluten el samt att
skattenedsittningen dven bor omfatta laddning av batterier f6r framdrift och stodjer darfoér
utredningens utlatande i avsnitt 14.6.1. Givet att EU-kommissionen under sommaren
presenterat forslag pé ett reviderat AFID-direktiv, samt att FuelEUMaritime inkluderar krav
att vissa fartyg skall koppla upp sig pa det lokala elnitet vid hamnuppehall avser Svensk
Sjofart att inkomma med sirskilda yttranden pa dessa férslag och néjer sig hirmed med att
papeka att efterfragan fran sjofarten, om inte direkta EU-krav, om en kraftig utbyggnad for
laddinfrastruktur i hamnar och skirgardar ar att forvinta.

Svenska Taxiforbundet

Sammantattning

- Svenska Taxiforbundet ser positivt pa att regeringen tar initiativet till en omstallning
och utfasning av fossila drivmedel ar 2024 som ett riksdagsbundet etappmal.

- Svenska Taxiforbundet vill framfoérallt lyfta fram utredningens ansats att en
forutsittning for att lyckas 1 dessa ambitioner ar att samhillsekonomiskt motiverade
atgirder for 6kad transporteffektivitet genomfors.

- Det ar viktigt att regeringen ser till att tillgingligheten till samhallsviktiga funktioner
inte bara bibehalls utan dven forbittras for de hushall som varken har tillgang eller f6r
de fall de har bil paverkas negativt av hogre drivmedelskostnader.

- Privatbilismen kan reduceras kraftigt om fler fir mojlighet/incitament att nyttja taxi
som ett komplement till kollektivtrafiken istillet for att dga en egen bil.
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- Sverige bor verka for att EU-omfattande nollutslippskrav med tydliga tidtabeller
infors pa nya personbilar, litta lastbilar och tunga fordon.
- De offentliga insatserna for laddinfrastruktur behéver samordnas bittre, takten 6ka

och hinder r6jas.

Svenska Taxiférbundet ser positivt pa att regeringen tar initiativet till en omstallning och
utfasning av fossila drivmedel ar 2024 som ett riksdagsbundet etappmal. Svenska
Taxiférbundet ser att fraigorna med den globala klimatpaverkan dven behover genomféras pa
ett internationellt plan. Det ar viktigt att Sverige verkar for EU-rittsliga dtgirder vilka ska
genomféras av EU:s medlemsstater. Sverige kan — i den man EU-ritten sa medger — kunna
vidta atgirder som gar utover etappmalen, men en EU koordinering ir viktig. For
Transportomradets rikning bor ett saidant arbete frimst rikta in sig pa EU-kommissionens
Green Deal samt Fit for 55 package. Svenska Taxiférbundet bedomer det som ytterst viktigt,
att precis som utredningen gjort, utga fran att en utfasning av fossila drivmedel i Sverige ska
ske, istillet f6r att ha fokus pa hur och hur snabbt det kan ga att genomféra en utfasning. Pa
sa satt skiftar debatten fran om vi ska stélla om till att sa ska ske. Svenska Taxiférbundet vill
framforallt lyfta fram utredningens ansats att en forutsittning for att lyckas i dessa ambitioner
ar att samhillsekonomiskt motiverade atgirder f6r 6kad transporteffektivitet genomfors. Att
transportsektorn maste fortsitta tillgodose en grundliggande tillginglighet lyfts i utredningen
fram som visentligt. Med tanke pa att utfasningen behover vara kostnadseffektiv och héllbar
utifran en rad olika perspektiv, inte minst miljomassiga, sociala och férdelningspolitiska, ar
det viktigt att samhallsviktiga transporter fortsatt kan utféras. Férbundet menar precis som
regeringen anfor att dessa atgarder for ett transporteffektivt samhaille kan leda till manga olika
nyttor lokalt. Det ar dock viktigt att regeringen samtidigt ser till att tillgdngligheten till
samhillsviktiga funktioner inte bara bibehalls utan dven férbittras f6r de hushall som varken
har tillgang eller for de fall de har bil paverkad negativt av hégre drivmedelskostnader.

Ett mer samhallsnyttjande av befintlig taxikapacitet kan bidra till att tillganglighet till
samhillsviktiga funktioner bibehalls samt i vissa fall stirks. Privatbilismen kan reduceras
kraftigt om fler far mojlighet/incitament att nyttja taxi som ett komplement till
kollektivtrafiken istéllet for att dga en egen bil. Det giller inte minst i glesbygd dar taxi manga
ganger ocksa kan ersitta befintlig kollektivtrafik. Ett mer riktat stod till en sadan
omstillning/beteendeférindring skulle underlitta utfasningen av fossila drivmedel pa kortare
tid. Naringslivets 6kade behov av transporter medfor flera negativa konsekvenser. Manga
transporter, inte minst i stadscentra, kan utféras med mindre fordon som t ex Taxi.

Punkter som Svenska Taxiférbundet ser som centrala for att nd mélen och samtidigt bibehalla
tillginglighet till samhillsnyttiga funktioner. Atgirder for elektrifiering dr central for att
utfasningen ska kunna ske.

- Sverige bor verka for att EU-omfattande nollutslippskrav med tydliga tidtabeller
inférs pa nya personbilar, litta lastbilar och tunga fordon.
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- De offentliga insatserna for laddinfrastruktur behéver samordnas bittre, takten 6ka
och hinder r6jas.

- Reduktionspliktsystemet bor férandras genom att (i) samma reduktionskrav stills pa
diesel och bensin, (i) rena och héginblandade flytande biodrivmedel f6rs in under
systemet och (iii) en sarskild kvot inf6érs f6r avancerade biodrivmedel och
elektrobrinslen.

- Forutsittningarna for att omforma reduktionsplikten till ett utslippshandelssystem
bor utredas, 1 samspel med pagaende utveckling inom EU.

Avslutningsvis ger Svenska Taxiférbundet bifall till utredningens forslag att berérda
myndigheter ges ett tydligare langsiktigt ansvar for att fortsatt identifiera hinder och
genomféra samhillsekonomiskt motiverade atgirder som leder till en 6kad
transporteffektivitet. Att det utreds hur 6kade satsningar pa elektrifiering i landsbygd, vid
sidan av tillginglighetssatsningar for alternativ till bilen, kan genomféras. Att en utredning av
framtida beskattning av anvindningen av transportsystemet tillsitts i syfte att skapa ett
effektivt kapacitetsutnyttjande och internalisera trafikens externa kostnader.

Swvenskt Ndringsliv

Sammantattning

- Svenskt Niringsliv foresprakar att utfasningen av fossila drivmedel harmoniseras med
Sveriges Overgripande klimatmal om netto-noll 2045.

- Svenskt Niringsliv uppmirksammar att en val fungerande elforsérjning ar en
forutsittning for att uppfylla malet om fossilfrihet.

- Svenskt Niringsliv saknar en adekvat konsekvensanalys av effekterna av att fasa ut de
fossila drivmedlen.

Svenskt Niringsliv stir bakom savil de svenska klimatmalen som malet om att EU ska na
netto-noll senast 2050. Fit for 55 dr en avgbérande bestandsdel i resan mot ett EU utan
viaxthusgasutslipp och Svensk Naringsliv ser stora maojligheter f6r de svenska foretagen 1
omstillningen. Samtidigt dr det att viktigt att sla vakt om grundliggande principer om
kostnadseffektivitet och konkurrenskraft. Foretagen maste vara I6nsamma om de ska klara av
att genomfora de investeringar som kravs for att stilla om det svenska samhillet. Endast
genom att sinka de svenska utslippen samtidigt som vi later foéretag och niringsliv vixa kan
andra lander inspireras att f6lja 1 vara fotspar. Svenska foretag bidrar redan idag med en
betydande klimatnytta genom att tringa undan smutsigare produktion utomlands. Redan
2018 minskade svensk export de globala utslippen med 26 miljoner ton vilket motsvarar
hilften av Sveriges samlade utslapp.

EU harmonisering
Svenskt Niringsliv uppskattar hur utredningen anstrangt sig for att anta ett globalt perspektiv
istallet for ett nationellt (se tex s.61). Det dr i linje med Svenskt Naringsliv synsitt pa
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klimatfragan, dir en koldioxideffektiv och reglerad svensk produktion ir att fordra ut ett
klimatperspektiv. I detta perspektiv dr det av vikt att den svenska strategin harmoniserar med
EU regler och “Fit for 557 forslaget. Sverige ar en liten marknad 1 Europas utkant och virdet

av sarlosningar for den svenska marknaden 4r begrinsad.

Harmonisering med dvrig nationel] klimatpolitik

Sverige har i bred enighet antagit ett ambitiést mél om att Sverige ska na netto-noll ar 2045,
Sverige bor bejaka detta mal och i syfte att siakerstilla att maluppfyllnaden sker pa ett effektivt
sitt harmonisera utfasningen av fossila drivmedel med det befintliga klimatmalet till 2045.

Energiforsirjningen dr en forutsdttning

Svenskt Niringsliv ser, 1 likhet med utredningen, ocksa elektrifieringen av transportsektorn
och hela samhillet som en viktig pusselbit for att uppna saval de av riksdagen beslutade
klimatmalen som de europeiska. Det finns dock vissa hinder f6r utvecklingen. Utredningen
uppmarksammar (s.327) att tillgangen pa el och kapacitetsbegrinsningar i elnatet ar stora
utmaningar. Svenskt Naringsliv ser energiforsorjningen, inte bara for transportsektorn, utan
for hela niringslivet som den stora fragan framgent. Att sikerstilla att det svenska elsystemet
kan leverera fossilfri el dir den behovs nir den behévs till konkurrenskraftiga priser kommer
vara avgorande for att moéjliggéra omstillningen.

Avsaknad konsekvensbeskrivning

Utredningen ir tydlig med att utfasningen kommer ge hogre drivmedelspriser (s.227). Det
foljer naturligt av styrmedel for att uppna malet. Ett uppfyllande av det efterstrivansvirda
malet kommer dock med konsekvenser. Nationellt hégre transportkostnader drabbar den
svenska konkurrenskraften. Utredningen lyfter detta problem i flera avsnitt men utan att
konskevensbereda dess omfattning. I avsaknad av en sddan analys ér det svart att utforma
styrmedlen pa ett kostnadseffektivt sitt. En utgangspunkt for utredningen ar
kostnadseffektivitet (5.29). Utredningen redogér f6r, dock utan att kvantifiera, problemen
med hogre nationella transportkostnader for svensk industri som idr globalt konkurrensutsatt
(5.697). Dessa foretag kan inte ligga 6ver kostnadsokningen i priset till kund, da de ar
pristagare. Dirutover finns ytterligare en mekanism som paverkar dven den svenska tillvixten
negativt. Godstransporter bor betraktas som en insatsvara. Hogre kostnader f6r samma
insatsvara medfor att foradlingsvirdet och tillika BNP-utvecklingen sjunker. Dessa tva
negativa konsekvenser kan vara motiverade for att uppna det svenska klimatmalet, men den
avvagningen kan inte goras utan att uppskattning effekterna. Transporteffektivitet uppnas
med infrastrukturinvesteringar Niringslivets transporter gors inte i onédan. Hoga svenska
transportkostnader gentemot andra linder har medfért en hog medvetenhet om hoga
fyllnadsgrader f6r last och smarta logistikupplagg. Ytterligare nationella transportkostnader
kommer pa marginalen inte vara drivande, utan incitamentet for effektiva transporter finns
redan. Istillet bor politiken inrikta sig pa att méjliggora f6r naringslivets transporter. Det
handlar primart om att paskynda for tyngre och lingre lastbilar genom utbyggnaden av BK4-
vignitet men dven fysiska atgirder som underlittar 6kad intermodalitet mellan trafikslag.
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Infrastrukturen som mojliggorare for effektivare transporter ar ett perspektiv som saknas
gallande det transporteffektiva samhillet (kap.9).

Biodrivmedel bebips dven i framtiden

Utredningen klargor pa ett uppmirksamt sitt att tunga transporter (s.511) och arbetsmaskiner
(s.538) inte har samma forutsittningar att elektrifieras som personbilar. Konstaterandet
medfor att biodrivmedel fortsatt kommer vara ett viktigt inslag i att uppfylla malet.

Sveriges bergmaterialindustri, SBMI

Sammantattning

- Behoven av utbyggnad och forstirkning av elndten i frimst sodra och mellersta
Sverige ir vilkint, men utredningen borde ha lyft fram behovet av ett mer samlat
grepp om var de kommande underskottsomradena kommer att uppsta.

- SBMI anser ir att dagens elnit inte anvinds sa vil som det skulle kunna géra med en
annan mer flexibel taxestruktur. SBMI tinker sig en bergtikt dar man vill ga 6ver sa
langt mojligt fran diesel till el. Takten fragar elndtsbolaget om man kan ansluta till en
nirbelidgen kraftledning.

- Utredningen berér den 6kande kapacitetsbristen i elsystemet och konkurrensen om
fossilfria biodrivmedel som kommer bli ett hinder f6r omstéllningen, men den borde
tydligare peka pa behovet av en ”infasningsutredning” som belyser hur mingden
fornybara biodrivmedel ska kunna 6ka.

- Utredningens skrivning om att huvudinriktningen f6r utfasning av fossila drivmedel i
arbetsmaskiner inkluderar 6kad andel langsiktigt hallbara férnybara drivmedel (s.538)
bor betonas mer.

- SBMI vilkomnar klimatkrav i offentliga upphandlingar som Trafikverket och
kommuner stéller. Likt utredningen (s.566£f) anser SBMI att ekonomiska incitament 1
kontrakten dr ett sitt att driva klimatarbetet.

Viillkoren for industrins omstéllning till eldrift bebover vara goda

Omstallningstakten idag i branschen ar hog, och det finns en utbredd tro pa att det dr mojligt
att klara av dessa mal, men inte utan anstringning. Ett fortsatt malmedvetet arbete och vil
fungerande samverkan mellan samhallets olika aktorer kravs for att det ska vara mojligt.
Villkoren f6r industrins omstillning till eldrift 4r en mycket viktig forutsittning for att klara
av klimatomstillningen och utfasningen av fossila drivmedel.

Forstirkning av elnditen

Behoven av utbyggnad och forstirkning av elniten i fraimst s6dra och mellersta Sverige ar
vilkdnt, men utredningen borde ha lyft fram behovet av ett mer samlat grepp om var de
kommande underskottsomradena kommer att uppsta. Ett samlat grepp saknas idag och
behovs for att atgarder med langa ledtider snarast ska kunna planeras.
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Flexibla elabonnemang for battre nyttjande av ndten

SBMI anser ar att dagens elnit inte anvinds sa vil som det skulle kunna géra med en annan
mer flexibel taxestruktur. SBMI tinker sig en bergtikt dir man vill ga 6ver sa langt mojligt
fran diesel till el. Takten fragar elndtsbolaget om man kan ansluta till en nirbeligen
kraftledning. De far som svar att det kommer kosta manga miljoner kronor, eftersom elnitet
da maste forstirkas flera kilometer till den punkt dér regionnitet matar lokalnitet. Néitbolaget
ser alla kunder som aret-runt-kunder som maste kunna férsérjas med el dven den kallaste
vinterdagen med hela den effekt kunden har abonnerat pa. Om bolaget istillet hade avtalat
med tikten att de inte far nyttja nitet under tid med mycket hég belastning, sa hade man
kunnat ansluta tikten. Nar takten 4r i drift gar det snabbt att stilla om fran el till diesel — om
nitbolaget sa kriver. Med en sirskild tariff for avbrytbara elleveranser, diar man kan beordras
att koppla ifran nitet och kora diesel igen, hade nitbolaget 16nsamt kunnat sélja sin tjanst
under den tid da kapacitet finns. I tiktens avtal garanteras leveranssikerheten bara under
vissa manader eller inte alls. Incitamenten for flexibel el behéver 6ka. Inom nagra ar nir
vindkraft och solceller star for stérre elproduktion i glesbygd med svaga nit kan lokala
eloverskott forvintas tidvis pa sommaren med negativt elpris som foljd. Flexibel
elanvindning i sidana omraden minskar problemet med el6éverskott. EU:s elmarknadsdirektiv
art. 32.1 siger att: ” Medlemsstaterna ska tillhandahalla den nédvindiga rittsliga ramen for ...
distributionssystem att upphandla flexibilitetstjanster. ... Rittsliga ramen ska sikerstilla att
sadana tjanster kan upphandlas fran: Leverantérer av distribuerad produktion,
Efterfrageflexibilitet och Energilagring.” Men tyvarr ar det oklart huruvida kontrakt om
avkopplingsbar el kan tecknas idag. Dagens ellag och Ei:s féreskrifter tycks inte tillata flexibla
leveransavtal. Utfasningsutredningen bor patala behovet av en 6versyn av regelverket. Hir
behovs ett tilligg som tydliggor att avbrott i Overforingen av el som ir lingre dn 24 timmar

far férekomma om avtal om avbrytbara leveranser foreligger.

Biodrivmedel bebivs dven i framtiden

Utredningen ber6r den 6kande kapacitetsbristen i elsystemet och konkurrensen om fossilfria
biodrivmedel som kommer bli ett hinder f6r omstillningen, men den borde tydligare peka pa
behovet av en ”infasningsutredning” som belyser hur mingden férnybara biodrivmedel ska
kunna 6ka. Utredningen noterar att tunga transporter och arbetsmaskiner inte har samma
forutsittningar att elektrifieras som personbilar. Detta ér ett viktigt konstaterande som vi
tydligt ser bevis f6r i Bergmaterialindustrin. Det finns dnnu inte eldrivna hjullastare och
truckar for bergtikter att tillga pa marknaden. Deras tekniska livslangd ér lang. Manga av
branschens arbetsmaskiner har en ling livslingd, och de storsta maskinerna kommer inte att
finnas tillgingliga 1 elektriska versioner pa ytterligare flera ar. De maskiner som siljs nu och
inom 6verskadlig framtid kommer att vara i drift fram emot 2040. Att skrota ut dem i fortid
for att de drivs med forbranningsmotorer ar savil miljo- som kapitalforstoring. En siker
tillgang av hallbara biodrivmedel, girna av inhemsk killa och produktion dr darfor viktig for
fortsatt drift av dessa maskiner. Dessutom dr det mycket hoga effekter som kravs 1 bergtikter
och manga takter ligger utanfor ordinarie infrastruktur pa platser dir elf6rsorjning inte finns
att tillga. Utredningens skrivning om att huvudinriktningen for utfasning av fossila drivmedel
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1 arbetsmaskiner inkluderar 6kad andel langsiktigt hallbara férnybara drivmedel (5.538) bor

betonas met.

Kiimatkrav i Offentliga upphandlingar

SBMI vilkomnar klimatkrav i offentliga upphandlingar som Trafikverket och kommuner
stiller. Likt utredningen (s.566ff) anser SBMI att ekonomiska incitament i kontrakten ér ett
sdtt att driva klimatarbetet. Férslaget om vidare utveckling av kravstillandet vilkomnas, dock
med tilligget att Trafikverket maste samverka med utférande aktorerna for att stilla krav som
kan uppnas. Nu finns problem bade med bristande transparens och bristande méjlighet att
verifiera efterlevnad av kraven.

Swveriges Kommuner och Regioner, SKK

Sammantattning
Sveriges Kommuner och Regioner, SKR:

- staller sig bakom att ett malar sitts for utfasning av fossila drivmedel, och menar att
det girna kan sittas tidigare dn 2040;

- dr negativ till att begreppet nollutslippsfordon anvinds da det ger fel signaler, och
menar att Sverige istéllet ska driva fragan om livscykelperspektiv pa transporternas
utslipp inom EU, samt att fortsitta stodja produktion och anvindning av langsiktigt
hallbara fornybara drivmedel, inte minst biogas;

- stoder inriktningen mot att litta lastbilar och tunga fordon ska minska sina fossila
utslapp 1 snabb takt och ser att det behovs en rad insatser for att na dit;

- stoder férslagen om minskade fossila utslipp for arbetsfordon;

- dr positiv till att en nationell plan for de statliga insatserna for utbyggnad av
laddinfrastruktur for transporter och arbetsmaskiner tas fram och stiller sig ocksa
bakom f6rslaget om en 6kad samordning mellan myndigheterna;

- anser att planeringen for laddinfrastruktur bor utvecklas — men menar att det bor ske
pa alla nivaer och i savil titorter som i glesa delar av Sverige, och anser dven att
reglerna for laddinfrastruktur och parkering bor ses 6ver for att underlitta for
kommunernas planering och utveckling av laddinfrastruktur;

- stoder forslag om satsningar pa forskning och utveckling for en omstallning av flyg
och inrikes sjofart samt pa stod till hamnar f6r laddinfrastruktur, men ser ocksa behov
till omstallning av jarnvigstrafik och sjofart inom den regionala kollektivtrafiken;

- instimmer i vikten av att arbeta mer proaktivt med mobilitet och transporteffektivitet,
och stoder forslaget om ett langsiktigt myndighetsansvar i fragan, samt efterfragar att
vig-, trafik-, och parkeringslagstiftningar ses 6ver for att underlitta for kommuner att
styra mot mer héllbar mobilitet pa lokal niva.

- motsitter sig att skatteundantaget for flytande rena och hoginblandade biodrivmedel
tas bort och att dessa drivmedel fors in i reduktionsplikten, men stoder 1 6vrigt
férslagen om reduktionspliktens utveckling.

125



Anvindning av fossila drivmedel fasas ut senast 2040 i Sverige

SKR ir positiv till att ett tydligt datum satts for utfasningen av fossila drivmedel, inte minst
for att det ger en tydlig och lingsiktig signal som ger berérda aktorer mojlighet att planera
och agera mot ett tydligt mal. En sadan utfasning bér dock anpassas till att det fortsatt kan
behovas mindre fossila inslag i vissa huvudsakligen férnybara drivmedel, sisom i dagens
etanoldrivmedel E85 och ED95. Att ligga langt framme 1 omstéllningen till nya brinslen och
elektrifiering dr av intresse utifran ett internationellt konkurrensperspektiv. Manga kommuner
och regioner har redan ambitiosa klimatmal for transportsektorn, ofta mer ambitiosa an de
nationella malen. Ett tydligt nationellt utfasningsar kommer att underlitta f6r dem att
genomfora sina klimatambitioner eftersom manga forutsittningar ligger utanfor regional och
kommunal radighet. SKR ir ocksa positiva till att det ér fossila drivmedel som fasas ut
snarare dn bensin- och dieseldrivna fordon, eftersom férbrinningsmotorer dven kan drivas
med langsiktigt hallbara fornybara drivmedel. SKR delar bedémningen att utfasningsaret bor
vara ett riksdagsbundet etappmil och att kontrollstationer bér genomféras I6pande for att
folja utvecklingen.

Infasning av nollutslappsfordon i EU och Sverige till 2030

SKR vinder sig mot att definitionen nollutslippsfordon (NUF) anvinds, och anser att det
skickar fel signaler. SKR ir dven kritisk till att EU anvinder begreppet ”nollutslipp vid
avgasroret” (zero tailpipe emissions) och menar att det istillet genomgiende bor anvindas ett
livscykelperspektiv i synen pa utslipp fran transportsektorn (fran killa till hjul). En av
framgangarna med den svenska kollektivtrafikens omstillning av sin fordonsflotta har varit
en teknikneutral approach dir manga olika fossilfria fordon och tekniker har prévats
parallellt. Det finns heller inga motordrivna fordon pa marknaden med nollutsldpp i ett
livscykelperspektiv och det kommer att dréja linge innan elproduktionen ar helt fossilfri. Nir
det giller forslaget om att nedsittningen for miljéanpassade bilar i bilférmansreglerna bor
torenklas sa stodjer SKR att regler bor dndras sa att incitamenten for formansbilister
motsvarar de for privatbilister. SKR menar samtidigt att formanssystemet behover utvecklas
sa att dven kollektivtrafik, cykel och andra mer hallbara resesitt kan premieras pa ett bittre

satt.

Nollutslépp for litta lastbilar och tunga fordon

Att minska vixthusgasutslappen i en snabb takt dven fran litta lastbilar och tunga fordon ir
nédvandigt om klimatmalen ska kunna nds. SKR menar att det ar bra att utvirdera hela
systemet kring stod for laddinfrastruktur, bonus-malus och klimatpremie. Aven hir ir
helhetssyn viktigt, godstransporterna behéver saval effektiviseras och elektrifieras, som styras
over till hallbara férnybara drivmedel utifran de forutsittningar som ger bist effekt och ar
limpligast. Det behovs ocksa finansiellt stod i vissa delar for att systemet som helhet ska klara
av en snabb omstillning.

Elektrifiering av arbetsmaskiner genom innovationsprojekt och upphandlingskray
Det dr positivt att det finns fokus dven pa omstillningen av arbetsmaskiner. SKR menar att
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inriktningen pa offentlig upphandling och innovation i kombination med att verka for ritt
krav i EU-direktiv och férordningar dr en bra vig framat.

Samordnade offentliga insatser for laddinfrastruktur for att oka takten och rija hinder

SKR ir positiv till att en nationell plan for de statliga insatserna for utbyggnad av
laddinfrastruktur f6r transporter och arbetsmaskiner tas fram och menar att det beh6vs en
storre helhetssyn kring laddinfrastrukturen. Idag finns det en stor och 6kande efterfragan pa
tillgang till laddning och det ir viktigt att utbyggnaden sker pa ett smart och effektivt sitt sa
att suboptimering motverkas. SKR stiller sig ocksa positiv till en 6kad samordning mellan
myndigheterna kring ansvar, inte minst for bra och littillginglig information om stod, regler
och utformning. SKR haller med om att planeringen fér laddinfrastruktur bor utvecklas men
menar att den inte bara bér inga i den kommunala bebyggelse- och infrastrukturplaneringen
utan dven i den statliga och regionala infrastrukturplaneringen, med en god samordning
mellan alla nivaer. SKR framhaller att det dr mycket viktigt att sidkerstilla en vil utbyggd
laddinfrastruktur i hela landet. Det finns dérfor stort behov av statligt stod for att finansiera
en geografiskt jamlik utbyggnad av laddinfrastruktur f6r bade personbilar och tyngre
transporter. Det dr ocksa viktigt att utveckla och foérstirka eltillférsel och elkapacitet i landet.
SKR stiller sig bakom den bedémning utredningen gér om att elnitens kapacitet behéver
forstirkas och att stamniten behover byggas ut skyndsamt f6r att méta den 6kade el- och
effektefterfrigan som uppstar vid bade industrins och transportsektorns omstillning. Utover
satsningar pa elektrifiering och utbyggnad av laddintrastruktur behéver ocksa planering och
utveckling goras for infrastrukturen for vatgas.

Okad styrning for utfasning av fossila drivmedel i sjifart, flyg och jarnvéigstrafik

SKR stéder savil satsningar pa forskning och utveckling f6r en omstillning av flyg och fartyg,
som stod till hamnar f6r laddinfrastruktur. SKR dr ocksa positiv till att offentlig upphandling
anvinds som verktyg for den statligt upphandlade sjofarten. SKR ser behov av ett 6kat
tinansiellt stod till regionerna for att paskynda och stédja denna utfasning.

Sambdillsekonomiskt motiverade atgirder for okad transporteffektivitet

SKR instimmer i vikten av att arbeta proaktivt med mobilitet och transporteffektivitet och ar
positiv till 6kade atgirder for ett mer transporteffektivt samhaille. En 6vergang till ett mer
héllbart och resurseffektivt resande ar ocksa nédvindigt om Sverige ska kunna na en total
omstillning av transportsektorn, och de nationella malen mot bade 2030 och 2045. SKR
understryker hir behovet av battre samverkan mellan kommuner, regioner, Trafikverket och
andra statliga aktorer for att uppna detta, och inte minst en battre samordning mellan de
statliga myndigheterna som har ansvar for olika delar i det komplexa samhillsbyggandet. SKR
stoder utredningens forslag om ett langsiktigt myndighetsansvar for 6kad
transporteffektivitet, en utredning av hur elektrifieringen av landsbygden ska ske och av
framtida beskattning for ett mer effektivt utnyttjande av transportsystemet. SKR foreslar
ocksa att vig-, trafik- och parkeringslagstiftningar ses 6ver sa att kommuner pa ett battre satt
kan styra mot mer hallbar mobilitet pa lokal niva.
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En utvecklad reduktionsplikt som pa sikt reglerar méngden utslapp

SKR motsitter sig att skatteundantaget for flytande rena och héginblandade biodrivmedel tas
bort och att dessa drivmedel fors in 1 reduktionsplikten. SKR menar att undantag bér kunna
goras for atminstone vissa sektorer, som kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken har en mycket
hég anvindning av rena biodrivmedel och den bor inte beskattas sa att kostnaden for dessa
blir hégre dn for reduktionspliktiga drivmedel. Det skulle 6ka de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas kostnader kraftigt, och det i ett lige da kollektivtrafiken redan
har stora intaktsbortfall pa grund av pandemin och ett viktigt arbete att driva framat for att
aterhiamta sin attraktivitet. En kostnadsokning skulle till och med kunna innebira att
kollektivtrafiken delvis tvingas aterga till anvindning av mer drivmedel med fossilt ursprung.
De regionala kollektivtrafikmyndigheterna idr féregangare 1 utvecklingen mot en fossilfri
transportsektor och denna utveckling har till stor del varit mojlig pa grund av
skatteundantaget f6r héginblandad och ren HVO, RME och biogas vilket ocksa har inneburit
att manga olika fossilfria tekniker har kunnat prévas parallellt. En elektrifiering av framfor allt
bussar 1 stadstrafik pagar, men maste fa tid f6r anpassning till upphandlingar, inkép,
ombyggnad av depaer m.m. I 6vrigt stoder SKR forslagen om reduktionspliktens utveckling.

Stod utvecklingen av langsiktigt hallbara fornybara drivmedel, inklusive fornybar bensin

SKR stéder forslagen och haller med om att langsiktigt héllbara férnybara drivmedel dven
fortsatt behovs for att sikerstilla snabb avveckling av fossilbaserade brinslen for t.ex. flyget
da tillricklig tillgdng pa syntetiska brinslen kommer att dr6ja

Sverigedemorkraterna
(Sverigedemokraterna anmiler sarskilt yttrande i relation till SKR)

Sammantattning

Sverigedemokraterna anser att grundproblemet med att stegvis 6ka reduktionsplikten for
bensin och diesel innebair 1 korthet att siljare av drivmedel tvingas blanda in biodrivmedel i
vara drivmedel, vilket kraftigt skulle 6ka kostnaderna for bilisterna, da biodrivmedel ér
betydligt dyrare dn vanlig diesel och etanol. Sverigedemokraterna dr allmant sett positiva till
utfasning av fossila drivmedel. De ir negativa till ett forbud mot f6rsiljning av nya bensin-
och dieselbilar. Det dr battre att arbeta med positiva incitament f6r bide marknadens aktorer
som konsumenterna. Sverigedemokraterna ér positiva till en nationell plan for utbyggnad av
laddinfrastruktur. Sverigedemokraterna 6nskar se en kraftig minskning av
reduktionspliktsavgiften. Dirutéver patalas att EU-kommissionens forslag till taxonomi
krockar med regeringens reduktionsplikt. Det innebir att foretag som behover sikerhet och
langsiktighet f6r att viga investera i svensk biobrinsleproduktion kan komma att tveka infor
sadana investeringar.

Synpunkter
- Grundproblemet med att stegvis 6ka reduktionsplikten f6r bensin och diesel innebir i
korthet att siljare av drivmedel tvingas blanda in biodrivmedel 1 vara drivmedel, vilket kraftigt
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skulle 6ka kostnaderna for bilisterna, da biodrivmedel ér betydligt dyrare dn vanlig diesel och
etanol.

-Sverigedemokraterna dr allmint sett positiva till utfasning av fossila drivmedel. Teknik- och
marknadsutvecklingen pekar mot att detta ar fullt moéjligt. De ér 1 huvudsak positiva till att
sitta ett slutdatum till 2040 (som ett mal) £6r utfasning av fossila drivmedel, men det behévs
en flexibilitet fOr att anpassa politiken efter den tekniska utvecklingen.

-De ir negativa till ett forbud mot forsiljning av nya bensin- och dieselbilar. Det ér battre att
arbeta med positiva incitament f6r bade marknadens aktorer som konsumenterna.

-Sverigedemokraterna vill patala att elektrifieringen av transportsektorn kriver bade en stabil
och 6kad elférsorjning, samt aven att gruvdrift kan bedrivas for att fa upp de mineraler som
behovs for exempelvis tillverkning av batterier.

-Sverigedemokraterna dr positiva till en nationell plan for utbyggnad av laddinfrastruktur. Har
finns lirdomar att dra bland annat fran utbyggnaden av mobilnit och fiber — och de misstag
som gjorts som bland annat lett till dalig tickning péd landsbygden

-De ir kritiska till utredningens forslag vad giller effekterna pa kostnaderna for bilisterna
(och dirmed mojligheten till exempelvis arbetspendling, framférallt pa landsbygden dar bilen
ofta dr enda alternativet), liksom dven vad giller miljéeffekterna. Sverigedemokraterna 6nskar
se en kraftig minskning av reduktionspliktsavgiften.

-Att reduktionsplikten i Sverige bor sta i direkt proportion till Sveriges férmaga att
frambringa hallbara inhemska biobrinslen (framst fran skogsravara) till en kostnad som ar
acceptabel for kunden.

-Att exkludera alla former av palmoljebaserade produkter, savil miljocertifierade som icke
miljocertifierade, frin de brinslen som kan anvindas till reduktion. Dirutover patalas att EU-
kommissionens forslag till taxonomi (dar biobrinslen ses som en 6vergangslosning och inte
som nagot egentligt hallbart brinsle, samt kommissionens mal om att alla fordon ska vara
nollutslappstordon till 2026) krockar med regeringens reduktionsplikt. Det innebir att féretag
som beho6ver sikerhet och langsiktighet fOr att vaga investera i svensk biobrinsleproduktion
kan komma att tveka infor saidana investeringar.

Swveriges Bussforetag

Sveriges Bussforetag dr negativa till utredningens férslag om att snarast infGra en gemensam
reduktionsplikt f6r bensin och diesel, och dirmed inkludera de hoginblandade flytande
biodrivmedlen i reduktionsplikten. En battre tidpunkt for inférande dr ar 2030 nir
reduktionsnivaerna ar sa pass stora att det dr ekonomiskt rimligt att inte lingre halla
skattenivaerna pa hoginblandade nere. Llandets regioner har genom sina
kollektivtrafikmyndigheter sedan manga ar drivit arbetet med att fasa ut fossila drivmedel
inom kollektivtrafiken. I dagsliget kor 95 procent av landets kollektivtrafik pa férnybara
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drivmedel (inkl. eldrift). Att da behéva backa ner till de nivaer som reduktionsplikten sitter
vore en stor forlust for kollektivtrafikens entragna hallbarhetsarbete, och skulle innebara att
kollektivtrafiken, som idag med sina fordon leder omstillningen till en fossilfri fordonsflotta,
backar in 1 framtiden. Sveriges Bussforetag dr negativa till forslaget om sirskilda kvoter for
elektrobrinslen och avancerade biodrivmedel. Sverige ska inte ha andra krav pa detta omrade
in vad som fastslds inom Fornybartdirektivet, Red II, som ju anger nivin for hela EU.
Forslaget har ocksa direkt negativ effekt pa de positiva och innovativa utvecklingsprojekt som
nu pagar hos flera leverantorer, bland annat hos Neste som nu arbetat for att ta fram
kommersiellt gaingbar biobensin.

Sveriges Akeriforetag

Sammantattning

Sveriges Akeriféretag dr positiva till malbilden att fasa ut fossila drivmedel i transportsektorn.
Utredningen missar dock flera viktiga aspekter kring hur denna malbild kan realiseras nir
man sa tydligt fokuserar pa en nistintill fullstindig elektrifiering av fordonsflottan.
Elektrifiering dr en viktig del f6r att minska utslippen frian transportsektorn men fér manga
av de tunga transporterna kan fossilfria flytande och gasformiga drivmedel spela en fortsatt
viktig roll i omstallningen. Darfor ar det viktigt att man ser till fordonens verkliga
klimatpaverkan istallet for att endast se till koldioxidutsldppen fran avgasroret.

Overgripande synpunfkter

Sveriges Akeriforetag stiller oss bakom malsittningen att fasa ut de fossila drivmedlen och
instimmer i att ett riksdagsbundet etappmal f6r utfasningen ér ett bra alternativ till ett
férbud. Sveriges Akeriforetag delar bilden att elektrifieringen kommer att fa en viktig roll for
utfasningen av fossila drivmedel tillsammans med en 6kad andel hallbara férnybara
drivmedel. Sveriges Akeriforetag dr dock skeptiska till utredningens stindpunkt att
biodrivmedel frimst kommer att behévas 1 andra sektorer dn vagtransportsektorn da vi anser
att biodrivmedel kommer att spela en viktig roll i omstillningen dven for stora delar av
lastbilstrafiken. Stora volymer biodrivmedel kommer sannolikt att beh6vas inom exempelvis
flyg och sjofart men trots det anser vi att utredningens slutsats dr bristfalligt underbyged och
vi anser att utredningen har underskattat svarigheten 1 att fasa ut anvindningen av flytande
och gasformiga drivmedel fo6r tunga lastbilar. Hinsyn tas inte heller till de andra sektorernas
betalningsvilja for fornybara drivmedel. Sveriges Akeriféretag tycker att det dr olyckligt att
man tar ett sa tydligt stallningstagande till fordel f6r en viss teknik som huvudspar for
omstillningen av transportsektorn istallet for ett mer teknikneutralt forhallningssitt.

Nollutslappsfordon finns inte i praktiken

Det stora fokuset pa sa kallade nollutslippsfordon i Utfasningsutredningens betankande
anser Sveriges Akeriféretag blir vil enkelsparigt och termen nollutslippsfordon missvisande,
da det idag inte finns nigra fordon som inte ger upphov till koldioxidutslipp. Hur stor
klimatpaverkan ett fordon har beror pa betydligt fler aspekter an om fordonet har ett
avgasror eller ej. Termen nollutslippsfordon bér dirmed undvikas i detta sammanhang.
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anser istillet att fordonens utslipp bor beaktas i ett livscykelperspektiv, LCA, eller Well-
ToWheel-perspektiv,WtW, for att pa sa sitt bittre spegla fordonets verkliga utslapp. Detta
skulle mo6jliggora anvandning av alla de férnybara branslealternativ som finns tillgdngliga och
som pi ménga sitt ir en forutsittning for att vi ska na klimatmalen. Sveriges Akeriféretag
anser darfor att det inte dr en god idé att infora riksdagsbundna mal om att endast silja
nollutslippsfordon vid nybilsforsiljning. Istillet bor man sitta mal som gynnar férsiljningen
av de fordon som har ldgst utslipp 1 ett WtW-perspektiv alternativt LCA-perspektiv.

Sakerstill tillgang pa fornybara flytande och gasformiga drivmedel

Sveriges Akeriféretag haller med om att man bor sikerstilla sa att reduktionsplikten inte
kommer att skapa betydligt hogre prispaslag pa diesel jamfért med bensin i takt med att
reduktionskraven succesivt héjs. Sveriges Akeriforetag haller ocksa med om att ifall
prisskillnaden pa diesel gentemot vira grannlinder forstirkts finns det risk att fler tunga
lastbilar viljer att tanka diesel utanfér Sveriges grinser, nagot som sker redan idag, och inte ar
att foredra vare sig ur ett samhillsekonomiskt- eller ett klimatperspektiv. Med det sagt sd
stiller Sveriges Akeriforetag dock fragande till utredningens detaljerade férslag pa
utformningen av reduktionsplikten dd det redan finns en process for detta som ar vil
férankrad med marknaden. Sveriges Akeriféretag anser dirfor att reduktionsplikten i stillet
bér hanteras i samband med redan beslutade kontrollstationer. I takt med att fler fordon
elektrifieras, med minskade drivmedelsvolymer som f6ljd, finns det en pataglig risk att antalet
tankstillen for flytande och gasformiga drivmedel minskar. Det kan vasentligt forsvara
anvindningen av dessa drivmedel och skapa problem for de transporter dir eldrift inte ér ett
mojligt alternativ. Utredningen nimner kort denna problematik men Sveriges Akeriféretag
anser att man inte analyserar dessa konsekvenser tillrickligt trots att de kan fa en stor negativ
paverkan pd inhemska godstransporter. Flytande och gasformiga fossilfria drivmedel har en
viktig roll att spela for att stilla om de vigtransporter som dr svara att elektrifiera.

Sveriges Akeriforetag ser idag en positiv utveckling for utbyggnationen av infrastrukturen for
dedikerade biodrivmedel och anser att det dr undermaligt att utredningen i sitt betinkande
inte bemoter denna utveckling utan istillet foreslar en separat utredning for att utréna hur de
olika dedikerade biodrivmedelsalternativen f6r tunga fordon bast kan utvecklas i samspel med
introduktionen av eldrivna lastbilar. De stodatgirder som idag erbjuds fér biodrivmedel 16per
oftast i alltfor begrinsad tid vilket skapar osikerhet och dimpar investeringsviljan i ny teknik.
I en europeisk kontext maste Sverige forsvara satsningar pa biodrivmedel och sikerstilla att
utsliapp fran transportsektorn beriknas i ett WtW eller LCA-perspektiv och inte enbart enligt
vad som slapps ut ur avgasroret. Utredningen papekar att investeringar kommer att beh6va
goras 1 nya produktionsanliggningar f6r biodrivmedel bade i Sverige och globalt men man tar
inte hinsyn till hur en tydlig styrning bort fran foérbrinningsmotorn kan paverka de

satsningarna negativt.

Samordning av laddifrastruktur
Sveriges Akeriféretag delar bilden att det behévs ett helhetsperspektiv kring utbyggnationen
av laddinfrastruktur som moter akeriernas logistikbehov pa saval vigar som pa terminaler.
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Sveriges Akeriféretag instimmer ocksa i att de offentliga insatserna fér utbyggnationen av
laddinfrastrukur behover samordnas s att myndigheternas olika roller blir tydligare samt att
det behovs en nationell langsiktig plan som tydliggér hur denna utbyggnation ska
genomfoéras. Da lastbilar kriver mer effekt vid laddning dn personbilar och kriver storre
utrymmesbehov dr det viktigt att siakerstalla att elndten kan leverera tillracklig effekt for att
ladda lastbilar pa for lastbilar dedikerade platser och att elen framéver kan levereras till ett

rimligt pris.

Stod for marknadsintroduktion av lastbilar med alternativa drivmedel

Sveriges Akeriféretag delar bilden att klimatpremien for lastbilar ir ett viktigt instrument for
att paskynda introduktionen av lastbilar med alternativa drivlinor da dessa ofta ar mer
kostsamma 4n lastbilar med traditionell dieseldrift. Sveriges Akeriféretag haller ocksi med om
att klimatpremien behéver 6ka i omfattning 1 ett inledande skede for att moéjliggora for fler
akerier att stilla om. Eftersom det for eldrivna lastbilar utéver det hogre inképspriset dven
tillkommer kostnader for att installera laddningsmojligheter pa terminaler bor det dven finnas
stod att fa for dessa kostnader.

Transporteffektivt sambdlle

I utredningen lyfts ett minskat trafikarbete som en viktig del i att reducera
drivmedelsanvindningen. Sveriges Akeriféretag delar givetvis malet att transporter ska
effektiviseras sa mycket som méjligt men vill ocksa tydliggora att godstransporter pa vig inte
kan rationaliseras bort utan ér en forutsittning fér féretagande och handel. Omlastning till
tag och fartyg nimns som en viktig atgird for att minska utslippen fran transporterna, men
hir dr det inte omlastning av gods inom Sverige som har storst potential att minska utslippen
utan dn viktigare dr att det fran transportkopare kravstills att gods som importeras till Sverige
1 forsta hand ska levereras sd lingt som méjligt med tdg eller fartyg och att regionala
lastbilstransporter direfter kan leverera godset den sista strickan. En annan viktig atgard for
att effektivisera godstransporter pa vag, och dirigenom nirma sig ett mer transporteffektivt
samhille. Arbetet med uppgradering behover paskyndas och koordineras mellan Trafikverket
och kommuner for att uppna ett ssmmanhingande viagnit med god tillganglighet till
terminaler, industriomraden och niringsliv i hela Sverige. Ytterligare effektivisering och 6kad
svensk konkurrenskraft uppnas med lingre fordon dir ett utpekat vignit for 34,5 meters
lastbilar har féreslagits. Langre och tyngre fordon dr en av de lagst hingande frukterna for att
minska utsldppen fran tung trafik och skulle effektivisera lastbilstransporterna avsevirt till en

lig samhillsekonomisk kostnad.

Owriga forslag

Strikta nollemissionszoner 1 stiderna kan fa negativa konsekvenser f6r godsflédena da det
kan krdva att langtgaende tunga fordon som ir svara att elektrifiera beh6ver omlastas utanfér
stiderna. Detta kan medféra stora kostnadsékningar och risk f6r 6kad tringsel om lasten dé
kors in med flera mindre fordon istallet for ett storre. Darfor bor man sikerstalla att
eventuella nollemissionszoner tar hinsyn till befintliga godsfléden in och ut ur staden och
inte hindrar storre mer effektiva lastbilstransporter.
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Tesla

Sammantattning

I allminhet stéder Tesla utredningens forslag men féreslar dartill tva atgirder for att
ytterligare bidra till utfasningen av férbranningsmotorn, nimligen en introduktion av
tornybar elektricitet i reduktionsplikten samt ett inférande av ett nollutslippskrav pa
formansbilar. Tesla bedomer att utredningens forslag vad styrmedel for personbilar betriffar
ar effektiva och nédvindiga. Tesla vilkomnar utredningens forslag att Sverige pa europeiskt
plan ska ga i brischen f6r EU-omfattande nollutslippskrav till 2030 i férordningen
(2019/631). EU bor vara en foregingare och for att det ska bli verklighet behovs det
medlemsliander inom EU som agerar foregangare. Tesla vilkomnar dven forslaget om ett
riksdagsbundet mal om endast nollutslippsfordon i nybilsforsiljningen av personbilar 2030
ifall regleringen pa EU-niva skulle bli mindre ambitiés. Det vore en viktig signal savil till
konsumenter som industrin som skulle ha en betydande inverkan pa Sveriges
utslaippsminskningsambitioner.

Elektrifiering av vdgtransporten dr den effektivaste utslappsminskningsatgdrden

Elfordon mojliggor dven en positiv kedjereaktion av utslippsminskningar. I och med att
elektricitetsproduktionen konstant utvecklas i en allt mer férnybar riktning minskar utslippen
hela tiden. Den svenska elektricitetssektorn har tagit stora steg under de senaste dren och det
forefaller sannolikt att den utvecklingen endast férsnabbas 1 framtiden da det idag ar billigare
att investera 1 till exempel sol- och vindenergi dn fossil energiproduktion.
Forbrinningsmotorer slipper inte heller endast ut koldioxid, utan dr dven killan till en rad
andra luftféroreningar som dr den huvudsakliga killan till flera miljoner dodsfall globalt varje
ar. Dirtill 6kar elfordon dessutom trivseln sarskilt i stader, da buller och lukter fran

férbranningsmotorer minskar.

Introduktion av fornybar elektricitet i reduktionsplikten

Det finns ett flertal exempel fran runtom i varlden av system som ger fler alternativ till de av
fornybartdirektivet forpliktade parterna, dvs. drivmedelsleverantrerna, genom att lata dem
anvinda alla former av férnybar energi, inte endast biodrivmedel, for att uppfylla kvoterna.
Att inkludera férnybar elektricitet i reduktionsplikten skulle forbattra l6nsamheten f6r
laddoperatorernas affarsverksamhet och saledes skapa en ny och betydelsefull
finansieringskalla for elektrifieringen av transporter, och dirmed minska transportsektorns
utslipp, utan att 6ka anvindningen av offentliga medel med en endaste en krona.

En introduktion av elektricitet i reduktionsplikten kan spela en nyckelroll f6r att skapa lika
villkor mellan férnybar el £6r elbilar och biodrivmedel, vilket gér det mojligt for
drivmedelsleverantorer att pa det mest kostnadseffektiva viset uppfylla sina skyldigheter. Ett
enkelt sitt att integrera el i systemet dr att lata anvindare av laddpunkter ange hur méanga
kilowattimmar de har levererat till vigfordon under ett kalenderir och att konvertera dessa
kilowattimmar till krediter. Att ldgga till elektricitet i reduktionsplikten skulle bidra till
elektrifieringen av transportsektorn och dirmed till att minska utslippen pa ett f6r staten
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budgetneutralt sitt, samtidigt som den privata sektorns resurser for att frimja dessa mal Skar.
Det skulle naturligtvis kriva en viss beredning, men som exemplen pa befintliga och framtida
system i olika lander visar skulle inférandet av el 1 reduktionsplikten inte medféra en
oproportionerlig administrativ borda, betydligt mindre 4n det nuvarande systemets redan
existerande borda. Fordelarna med detta styrmedel uppviger helt klart kostnaderna.

Inforande av ett nollutslappskray pa formdinsbilan

Tesla understoder utredningens forslag om att bilférmansreglerna bor ses 6ver med syfte att
térenkla systemet och inféra tydligare incitament £6r val av elbil. Inférandet av ett
nollutslippskrav pa férmansbilar skulle vara kostnadseffektivt verktyg for att minska pa
utslippen i vagtransporter i allmanhet, da férmansbilarna vanligen siljs vidare pa
andrahandsmarknaden efter ett genomsnittligt d4gande pa 36—48 manader. Nir man dessutom
tar 1 beaktande att tjanstebilar i medeltal kors 2,25 ganger mer dn privatigda bilar star det klart
att formanssystemet dr ett viktigt verktyg for att uppna utfasningsmalen. Dirtill 4r tjanstebilar
mycket synliga 1 véra stider. Genom att férega med gott exempel och tillféra elbilar till
andrahandsmarknaden kommer elektrifierade formansbilar att 6ka elbilarnas acceptabilitet
och tillginglighet f6r svenska privathushall. Elektrifieringen av denna marknad ér dirfor inte
bara en "lagt hingande frukt", den har betydande indirekta effekter pd andra marknader.
Forutom obligatoriska mal och mekanismer f6r efterlevnad kommer det ocksa att behovas
incitament for fordonsinnehavare for att f6lja med 6vergangen. Inspiration for positiva
incitament bor himtas fran val utformade férmanssystem i andra europeiska linder.
Elektrifieringen av férmansbilarna dr en utveckling som kriver en tydlig och lingsiktig plan
som ger stabilitet och forbehall at denna kritiska marknad, 1 stillet for lappticket som ér det
nuvarande formansbilssystemet. Tesla foreslar att regeringen infor ett stegvis ikrafttridande
nollutslippskrav pa formansbilar med malet att 100% av nya fordonskép i féretagsflottor
med 6ver 10 bilar ska vara elektrifierade ar 2025.

Tillvaxtverket

Sammantattning

- Tillvixtverket vill lyfta utmaningarna med 6kad elektrifiering av transportsektorn da
aven investeringar inom industrin ocksa medfor en efterfragan pa stora mingder el.
Detta skapar utmaningar savil nir det galler det totala utbudet av el som var elen
produceras geografiskt, vilket paverkar moéjligheterna f6r transportsektorn och da
framforallt for tunga fordon.

- Ansatsen att planering f6r laddningsinfrastruktur bor utvecklas till att bli en integrerad
del i den kommunala bebyggelse- och infrastrukturplaneringen och f6r en 6kad
transporteffektivitet, ar positiv, men den kommunal plannivan boér linkas ithop med
regional och nationell planering.

- Det ir ocksa viktigt att utreda hur 6kade satsningar pa elektrifiering i landsbygd, vid
sidan av tillganglighetssatsningar for alternativ till bilen, kan genomféras.
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- Tillvaxtverket anser att fossila drivmedel ska fasas ut och 2040 ir en rimlig
tidshorisont. Men fragan ar hur vi tar oss dit utan 4tt Sveriges landsbygder paverkas
negativt.

Synpuntkter

Det dr en omfattande utredning och det aterstar en hel del utredningsarbete och
konsekvensberikningar att ta stillning till framéver for att fullstindigt kunna bedéma
torslagen anser Tillvaxtverket. Det dr positivt att Sverige verkar f6r EU-omfattande
nollutslippskrav med en tydlig tidtabell gillande nya personbilar, litta lastbilar och tunga
fordon samt att omforma reduktionsplikten till ett utslippshandelssystem i samspel med EU.
Detta da utmaningarna delas av manga nationer. Tillviaxtverket vill lyfta utmaningarna med
okad elektrifiering av transportsektorn da dven investeringar inom industrin ocksa medfor en
efterfragan pa stora mangder el. Detta skapar utmaningar saval nir det giller det totala
utbudet av el som var elen produceras geografiskt, vilket paverkar mojligheterna for
transportsektorn och da framforallt f6r tunga fordon. Att bygga upp produktionskapacitet
och dven nat for 6verforing tar tid och utgor for den tidsambition s6ém utredningen pekar pa
ett reellt hinder. Rapporten: Fyra framtidsscenarier” - Tillvixtverket kan anvindas for étt
belysa denna utmaning. Aven erfarenheter fran Energimyndighetens arbete med ”Hallbar
elektrifiering”, dér Tillvixtverket deltar visar pa samma utmaningar. En utmaning nir det
giller 6vergangen till 6kad elektrifiering ar tillgang pa laddplatser och standardiserade
betalningslosningar. Inom dessa omraden hir det offentliga en betydande roll. Det ar viktigt
och bradskande att en bred och lingsiktig nationell plan fér de statliga insatserna for
laddningsinfrastruktur i transportsektorn och for arbetsmaskiner tas fram.

Ansatsen att planering for laddningsinfrastruktur bor utvecklas till att bli en integrerad del i
den kommunala bebyggelse- och infrastrukturplaneringen och f6r en 6kad
transporteffektivitet, dr positiv, men den kommunal plannivan bor linkas ithop med regional
och nationell planering. Det finns ocksa behov av att fi thop olika processer pa regional niva
for att samordna insatser och styrmedel mellan olika sektorsmyndigheter och mellan
program, dokument och initiativ p4 lokal sém regional niva (OP, klimatprogram,
transportplanering, serviceprogram, regionala utvecklingsstrategier,
kompetensforsorjningsprogram och ESIF-programmen) for att omstillningen ska kunna ga
snabbare och na malen som finns inom flera politikomraden. Det dr ocksa viktigt att utreda
hur 6kade satsningar pa elektrifiering 1 landsbygd, vid sidan av tillginglighetssatsningar f6r
alternativ till bilen, kan genomforas. Detta da Sveriges yta i stora delar kategoriseras som
landsbygd och da infrastrukturen redan ar eftersitt i manga av dessa omraden. Utfasning av
fossila drivmedel stéller stora krav pé insatser fran nationell och regional niva si att effekterna
inte ska bli for stora och kostsamma f6r medborgare och féretag i Sveriges landsbygder nir
man ska hitta alternativ till biltransporter. Konsekvensanalysen bor utvecklas sa kostnaderna
for utfasningen kan foljas och konsekvenser f6r sma och medelstora foretag i hela landet
konkretiseras. Tillgidnglighet till dagligvarubutiker och drivmedelsstationer ar de tva viktigaste
servicefunktionerna for att féretag och minniskor ska kunna verka och leva i landsbygder. En
stor utmaning pa kort sikt for dagens drivmedelsstationer ir att behélla I16nsamheten vid en
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snabb omstillning. For landsbygder kan detta medfora stora konsekvenser pa kort sikt. Pa
lingre sikt kommer dock eldrivna bilar kunna 16sa stor del av problemet med drivmedel i
landsbygder da det ofta kommer ga att ladda bilar hemma. Det forutsitter forstas att manga
har ekonomi att kopa elbilar (vilken berdrs 1 utredningen). Det finns ett stort glapp mellan
dessa tidshorisonter. Nir bedéms vi klara oss utan fossila drivmedel och nir ér elladdning
tillrickligt utbyged och den gamla fordonsflottan utbytt till elbilar? Tillvixtverket anser att
fossila drivmedel ska fasas ut och 2040 ir en rimlig tidshorisont. Men fragan dr hur vi tar oss
dit utan itt Sveriges landsbygder paverkas negativt. En stor del av livsmedelsproduktion,
tillverkningsindustri och besoksniring sker i och dr lokaliserade 1 landsbygdsomraden.

Trafikanalys

Sammantattning

- Trafikanalys delar utredningens slutsats att det enligt gillande EU-ritt och de
skyldigheter som féljer av medlemskapet i virldshandelsorganisationen WTO
knappast finns forutsittningar att besluta om ett nationellt férbud mot forsiljning av
nya bensin- eller dieseldrivna bilar.

- Trafikanalys delar utredningens uppfattning att detta bor ske genom skirpta krav i
EU-férordningen om nya bilars koldioxidutslapp.

- Trafikanalys tolkning dr att utredningen foéreslar en utveckling av reduktionsplikten
som darefter omformas till att inga 1 EU:s system for handel med utsldppsritter.
Principiellt anser Trafikanalys att det dr limpligt att anvinda sidana generella
styrmedel for att styra mot utfasningen.

- Trafikanalys anser att det hade varit virdefullt om utredningen f6r de mest centrala
styrmedlen gjort mer detaljerade utredningar med tillhérande konsekvensanalyser.

Utfasningsdar i Sverige for fossila drivmedel

Trafikanalys har efter att ha tagit del av utredningens underlag och resonemang inga
invindningar mot malaret 2040, men konstaterar att andra bedomningar kan goras inte minst
om elektrifieringen av fordonsflottan gir snabbare 4n vad utredningen antagit. Vidare anser
Trafikanalys att det vore virdefullt om utredningen hade limnat forslag till hur ett sidant mal
kan formuleras da arbetet med formuleringen belyser sidant som behover klargoras, till
exempel definitioner.

Forutsattningarna for ett nationellt forbud mot forsdlining av nya bensin- eller dieseldrivna fordon.
Trafikanalys delar utredningens slutsats att det enligt gillande EU-ritt och de skyldigheter
som foljer av medlemskapet i virldshandelsorganisationen WTO knappast finns
forutsittningar att besluta om ett nationellt f6rbud mot forsiljning av nya bensin- eller
dieseldrivna bilar. Givet detta framstar ett riksdagsbundet mal om att alla nya personbilar ska
vara nollutslippsfordon, i praktiken elbilar, som ett lampligt alternativ. Med ett beslutat
riksdagsmal Okar Sveriges forutsittningar att i internationella sammanhang driva frigorna om
en utfasning av bilar som inte 4r nollutslippsfordon. Ett alternativ till ett nationellt f6rbud
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mot forsiljning av nya bensin- och dieseldrivna fordon virt att analysera ér att istillet inféra
prohibitivt héga (forsiljnings-) skatter for saidana fordon. Utredningen foreslar ar 2030 som
malar for nar samtliga nya bilar ska vara nollutslippsfordon. Eftersom en omfattande
introduktion av elbilar dr en férutsittning for att lyckas med utfasningen av fossila drivmedel
ar 2040 ter sig 2030 som ett val valt malar. Precis som for malet om utfasning av fossila
drivmedel anser Trafikanalys att det dven for detta forslag hade vare virdefullt om
utredningen formulerat ett forslag till malformulering.

Analys av hur ett forbud mot forsalining av nya bensin- och dieseldrivna personbilar inom EU fan
genomforas.

Trafikanalys delar utredningens uppfattning att detta bor ske genom skirpta krav i EU-
férordningen om nya bilars koldioxidutslapp.

Analys av hur en utfasning av fossila drivmedel inom EU kan genomforas.

Till skillnad fran férslagen for de 6vriga tre huvudfragestillningarna i utredningen sa anser
Trafikanalys att forslagen for denna fragestillning inte framgar lika tydligt. For att underlitta
for lisaren borde darfor forslagen samlats under en rubrik pd motsvarande sitt som skett for
de 6vriga huvudsakliga fragestillningarna. Trafikanalys tolkning dr att utredningen foreslar en
utveckling av reduktionsplikten som direfter omformas till att inga i EU:s system for handel
med utslippsritter. Principiellt anser Trafikanalys att det dr limpligt att anvinda sidana
generella styrmedel for att styra mot utfasningen.

Analys av hur en utfasning av fossila drivmedel inom EU kan genomforas.

Till skillnad fran forslagen for de Gvriga tre huvudfragestillningarna i utredningen sa anser
Trafikanalys att forslagen for denna fragestillning inte framgar lika tydligt. For att underlitta
for lasaren borde dirfoér forslagen samlats under en rubrik pa motsvarande sitt som skett for
de 6vriga huvudsakliga fragestillningarna. Trafikanalys tolkning dr att utredningen foreslar en
utveckling av reduktionsplikten som direfter omformas till att inga 1 EU:s system for handel
med utsldppsritter. Principiellt anser Trafikanalys att det dr lampligt att anvinda sadana
generella styrmedel for att styra mot utfasningen. Trafikanalys delar utredningens uppfattning
att omstallningen behover vila pa en 6kad elektrifiering, en 6kad anvindning av icke-fossila
hallbara drivmedel och atgirder f6r en 6kad transporteffektivitet. Betdnkandet dr en gedigen
genomging av de relevanta aspekterna for utfasningen av fossila drivmedel och kommer att
vara till stor nytta i Trafikanalys uppdrag att ta fram underlag till kommande
klimathandlingsplan. Detta galler 1 f6rsta hand omradena 6kad elektrifiering och hallbara icke-
fossila drivmedel. Betriffande omradet transporteffektivt samhaille hade Trafikanalys
uppskattat en mer detaljerad redovisning. Utredningen skriver att endast principiella analyser
av forslagen till styrmedel gjorts till f6ljd av att styrmedlen inte utretts i detalj. Trafikanalys
anser att det hade varit virdefullt om utredningen fér de mest centrala styrmedlen gjort mer
detaljerade utredningar med tillh6rande konsekvensanalyser.

Trafikverket
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Sammantattning

Overgripande ser Trafikverket positivt pa forslagen i denna omfattande utredning.
Trafikverket vill betona vikten av att nédvandiga atgirder och styrmedel realiseras for att na
upp till utpekade mal. Trafikverket tillstyrker f6rslag till utfasningsar och forslag till
riksdagsbundet mal om nollutslippsfordon. Vad giller férslagen till centrala styrmedel ser
Trafikverket 1 huvudsak positivt pa dessa. Trafikverket delar utredningens slutsats att en
utfasning bor ske genom en kombination av omfattande elektrifiering, minskad trafik genom
ett mer transporteffektivt samhille och en 6vergang till langsiktigt hallbara férnybara
drivmedel. Vad giller forslaget till uppdrag till Trafikverket att utveckla upphandlingskraven
for egen maskinpark och entreprenader ligger detta i linje med hur vi redan arbetar med
klimatkrav pa infrastruktur. Vad giller utredningens forslag om langtgaende krav pa
Trafikverkets upphandling av flygtrafik och Gotlandstrafiken ser Trafikverket en del hinder i
att genomfora detta. Trafikverket forordar istallet ett alternativ dir upphandlingen dven
fortsatt sker med beaktande av klimatmalen.

Forslag till ntfasningsar

Trafikverket tillstyrker forslaget till riksdagsbundet etappmal om att anvindningen av fossila
drivmedel i inrikes transporter och arbetsmaskiner i Sverige ska vara utfasade ar 2040. Aven
om vi saknar en 6vergripande ekonomisk analys och samhillsekonomiska berikningar av
utfasningsar instimmer vi med utredningen att det dr sannolikt att utfasningen kan vara
svarare i andra sektorer. Det kan darfor motiveras att ha ett tidigare utfasningsar for
transportsektorn dn 2045. Trafikverket vill aven betona vikten av att nédvindiga atgirder och
styrmedel realiseras for att na upp till utpekade mal.

Scttet att fasa ut fossila drivmedel

Trafikverket delar utredningens slutsats att en utfasning bor ske genom en kombination av
omfattande elektrifiering, minskad trafik genom ett mer transporteffektivt samhille och en
overgang till langsiktigt hallbara férnybara drivmedel. Elektrifieringen av vagtrafiken bor ske
sa langt och snabbt som mojligt s att fornybara flytande och gasformiga drivmedel frigors
for anvindning inom arbetsmaskiner, flyg och sjofart.

Farslag till centrala styrmedel

Trafikverket tillstyrker forslagen att verka for EU-omfattande nollutslippskrav f6r vigfordon,
att 6ka offentliga insatser for laddinfrastruktur samt att utveckla reduktionsplikten med
samma krav pa bensin och diesel. Vad galler det sistndimnda ar det viktigt att det tillits en
handel inom reduktionsplikten s att den totala reduktionen kan astadkommas sa
kostnadseffektivt som méjligt. Trafikverket tillstyrker utredningens forslag att i ett tidigt
skede infora en sirskild kvot f6r avancerade biodrivmedel och elektrobrinslen med syfte att
stotta alternativ som idag inte dr prismassigt konkurrenskraftiga men som pa sikt kommer
vara viktiga f6r omstillningen. Den sirskilda kvoten bor avvecklas nér drivmedlen etablerats
pa marknaden. Vad giller atgarder eller styrmedel f6r att minska trafik och bidra till ett mer
transporteffektivt samhaille hinvisar utredningen till att forslag fran tidigare utredningar inom
omradet bor genomforas i den man som de ar samhillsekonomiskt motiverade. Styrmedel

138



och dtgirder som pa ett kostnadseffektivt sitt leder till ett mer hallbart, resurseffektivt och
transporteffektivt samhille har potential att bidra dven till andra miljé och hallbarhetsmal
utover klimat.

Sverige ir ett stort land och utfasningen kommer ga olika fort 1 olika delar av landet.
Historiskt har nybilsférsiljningen per invanare varit storre i storstadsomradena och ligst pa
landsbygden. Behoven av bil skiljer ocksa stort. Men dven inom samma omrade dr
skillnaderna i behov och méjligheter stora beroende pa bl.a. socioekonomisk tillh6righet.
Utredningen pekar ocksa pa att utfasningen innebir att drivmedel blir dyrare vilket drabbar
de som ar beroende av bil men samtidigt inte haft moéjlighet att annu byta till en elbil. Utéver
att stilla krav pa hallbarhet, nagot som utredningen delvis tar upp, ar det viktigt att halla ner
anvindningen av material och energi i sig. Detta bidrar savil energieffektivisering som ett
transporteffektivt samhalle till. Elektrifieringen av den tunga lastbilstrafiken kommer ta lingre
tid dn for personbilar. Enligt utredningen bor ett nollutslippskrav inféras inom EU till 2040
vilket dr 10 4r senare dn det féreslagna nationella malet f6r personbilar. Den senare
elektrifieringen for tunga fordon kan komma att innebara 6kade kostnader for
godstransporter pa vig genom succesivt hojd reduktionsplikt. Trafikverket instimmer i
utredningens slutsats att det behovs ett 6kat fokus pa godstransporternas omstillning dels
genom Overflyttning till mer kapacitetsstarka trafikslag dels genom effektivisering inom
respektive trafikslag.

Owriga forslag

Trafikverket tillstyrker utredningens férslag om att Sverige fortsatt bor verka for
internationella 6verenskommelser om beskattning av fossilt drivmedel till kommersiellt flyg
samt forslaget att Sverige fortsatt bor verka fOr att energiskattedirektivet dndras sa att
mojligheten till undantag for skatt pa fossila drivmedel till inrikes flyg och sjofart samt
skyldigheten till skattebefrielse for fossilt drivmedel till utrikes flyg och sjofart tas bort.
Trafikverket tillstyrker dven utredningens forslag pa satsningar pa forskning, utveckling,
demonstration och marknadsintroduktion av batterielektrisk drift och drift med brinsleceller
inom flyg och sjofart. Trafikverket vill i ssammanhanget understryka behovet av
standardisering pa luftfartsomradet vad giller exempelvis laddningsplatser pa flygplatser for
olika typer av eldrivna flygplan, detta da mojligheten att kunna ladda flygplanen ar en av
nyckelfaktorerna for elflygets utveckling och inrikesflygets omstillning.

Nationellt forbud om forsiljning av bensin- och dieselbilar

Trafikverket delar utredningens slutsats att det ar svart att infora ett nationellt f6rbud mot
forsiljning av nya bensin- och dieseldrivna personbilar och att fragan om ett sadant férbud
istallet bor drivas inom EU. Har kan ocksa konstateras att ett sadant forslag nu finns frin
EU-kommissionen for 2035. Trafikverket tillstyrker utredningens férslag till ett nationellt
riksdagsmal om att endast nollutslippsfordon far siljas fran 2030. Ett sadant mal kan vara till
stod for svenska representanter i EU-arbetet och vid utveckling och skirpning av nationella

styrmedel sisom bonus-malussystemet.
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Uppdrag till Trafikverket

Utredningen foreslar att Trafikverket bor ges 1 uppdrag att, i samarbete med andra
myndigheter som anvinder arbetsmaskiner for sina ataganden, utveckla upphandlingskraven
for egen maskinpark och entreprenader sa att elektrifierade arbetsmaskiner frimjas.
Trafikverket konstaterar att detta ligger 1 linje med hur vi redan idag arbetar med klimatkrav
pa infrastruktur och samarbetar med andra aktorer. Vad giller Trafikverkets upphandling av
flygtrafik for perioden efter 2023 f6r utredningen fram att lingtgaende krav behover stillas
for att fasa ut de fossila drivmedlen. Trafikverket delar utredningens uppfattning att det ar
viktigt att staten gar fore i omstillningen for att na klimatmalen och att gora transportsektorn
fossilfri. Samtidigt konstaterar Trafikverket att 6kade krav pa utfasning av fossila branslen
inom upphandlat flyg och Gotlandstrafiken sannolikt kommer leda till 6kade kostnader for
aktérerna. Om inte utbudet ska férsimras behéver dessa kostnader antingen tickas av hogre
biljettpriser eller genom ett 6kat anslag fran staten till trafiken. Det bor ocksa patalas att
upphandlingarna redan idag omfattas av klimatmalen. Det finns dven en risk for att det kan
saknas fOorutsittningar att klara de i utredningen foreslagna kraven pa den korta tiden for
aktorerna. Vidare rader oklarhet vad giller moéjligheten att féra in foreslagna krav mot
bakgrund av krav 1 EU-regelverket pa proportionalitet, icke-diskriminering, likabehandling,
oppenhet och 6msesidigt erkinnande. Mot bakgrund av detta ser Trafikverket att ett
alternativ till utredningens forslag, som Trafikverket ocksa férordar, dr att upphandlingen
dven fortsatt bor ske med beaktande av klimatmalen eller motsvarande kravniva.

Konsekvenser av fit for 55

Strax efter utredningen limnade sitt betinkande kom EU kommissionen med sitt forslag till
klimatpaket, ”fit for 55”. Det behover utredas vilka konsekvenser detta far pa svenska mal,
styrmedel och dtgirder inklusive de férslag som utfasningsutredningen limnat.

Transportforetagen
Sammantattning

- Transportforetagen anser att svenska sirlosningar ska undvikas i storsta mojliga
utstrickning och avstyrker dirfor forslaget om ett riksdagsbundet mal om att endast
tillata forsaljning av nya nollutslippsfordon ar 2030. EU har nyligen presenterat ett
torslag inom ramen for Fit for 55” och det finns ingen anledning f6r Sverige att
springa fére EU.

- Ien framtid da trafiken ar tyst och utslappstri finns det svaga skal for en fortsatt fiskal
beskattning av vagtrafiken. Transportforetagen tillstyrker darfor utredningens férslag
att tillsitta en utredning fOr att se 6ver hur vigtransporterna ska beskattas i framtiden.

- Porslaget om en gemensam reduktionsplikt bensin och diesel och att inkludera
héginblandat i reduktionspliktssystemet édr for tidigt vickt. Reduktionspliktssystemet
ar nyligen infort och naringslivet maste ha langsiktiga spelregler.

140



Elektrifiering dr nyckeln

Ska klimatmalen nas for transportsektorn ér en kraftfull elektrifiering nodvindig vilket ocksa
utredningen konstaterar. Transportforetagen delar utredningens slutsatser att en bred och
langsiktig nationell plan for de statliga insatserna for laddinfrastruktur i transportsektorn och
for arbetsmaskiner bor tas fram. Inom personbilsindustrin gar utvecklingen nu snabbt mot en
okad elektrifiering och flera av de ledande tillverkarna har ocksa deklarerat att de inom en
tidsrymd pa 5-10 ar endast kommer att tillverka laddbara fordon.

For lastbilar gar utvecklingen av férklarliga skil langsammare. Det finns flera skil till detta.
Merkostnaden fo6r en eldriven lastbil ar betydande och behovet av laddinfrastruktur och
effekt skiljer sig at fran personbilstrafiken. For den upphandlade busstrafiken,
kollektivtrafiken, dr forutsittningarna nagot bittre an for lastbilstrafiken. Avtalen stricker sig
over en lingre period och trafiken bedrivs som linjetrafik vilket gor det lattare att planera
laddinfrastrukturen. Aven om forutsittningarna for elektrifiering ir bittre in for
lastbilstransporterna sa kommer de férnybara biodrivmedlena spela en viktig roll for
busstrafiken under 6verskadlig framtid. Inte minst da direktivet om frimjande av rena och
energieffektiva vigtransportfordon trider ikraft i bérjan av 2022. Men alla ambitioner
omkullkastas om det inte finns tillgang pa el. Om stora delar av transportsektorn elektrifieras
bedéms efterfragan pa el 6ka med cirka 26 TWh i Sverige enligt en studie som utforts pa
Svenskt Niringslivs uppdrag. Det ir lika mycket som hela Irlands energiférbrukning dr idag.
Men den mer akuta oron dr om elen kommer att finnas dir den behovs. Och den fjarrgaende
trafikens laddbehov kan inte tillgodoses med annat dn i huvudsak snabbladdning. Att
sakerstilla att det svenska elsystemet kan leverera fossilfri el dir den behévs nir den behovs
till konkurrenskraftiga priser kommer vara avgorande for att mojliggéra omstillningen.

Men biodrivmedel kommer att bebivas - tillsdtt en drivmedelskommission

Aven om omstillningen forutsitter en omfattande elektrifiering kommer biodrivmedel spela
en avgorande roll sannolikt i decennier framéver. De bilar, lastbilar och bussar med
férbranningsmotor som siljs nya nu och under kommande decennium kommer att rulla pa
vara vagar under manga ar. Av bussarna och lastbilarna som siljs inom EU ir en kvalificerad
majoritet med férbrinningsmotorer. Enligt Trafikverket kommer det att kridvas omkring 70
procent mer biodrivmedel 2030 jimfért med i dag f6r att na klimatmalet. Det motsvarar att
55 procent av de fossila drivmedlen ersitts av biodrivmedel i jamférelse med dagens 21
procent. Transportforetagen ar bekymrade 6ver den skilda synen pa biodrivmedel som rader
mellan Sverige och Finland och stora delar av linderna pa kontinenten. Tyvirr ser
Transportforetagen tecken pa att den skeptiska hallningen mot biodrivmedel far faste dven 1
delar av den svenska debatten och dven Utfasningsutredningen lyfter endast fram Avancerade
biodrivmedel.

Grodebaserade biodrivmedel kan idag uppna mycket hoga vixthusgasreduktioner pa upp till
80 — 90 %. Idag importerar Sverige en betydande andel av de biodrivmedel vi anvander. I takt
med stigande reduktionspliktsnivder och att fler linder Okar sina kvoter i enlighet med kraven
1 Red II kommer det att bli en huggsexa om biodrivmedlen. Drivmedelspriser ar en direkt
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konkurrensfriga for transportérer och féretag som képer transporter och i slutindan f6r alla
svenskar som ér beroende av transporter av gods och for sin egen mobilitet. Prognoser fran
fordonsindustrin beraknar att omkring 25 procent av personbilarna i Sverige ir elektrifierade
2030, och mycket mindre andel av tunga fordon, flyg och sjéfart vilket pekar pa behovet av
just biodrivmedel. En drivmedelskommission behéver hantera utmaningarna avseende
produktionskapacitet, kostnader och ravaror pa kort och ling sikt.

Forslaget om att inkludera higinblandat i reduktionsplikten och gemensam reduktionsplikt bensin/ diesel
Utredningen foreslar att reduktionspliktssystemet forindras ”sd snart som mojligt” sa att det
stills ssmma reduktionskrav pa bensin och diesel. Vidare foreslar utredningen att
héginblandade flytande biodrivmedel fors in under reduktionspliktssystemet och att en
sirskild kvot inférs for avancerade biodrivmedel. Aven om det kan finnas férdelar med en
gemensam plikt for bensin och diesel och att féra in hoginblandat i systemet sa skulle det
ocksa komma med betydande nackdelar, inte minst f6r landets kollektivtrafik som idag ér
fossilfri till 95 procent tack vare férnybara drivmedel. Det hade ocksa gjort det svart for alla
de utévare som kor offentliga transporter och som faller in under EU:s Clean Vehicle
Directive. Reduktionsplikten inférdes 2018 och nivaerna bestimdes sa sent som 2020 for
aren fram till 2030. Att da nu, med 6nskan om att det inférs snarast mojligt, foresla andringar
av reduktionsplikten dr fullstindigt oacceptabelt och vittnar tyvirr om en hipnadsvickande
brist pa forstaelse for niringslivets villkor och behovet av langsiktiga spelregler att forhalla sig
till. Sammantaget anser vi att fragan ar for tidigt vickt. Konsekvenserna maste utredas pa
djupet. Transportféretagen avstyrker saledes forslaget om gemensam reduktionsplikt for
bensin & diesel samt att inkludera héginblandat i reduktionsplikten.

Nej till riksdagsbundet mdal 2030 om endast nollutslappsfordon

Det ska ocksa sdgas att Transportforetagen ansag att utredningen egentligen aldrig skulle ha
tillsats. Det var redan kint, och utrett, att ett nationellt férbud mot férsiljning av nya
fossildrivna personbilar inte var férenligt med EU:s regelverk. Det dr en fraga som maste
hanteras pa gemenskapsniva, inte nationellt. Utredningen kringgar det genom att foresla ett
riksdagsbundet mal om att endast tillata forsiljning av nollutslippsfordon 2030. Ett alternativ
hade varit att slagit fast att det dr inte legalt moijligt. Sedan Utfasningsutredningen limnade
over sitt betinkande i juni har EU presenterat sitt paket ”Fit for 557 i vilket det foreslas att
det pa gemenskapsniva endast ska tillatas forsaljning av nya personbilar med nollutsliapp fran
ar 2035. Transportforetagen ser inga starka skal till varfor Sverige ska ga fére EU 1 fragan om
eventuellt forbud mot forsiljning av nya fossildrivna personbilar, aven om det endast handlar
om ett riksdagsbundet mal. Forbrinningsmotorn ar dessutom nédvindig f6r de fornybara
drivmedel som vi kommer att behéva under 6verskadlig framtid. Transportforetagen
avstyrker forslaget om att infora ett riksdagsbundet mal om att endast tillata
nollutslippsfordon fran dr 2030 i Sverige.

Utfasning av fossila brinslen till 2040
Transportforetagen har inga erinringar men vill understryka att det forutsitter en omfattande
elektrifiering av transportsektorn och en visentligt 6kad produktion av biodrivmedel.
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Transporteffektivt sambdlle

Tre huvudsakliga omraden brukar lyftas fram som 16sningar pa transportsektorns
hallbarhetsutmaningar: elektrifiering, biodrivmedel och transporteffektivitet.
Transporteffektivitet dr ett ganska brett och oprecist omrade som innefattar allt ifran
overforing av trafik till trafikslag med hog energieffektivitet till ett samhille som har ett
minskat behov av transporter. Transportforetagen hade egentligen 6nskat att begreppet
transporteffektivt samhalle inte anvindes. Eftersom det betyder sa manga olika saker
forvirrar det diskussionen och skapar ibland onédig friktion. Prognoserna pekar pa en fortsatt
okning av transportarbetet pa vig till 2030 som en f6ljd av ekonomisk tillvixt, férindrade
konsumtionsmoénster och 6kande befolkningsmingd. Om man med transporteffektivitet
menar att minska en forutspadd, kraftig 6kning av vigtransporterna till ett bestimt ar sa kan
det kanske 1 vissa avseenden vara motiverat och kan oftast hanteras med tringselskatt. Men
om man med transporteffektivitet menar att minska transportarbetet fran dagens nivaer sa ar
det bade skadligt och direkt verklighetsfranvint.

Svensk vigtransportsektor strivar varje dag, aret runt, for att utféra transporterna sa effektivt
som mojligt. Med digitaliseringen kommer det att ges stirkta mojligheter att 6ka
transporteffektiviteten ytterligare. Ett forslag till 6kad transporteffektivitet, som ar utrett och
berett, dr forslaget om att tillita transporter med lastbilar upp till 34,5 meter langa pa 450 mil
vig som Trafikverket utredde 2019. Trafikverket konstaterade i utredningen att det dr en
atgird med betydande samhillsnytta. Utredningen 4r remitterad och manga remissinstanser
var positiva. Tyvirr har den fastnat i den vilkinda langbdnken vilket Transportféretagen
beklagar. Med lingre lastbilar kan tva lastbilar transportera vad det i dag krivs tre lastbilar f6r
att transportera och utslippen per tonkilometer minska med 10-20 procent. Aven om
utredningen erkdnner att behovet av transporteffektivitet minskar med 6kad elektrifiering och
okad andel fornybar energi si konstaterar den att insatser for 6kad transporteffektivitet ar
viktiga av andra orsaker och att det 4r motiverat med styrmedel. Transportforetagen nojer sig
med att konstatera att trafikens externa kostnader kommer att vara betydligt lagre 1 framtiden
och att trafiken ska betala for de externa kostnader den férorsakar.

Svaga skdl for fortsatt fiskal beskattning nér transportsektorn stillt om

Utredningen beror pa sidorna 388 ff frigan om den framtida beskattningen av eldrivna
fordon och inférande av nagon form av vigavgiftssystem. Det hir ar en av de storsta
fragorna att hantera framover. I takt med att trafiken elektrifieras kommer statens
skatteintdkter fran vigtrafiken att successivt minska. Av de totala skatteintakterna ar 2017,
stod transportsektorn f6r 100 miljarder kronor eller ca 10 procent (Trafikanalys, 2018 och
ESV, 2018). 90 procent av dessa kommer fran vagsektorn, resterande fran avgifter f6r
jarnvigen, sjofarten och luftfarten.

Vigtransportsektorn dr sjilvfinansierande och bidrar med 56 miljarder till statskassan vilket
framgar av ovanstaende tabell. Om enbart de fiskala skatterna avses, bidrog fortfarande
vigsektorn med ett 6verskott pa tre miljarder kronor Det ir inte rittfirdigt att fortsitta
beskatta vagtrafiken pa samma sitt den dag den ar tyst och utslappsfri. Vi star bakom att
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trafiken ska betala for de negativa externa kostnader den férorsakar. Bilismens kostnader
utgors frimst av koldioxidutslapp, men dven andra halsofarliga utslipp, buller, olyckor och
vigslitage. Det dr dessa som motiverar dagens hoga beskattning av vagtrafiken. Med
elektrifiering, 6kad anvindning av férnybara biodrivmedel och aktiva sikerhetssystem
kommer dessa kostnader att sjunka markant. Det ar dirfor inte motiverat att fortsitta
beskatta vigtransportsektorn pa samma sitt den dag omstillningen dr genomférd.
Transportforetagen stiller sig dirfér bakom utredningens forslag att se 6ver beskattningen av
transportsektorn.

Transportstyrelsen

Sammantattning

Transportstyrelsen tillstyrker i huvudsak férslagen men har foljande synpunkter.
Transportstyrelsen anser att utredningen har hanterat huvuduppgiften pa ett bra sitt, dvs att
ta fram forslag pa utfasningsar av fossila drivmedel med analys av hur, och hur snabbt, det
kan ga att genomféra utfasningen. Diskussionen kring stillningstagandena f6r de
riksdagsbundna malen anses vara rimlig. Sverige ska vara ett féregangsland som dven bidrar
till att omstillningen pa EU-niva paskyndas och genomfors till ligre kostnader. Utredningen
innehaller flera férslag som beror Transportstyrelsens ansvarsomraden, 1 synnerhet inom det
internationella arbetet. Detta innebdr 6kad omfattning av arbetet och kriver dirfér ny
finansiering f6r Transportstyrelsen, hur en sadan ska sikerstillas har inte kommenterats i

utredningen.

Sjo och luftfart

En utveckling av ickefossila drivmedel dr en férutsittning for att sjo- och luftfarten ska kunna
minska sitt fossilberoende pa kort sikt. Transportstyrelsen stodjer utredningens inriktning att
elektrifiera vagtransporterna sa att férnybara flytande och gasformiga drivmedel frigors till
sj0- och luftfart samt arbetsmaskiner och tunga vigtransporter som dr svara att elektrifiera.

Tansportstyrelsen stodjer utredningens forslag om att utoka satsningar pa forskning,
utveckling, demonstration och marknadsintroduktion av batterielektrisk drift och drift med
brinsleceller inom sj6- och luftfart. Transportstyrelsen stodjer ocksa att pa EU-niva driva pa
for teknikutvecklingen av avancerade bio- och elektrobrinslen. For sj6- och luftfartens del
vill vi dven lyfta fram att det kan finnas fler alternativa drivmedel, t.ex. vitgas. Det finns
dirmed ett stort behov av forskning och utveckling inom omradet. Vad giller inrikes sjofart
bedémer Transportstyrelsen att en eventuell inrikes skatt eller koldioxidprissittning behover
utformas i relation till kostnaden f6r drivmedel f6r storre fartyg (handelssystem for sjofarten
kommer eventuellt omfatta fartyg storre 4n 5000 brutto) som omfattas av EU:s system for
handel med utslappsritter (EU ETS) for att undvika konkurrensnackdelar. Utredningens
torslag behover vidare analyseras tillsammans med den nationella godstransportstrategin for
att inte forfela syftet med strategin.
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Liggetider i hammn

Utredningen (14.5.1) nimner att utslipp generellt kan minskas genom minskade tider i hamn.
Transportstyrelsen vill i detta ssmmanhang nimna att tillricklig tid i hamn ér av yttersta vikt
for 16pande underhall av fartygets framdrivningsmaskineri och annan teknik som — om det
blir eftersatt — kan leda bade till storre utslipp och till allvarliga haverier. Tillracklig tid i hamn
ar viktigt dven for att besittningen ska hinna med lagstadgade 6vningar och for att undvika
olyckor 1 samband med lastning och lossning. Transportstyrelsen férordar istillet utveckling
och premiering av landanslutning for fartygs energibehov i hamn.

Elanslutning i hamn

Transportstyrelsen stodjer utredningens forslag om att ytterligare riktat stod for laddning i
hamn beh6ver 6vervigas. Avseende kommersiell sjofart ér riktat stéd viktigt och ibland
avgorande for att rederier ska ta beslut for 6vergang till batteridrift. Transportstyrelsen vill
uppmirksamma att Sverige har undertecknat en ministerdeklaration som syftar till att gora
Ostersjon till ett miljévinligt och attraktivt omride for kryssningsfartyg, dir stort fokus ligger
pa landanslutning av fartyg.

Trafikverkets upphandling av fhgtrafik och Gotlandstrafiken

Transportstyrelsen efterfragar en utredning om huruvida tillgingligheten f6r passagerare kan
paverkas pa de statligt upphandlade flyglinjerna samt Gotlandstrafiken, om en snabb
utfasning av fossila drivmedel leder till en avsevird hogre kostnad for resor. Det kan finnas
en konflikt mellan de transportpolitiska mélen om tillginglighet och milj6.

Haghdjjdseffeketer

Avseende avsnitt 14.5.3 visar ny forskning visar att endast tvd procent av virldens flygresor
star for cirka 80 procent av de hoghojdseffekter som harror fran molnbildning. Dirmed ar
det inte sakert att det dr klimateffektivt att ligga alla flygningar pa en h6jd under 8000 meter.
Dessutom behéver hojdseparering ske av trafiksakerhetsskal inom luftrum med mycket trafik,
vilket innebir att alla flygningar inte kan genomféras pa samma hojd. Vissa typer av

biojetbrinslen har ocksa visat sig minska utslappen av partiklar, vilket minskar risken for
héghojdseffekter.

Jarnvig

Transportstyrelsen har inga synpunkter avseende att se 6ver om fossilt drivmedel till lok och
motorvagnar ska omfattas av skatt och reduktionsplikt enligt kapitel 14. Transportstyrelsen
anser att det saknas djup 1 utredningen vad galler jirnvigens maojligheter att bara 6kade
kostnader om skatt och reduktionsplikt skulle paforas den trafik som drivs av diesel. Frimst
godstransporter pa jairnvag ar en marknad med laga marginaler som har svart att bira 6kade
kostnader. Transportstyrelsen ser behovet av en konsekvensutredning som bl.a. belyser om
hégre kostnader for tagoperatérerna riskerar leda till att sparbunden trafik far minskad
konkurrenskraft jimfort med 6vriga trafikslag. Detta skulle vara negativt ur ett
klimatperspektiv och dirmed inte leda till klimatnytta. Transportstyrelsen noterar att det i
kapitel 14 saknas nagra avsnitt for jarnvig dir motsvarande finns for sj6- och luftfart. Jarnvig
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beskrivs inte specifikt i 14.3 om marknadsférhallanden och aktorer trots att marknadens
struktur har betydelse dven for jarnvigen. I 14.6 om styrmedel saknas beskrivningar av redan
existerande styrmedel for jirnvigen som miljokompensation fér godstransporter.

Vig

Arbetsmaskiner

Transportstyrelsen noterar att utredningen i 13.6.1 foéreslar att Sverige ska verka for att
avgaskraven pa motorer till arbetsmaskiner dven ska omfatta utslipp av koldioxid fran
maskiner samt verka for att infora en definition av nollutslippsmaskiner. Transportstyrelsen
forstar syftet 1 bada forslagen men de kriver en dndrad inriktning i férordningen (EU)
2016/1628 fran avgasutslipp fran forbrinningsmotorer till att omfatta maskiner bide med
och utan utslipp. Detta innebar alltsa att férordningens omfattning dndras frin motorer till
motorer och maskiner. Det dr tveksamt om detta kommer att kunna ske inom ramen for
férordningen eftersom det blir en mycket stor férindring och en utokning av férordningens
redan omfattande tillimpningsomrade. Nir det giller milj6zoner for arbetsmaskiner (13.6.0)
ir var bedomning att en sadan dtgird har en mycket begrinsad effekt pa koldioxidutslippen
totalt sett frin arbetsmaskiner. Risken for att koldioxidutslippen enbart flyttas till andra
stillen dr stor och formodligen dr det arbete som maskiner gor 1 nuvarande miljézoner totalt

sett ganska litet.

Motorcyklar och mopeder

Transportstyrelsen har inga synpunkter pa att motorcyklar och mopeder undantas i de
scenarier utredningen utgar fran med motiveringen att de star for en sapass liten del av
energianvindningen (6.4.5). Motorcyklar och mopeder finns inte beskrivna i nagon av

utredningens malformuleringar men hiansyn bor tas till att infrastrukturen dndd maste

anpassas till dessa fordon och utvecklingen av dem.

Ovrigt

I 8.2.1 beskrivs att majoriteten av nya dieseldrivna personbilar och tunga fordon numer ér
certifierade for anvindning av HVO100. Detta stimmer nir det giller tunga fordon, daremot
certifieras inte personbilar idag f6r anvindning av HVO100. Tillverkare av personbilar kan
diremot anpassa sina garantiaitaganden utifrin anviandning av drivmedlet. I arbete med en
eventuell ny avgasnorm (Euro 7), diskuteras om avgaskraven ska vara teknikneutrala
oberoende av drivmedel. Det innebir att fordon framéver kan komma att typgodkinnas med
alla typer av brinslen som de kan anvindas med. I 11.3.9 under rubriken Svenska
forhallanden anges i andra stycket att miljézoner klass 2 finns inrittade i flera av véra stider.
For Transportstyrelsens kinnedom ar det miljézon klass 1 som ir inrittade 1 flera av vara
stider.

Tdgforetagen

Sammantattning
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- Tagforetagen stiller sig positiva till forslagen om att anvindningen av fossila
drivmedel i inrikes transporter och arbetsmaskiner i Sverige ska vara utfasad senast
2040.

- Tagforetagen delar utredningens bedémning att utfasningen kan ske pa ett sa hallbart
och kostnadseffektivt sitt.

- Tagforetagen stiller sig negativa till utredningens férslag om att Sveriges
skatteundantag for flytande rena och hoginblandade biodrivmedel ska tas bort snarast
som mojligt och att dessa drivmedel ska inkluderas i reduktionsplikten.

- Liksom utfasningsutredningen anser Tagforetagen att det ér viktigt att regeringens
arbete nir det giller styrmedel och atgirder for ett mer transporteffektivt samhille
fortsatter enligt ambitionen 1 den klimatpolitiska handlingsplanen och att
samhillsekonomiskt motiverade f6rslag genomfors.

- Tagforetagen tillstyrker utredningens forslag om att en utredning av framtida
beskattning av anvindningen av transportsystemet bor tillsittas.

- Tagforetagen tillstyrker utredningens bedémning och forslag om att elnitets kapacitet
behover forstirkas och att stamnitet skyndsamt behover byggas ut skyndsamt.

- Innan reduktionsplikt infors f6r lok och motorvagnar behover dock fraigor om
forutsittningarna for laginblandning studeras nirmare.

Utfasning av fossila drivmedel till 2040

Tagforetagen star bakom savil de svenska klimatmalen som malet om att EU ska na netto-
noll-utsliapp senast 2050. Tagforetagen stiller sig positiva till férslagen om att anvindningen
av fossila drivmedel 1 inrikes transporter och arbetsmaskiner 1 Sverige ska vara utfasad senast
2040. Det ar av storsta vikt att komplettera drtalet med regelbundna kontrollstationer,
limpligen i samband med regeringens arbete med att ta fram en ny klimathandlingsplan under
varje mandatperiod. Av de utpekade utvecklingsomraden som far anses sirskilt viktiga att
tolja upp bor prioriteras mojligheterna till ytterligare dtgarder for 6kad transporteffektivitet.

Hallbar och kostnadseffektiv utfasning

Tagtoretagen delar utredningens bedémning att utfasningen kan ske pa ett sa hallbart och
kostnadseffektivt sitt som mojligt genom en kombination av en omfattande elektrifiering,
och inte minst minskad vigtrafik genom ett mer transporteffektivt samhille. Borttagande av

Borttagande av skatteundantaget for rena och hoginblandade biodrivmedel

Tagtoretagen stiller sig negativa till utredningens forslag om att Sveriges skatteundantag for
flytande rena och héginblandade biodrivmedel ska tas bort snarast som méjligt och att dessa
drivmedel ska inkluderas i reduktionsplikten. Tagforetagen dr kritiska till att
utfasningsutredningen inte gjort nagon konsekvensanalys for hur borttagandet av
skattebefrielsen av ren och hoginblandad HVO och RME kommer att paverka tagféretagens
forutsittningar och dirmed klimatutslippen.

Styrmedel och atgarder for ett mer transporteffektivt samballe
Forslag pa styrmedel och atgarder fOr ett mer transporteffektivt samhille har identifierats i
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den klimatpolitiska handlingsplanen och i myndigheternas olika underlag till regeringen. Det
ar viktigt att regeringens arbete fortsitter enligt ambitionen i handlingsplanen. Betydelsen av
ett mer transporteffektivt samhille kan inte underskattas. Utredningen forhaller sig dock
nagot avvaktande i fragan, vilket troligtvis kan hinforas till Trafikverkets forsiktiga
bedémning av betydelsen av ett mer transporteffektivt samhalle 1 Trafikverkets
inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen. Liksom utfasningsutredningen
anser Tagforetagen att det ar viktigt att regeringens arbete nir det giller styrmedel och
atgirder for ett mer transporteffektivt samhille fortsitter enligt ambitionen 1 den
klimatpolitiska handlingsplanen och att samhillsekonomiskt motiverade forslag genomfors.
Samtidigt saknar Tagforetagen i utredningen konkreta forslag pa styrmedel och édtgirder for
ett mer transporteffektivt samhille. Klimatpolitiska radet har i sina arsrapporter vid en rad
tillfillen framhallit att takten i klimatomstillningen fortfarande ér f6r langsam och politiken
inte ar tillricklig for att klimatmalen ska nas. Tagforetagen anser att det beh6vs 6kat fokus pa
okad transporteffektivitet som syftar till att dels 6ka 6verflyttning till mer energisnala och
kapacitetsstarka trafikslag som jarnvig, dels genom effektivisering inom respektive trafikslag.

Utredning om transportsystemets framtida beskattning

Tagforetagen tillstyrker utredningens forslag om att en utredning av framtida beskattning av
anvindningen av transportsystemet bor tillsittas i syfte att skapa ett effektivt
kapacitetsutnyttjande och fult ut internalisera trafikens externa kostnader, som bér belysa
avstandsbaserade vagskatter for bade litta och tunga fordon, men dven andra styrmedel bor
inga i en sadan utredning.

Farstirk kapaciteten i elnatet

Tagforetagen tillstyrker utredningens bedémning och forslag om att elnitets kapacitet
behover forstirkas och att stamnitet skyndsamt behover byggas ut skyndsamt for att mota
den 6kade el- och effektefterfrigan vid industrins omstallning mot nettonollutslapp och
samtidigt bereda vig for elektrifiering av transporter och arbetsmaskiner

Beskattning av eller reduktionsplikt for fossilt bréinsle till lok och motorvagnar

For att fasa ut de fossila drivmedlen och minska klimatutslippen utesluter inte Tagforetagen
att anvandningen av fossilt drivmedel till lok och motorvagnar kan Gvervigas att omfattas av
skatt och reduktionsplikt. Innan reduktionsplikt inférs f6r lok och motorvagnar behover
dock fragor om férutsittningarna for laginblandning studeras niarmare. Vidare maste
framhallas att 6vergangen till fossilfrihet ar kostsam och det finns behov av att kombinera
eventuellt kommande forslag med skattevixling eller statligt stod for utfasning av fossila
drivmedel som anvinds till lok och motorvagnar.

Vattenfall

Sanmantattning
Vattenfall instimmer 1 utredningens huvudsakliga forslag, i synnerhet att:
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- Anvindningen av fossila drivmedel i inrikes transporter och arbetsmaskiner i Sverige
ska vara utfasad senast 2040.

- Primst vagtransporterna bor elektrifieras sa langt och snabbt som méjligt sa att
fornybara flytande och gasformiga drivmedel frigors f6r anvindning inom
arbetsmaskiner, flyg och sjofart.

- Sverige bor verka for att EU-omfattande nollutslippskrav med tydliga tidtabeller
inférs pa nya personbilar, litta lastbilar och tunga fordon.

- De offentliga insatserna for laddinfrastruktur behéver samordnas bittre, takten 6ka
och hinder r6jas.

- Reduktionspliktsystemet bor férandras genom att en sirskild kvot infors for
avancerade biodrivmedel och elektrobrinslen.

- Sverige bor verka f6r EU-omfattande nollutsldppskrav i férordningen (2019/631) om
nya bilars koldioxidutslapp till 2030 eller strax darefter och senast 2035.

- Ett nationellt médl om endast nollutslippsfordon i nybilsforsiljningen av personbilar
2030.

Synpuntkter

Sverige bor verka for att EU-omfattande nollutslippskrav infors pa nya personbilar till 2030 1
enlighet med EU-kommissionen férslag till revideringar av direktiv pa transportomradet
inom ramen for Fit for 55. Redan 2017 antog Vattenfall malet att stilla om alla tjdnstebilar i
verksamheten till eldrift senast 2030. Vattenfall har dven antagit Fossilfritt Sveriges
Transportutmaning dir dven detta mal ingar. Reduktionspliktsystemet bor omfatta dven
elektrobrinslen och Vattenfall ser dirfor positivt pa att sitta mal bade for avancerade
biodrivmedel och elektrobrinslen. Det svenska systemet utgar fran emissioner snarare an
volymer, vilket Vattenfall anser ér positivt och bor vara den svenska positionen 1 EU nir
utformning av reduktionspliktsystemet diskuteras och férhandlas. Nationella styrmedel av
sarskild vikt att bibehalla och utveckla ar bonus eller premie vid inkép av nollutslippsfordon
och stod till bade publik, semi publik och icke publik laddinfrastruktur f6r bade litta och
tunga transporter. Ansokningsprocessen kan ytterligare férenklas for att snabba upp
omstillningen. Oavsett direkt elektrifiering eller utfasning av fossila drivmedel via
biodrivmedel, elektrobrinslen och vitgas sia behover tillstandsprocessen for utbyggnad av
elnit bade forenklas och ske pa kortare tid 4n idag. Elnitsbolagen behover ocksa kunna
bygga pa prognos, vilket inte 4r mojligt med dagens lagstiftning.

Avseende kapitel 10 laddinfrastruktur sa delar vi utredningens forslag och vill understryka

vikten av:

- att elnatets kapacitet forstarks och att utbyggnaden av stamnatet skyndsamt
genomfors.

- att regelhinder f6r laddinfrastruktur 1 samfilligheter tas bort.

- att mojligheten att kunna ladda hemma f6r enskilda boende i bostadsritter och
hyresritter forstirks genom en “right-to-plug” eller liknande.
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Vattenfall instimmer i utredningens inspel till Elektrifieringsstrategin,
Elektrifieringskommissionen och Energimyndigheten och ser fram emot att bidra i det
fortsatta arbetet.

Volvo cars

Sammantattning

- I'likhet med regeringen bedomer dven Volvo Cars att den pagaende utfasningen
behover ske i en snabbare takt.

- Det ar sannolikt en korrekt bedémning att ett nationellt f6rbud mot férsiljning av nya
bensin- och dieseldrivna personbilar dr svart att inf6ra, inte minst ur EU-rittslig
synpunkt.

- Utredningens forslag, att pa nationell niva formulera ett riksdagsbundet mal om
endast nollutslippsfordon (NUF) i nybilsférsiljningen av personbilar 2030, kan ha
positiv verkan for den svenska marknaden och bidra till att bilar som drivs pa fossila
brinslen fortare fasas ut.

- Volvo Cars vilkomnar ocksa att utredningen ser savil laddhybridbilar som dieselbilar
som kan koras pa HVO100 som viktiga steg i 6vergangen mot en marknad med
enbart nollutslippsfordon.

Sympuntketer

Vad giller betinkandet har Volvo Cars bidragit till remissvaret fran Bil Sweden som ger
overgripande branschkommentarer till forslaget. Utéver detta vill Volvo cars likval belysa
nagra omraden och delar av utredningen som vi anser ar sirskilt viktiga:

- Betdnkandet tecknar en fyllig och nyanserad bild av de utmaningar och moijligheter som
tinns med att fa anvindningen av fossila drivmedel i bade inrikes transporter och
arbetsmaskiner att i princip minska till noll, om Sverige ska kunna na det riksdagsbundna
malet om nettonollutslipp av vaxthusgaser senast 2045.

- I likhet med regeringen bedémer dven Volvo Cars att den pagaende utfasningen behover
ske 1 en snabbare takt. Volvo Cars har savil 1 internationella sammanhang som i dialog med
utredningens sekretariat vilkomnat att ett drtal sitts for nér de fossila drivmedlen ska vara
helt utfasade. Med detta som grund kan alla inblandande akt6rer — privata féretag, offentlig
sektor, myndigheter och hushall — planera fo6r en omstillning.

- Det dr sannolikt en korrekt bedomning att ett nationellt f6rbud mot f6rsiljning av nya
bensin- och dieseldrivna personbilar dr svart att infora, inte minst ur EU-rittslig synpunkt.
Volvo Cars vill understryka vikten av att Sverige och EU gir i samma takt, inte minst vad
giller nollutslippskrav f6r nya bilar. Volvo Cars noterar dir att EU-kommissionen 1 juli 2021
lade fram forslag till férandringar i férordningen om nya bilars koldioxidutslapp, dar
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inneborden dr att alla nya bilar som sitts pa marknaden fran och med ar 2035 ska vara
nollutslippsfordon. Detta férslag vilkomnas av Volvo Cars.

- EU:s krav kan dven fortsatt kompletteras med utveckling av de nationella styrmedlen.
Utredningens forslag, att pa nationell niva formulera ett riksdagsbundet mal om endast
nollutslippsfordon (NUF) i nybilsforsiljningen av personbilar 2030, kan ha positiv verkan for
den svenska marknaden och bidra till att bilar som drivs pa fossila branslen fortare fasas ut.

- Volvo Cars vilkomnar ocksa att utredningen ser savil laddhybridbilar som dieselbilar som
kan kéras pa HVO100 som viktiga steg i 6vergangen mot en marknad med enbart
nollutslippsfordon. Flera leverantérer har till dags dato godkant HVO100 f6r sina nyaste
dieselmodeller. VC kan samtidigt 3(3) konstatera att utbudet av tillgingliga biogasbilar
minskat markant i Sverige, och att forsiljningen som helhet legat pa ytterst blygsamma nivaer
under flera dr — trots incitament och olika former av stimulanser. En forklaring dr att
biogasmodeller inte efterfragas pa sa manga marknader utanfér Sverige, varfor det blir
olonsamt for tillverkare att uppritthalla teknik och drivlinor for att producera dessa. Volvo

Cars hade girna sett att utredningen foreslagit fler styrmedel for att 6ka incitamenten att kéra
dieselfordon pa HVO100.

Vdstragotalandsregionen

Sammantattning

En utfasning av fossila drivmedel till ar 2040 stimmer vil 6verens med Vistra
Gotalandsregionens (VGR) strategier. Vastra Gotalandsregionen tillstyrker 1 huvudsak
utredningens forslag och ser positivt pa att fossila drivmedel fasas ut samt att ett specifikt
datum beslutas 1 god tid innan for att ge alla aktérer mojlighet att utvecklas.

Vistra Gotalandsregionen vill betona féljande:

- Vid ett nollutslippskrav pa fordon ar det viktigt att utfasningen av hallbara férnybara
drivmedel, dvs biodiesel med bra miljoprestanda och biogas, sker pa ett strukturerat
sitt. Det skulle vara kontraproduktivt om ett férbud mot férbranningsmotorer
minskar incitamentet for utveckling och produktion av biodrivmedel/biogas for tidigt.
Det skulle i sin tur kunna leda till en dtergang till hégre fossilandel med
reduktionspliktiga drivmedel i1 befintlig vagnpark dir rena biodrivmedel idag anvands.
Detta kan exempelvis gilla kollektivtrafikens regionala trafik samt ambulanser och
andra specialfordon. Det ar dirfor viktigt att sikerstilla att det finns fortsatta
incitament for olika fordon och trafikmoénster vid 6vergang till utslappsfria fordon.

- Rena biodrivmedel bor inte inkluderas 1 reduktionsplikten om det innebar att
anvindare inte kan kopa in enbart 100-procentiga biodrivmedel eller om det innebar

en beskattning sa att kostnaden for dessa blir hogre an for reduktionspliktigt
drivmedel.
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- Produktion och itervinning av batterier. En del av vixthusgasutslippen fran
elektrifierade transporter flyttas fran férbrinningsmotorers avgasror till produktion av
batterier och el, fran geografiska utslapp i Sverige till konsumtionsbaserade, delvis
utanfoér Sveriges grinser. Det ér av storsta vikt att helhetsperspektivet inte missas med
totala minskade utslipp oavsett nationella malformuleringar samt att kraftfulla initiativ
tas for hallbar produktion, ateranvindning och atervinning av batterier.

- Statligt stéd beh6vs for utfasning av fossila drivmedel 1 kollektivtrafikens sjofart och
jarnvigstrafik och en snabbare omstillning till resor med kollektivtrafik.

- Berorda forordningar bor kompletteras sa att statlig medfinansiering av offentligt dgda
och konkurrensneutrala depder for kollektivtrafiken mojliggors 1 samband med
kommande revidering av infrastrukturplanerna och i stadsmiljéavtalen.

Utredningens forslag

Anvindningen av fossila drivmedel fasas ut senast 2040 i Sverige

VGR tillstyrker forslaget. Det ligger i linje med de ambitioner som regionen har och som
manga aktorer delar. Det ligger ocksa i linje med de ambitioner som fordonstillverkande
foretag 1 regionen har deklarerat. Hir har Sverige mojlighet att vara en féregangare med stod

av naringslivet.

Fasa in nollutslippsfordon i EU och Sverige, frimst genom EU-omfattande nollutslippskrav
1 nybilsforsiljningen av personbilar till 2030 Det finns fordonstyper och trafikuppligg som
inte férvintas finnas tillgingliga i tid for eldrift och dir fordon med férbrinningsmotorer for
biodrivmedel/biogas med fordel kan anvindas under en 6vergangsperiod. For att inte riskera
att denna trafik tvingas anvinda fossila drivmedel med inblandning av biodrivmedel maste
investeringar 1 produktion, distribution och fordon fa maojlighet att genom en strukturerad
process finnas kvar och fasas ut nir fordon med dnnu mindre klimat/miljopaverkan finns
tillgdngliga. For kollektivtrafiken prioriteras utslappsfria fordon i férsta hand, biogas i1 andra
och flytande biodrivmedel i tredje hand. Vid berikning av klimatutslipp maste hansyn tas till
drivmedlets klimatpaverkan och inte fordonens utslipp fran avgasréret. Denna princip har
efter inspel frin VGR och andra svenska aktorer accepterats fOr bussar 1 det nyligen
faststillda Clean Vehicles Directive och det bor dven tillimpas f6r 6vriga fordonsslag. I detta
sammanhang vill VGR ocksa betona vikten av att rena biodrivmedel fortsatt ar skattebefriade
eller skattedifferentierade sa att de inte blir dyrare dn reduktionspliktigt drivmedel.

VGR stoder forslaget att bilformansreglerna bor forenklas och justeras sa att samma
incitament for val av laddbara bilar ges till privatképaren som till f6rmansbilisten. VGR vill
ocksa betona att i samband med den 6kade elektrifieringen av transportsystemet ar det av
yttersta vikt att Sverige tillsammans med EU verkar for kraftfulla hallbarhetskrav pa batterier
for att sikerstilla att de framstills pa ett miljomassigt och socialt hallbart sitt. En del av
vixthusgasutslippen vid en elektrifierad fordonsflotta flyttas fran produktion och
torbrinning av drivmedel till produktion av batterier och energi, s dven om vi loser ett typ
av utslipp och har méjlighet att uppfylla nationella mal, genererar andra betydande utsldpp 1
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konsumtionskedjan. VGR ser girna initiativ som méjliggér mer en hallbar produktion av
batterier men ocksa betydande initiativ som redan nu mojliggor f6r en hallbar och effektiv
atervinning och ateranvindning av batterier. VGR innehar en del specialfordon exempelvis
ambulanser som innebir vissa svarigheter att elektrifiera i nirtid, da dessa dr tungt utrustade
och med speciella kormonster. Dessa kommer att beh6va undantas fran narliggande krav pa
elektrifiering, dock kan de limpa sig att kéra pa flytande biodrivmedel 1 en Gvergangsfas.

Aven litta lastbilar och tunga fordon bebhiver ni nollutslipp

VGR stoder principen om att andelen utsldppsfria fordon i denna kategori behéver 6ka, samt
forslag pa finansiella stod till investering av elektriska tunga fordon. Offentlig upphandling av
transporttjanster har storre mojlighet att efterfraga elektrifierade tunga transporter om
finansiella stod for fordonsinvestering finns tillgingliga, da ekonomin i tjansterna blir mer
rimlig. Introduktionen beror flera olika typer av aktorer och man bor 6verviga att rikta stod
till fler aktorer 4n till exempel fordonsigarna, for att systemet som helhet ska klara av att géra
en omstillning. Inom VGR sker regionala godstransporter med litt lastbil som till viss del har
lastvikt som begrinsande faktor. Med batteridrift minskar lastmojligheten ytterligare och
innebir att dessa transporter inte kan ske med B-korkort. VGR foreslar att grinsen for 3,5
ton ses over f6r fordon med gastank eller batteripaket for att mojliggéra en 6vergang till
hallbara godstransporter med litt lastbil.

Innovationsprojekt och upphandlingskray kan stodja elektrifieringen av arbetsmaskiner
VGR tillstyrker férslagen. Tidig marknadsfas och efterfoljande upprampning behéver statligt
stod for investering 1 fordon och laddinfrastruktur.

De offentliga insatserna for laddinfrastruktur bebover samordnas béttre, takten dka och hinder rijas

VGR tillstyrker forslagen. VGR vill ocksa betona vikten av att sikerstilla en val utbyggd
laddinfrastruktur i hela landet savil i stider som 1 mer glesbygeda omraden dir marknaden
kan ha svart att etablera en laddinfrastruktur i uppbyggnadsskedet. Det ar viktigt att se
helhetsbehovet, dven om laddning av personbilar kommer att ske vid bostaden i mycket stor
utstrickning och endast en liten andel av resor med personbil ar langviga ir det nodvindigt
att i uppbyggnadsskedet skapa ett nit av laddstationer med hog kapacitet sa att dven lingre
resor kan planeras och genomforas. Det dr nodvindigt att staten under uppbyggnadsfasen ger
tinansiell stottning till sidana stationer for att sikerstilla en fungerande infrastruktur sa att
bilk6pare i storre utstrickning kinner trygghet 1 valet att kopa elbilar. Pa samma sitt dr det
nodvindigt att sikerstilla finansiering for att snabba pa utbyggnadstakten av laddstationer f6r
tunga lastbilar. Lastbilar har andra kormonster dn litta fordon, sa det ar viktigt att anpassa
analysen av laddbehov for just logistik och godstransporter. Lastbilarna befinner sig 1 ett mer
slutet system 4n personbilar, det ar darfor viktigt att inte stilla samma krav pa 6ppet
tillgdngliga stationer som for personbilar. Logistikcentra och depaer f6r godstransporter ligger
ofta inom transport- och logistikféretagens egna ytor. For att effektivt utnyttja dessa laddare
behover laddningen inkluderas logistiksystemet och kan darfor oftast inte finnas allméint
tillgdngliga. Pa samma sitt har elektrifieringen av stadsbussar inneburit att tillgingliga laddare
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ar inkluderade i trafikplaneringen sa att de kan utnyttjas maximalt, endast av de bussar som
ingar i det aktuelle trafikupplagget.

Okad styrning for utfasning av fossila drivmedel i sjifart, flyg och jarnvigstrafik

VGR tillstyrker forslagen. Genomfér samhillsekonomiskt motiverade atgirder for 6kad
transporteffektivitet VGR tillstyrker férslagen och vill ocksa patala behovet av att skapa
incitament for att snabbt bygga upp resandet med kollektivtrafiken efter den kraftiga
nedgangen i samband med pandemin. Finansiering for kollektivtrafikens drift och investering
ligger idag fraimst pa regionerna. Om ett verkligt skifte ska kunna goras krivs att
finansieringen ses 6ver bade for infrastruktur och de 16pande driftskostnaderna. Flera
alternativa finansieringsmodeller finns att titta pa 1 Europa. Den nationella
infrastrukturplanen bér kunna ge hégre medfinansiering dn 50 procent till
kollektivtrafikdtgirder i stiderna. En konkret atgird som kan goras omgaende ér att 6ppna
stadsmiljavtalen for statlig medfinans av depder. I dag kan 50 procent medfinansiering fas
for resecentrum men inte f6r kollektivtrafikens fordonsdepaer, trots att dven depaer ir en
grundforutsittning for ett fungerande kollektivtrafiksystem. Depaerna utgor kollektivtrafikens
ryggrad och behover langsiktig planering och prioritering. I takt med 6kad fortitning i vara
stider och med pagaende omstillning till elektrifiering av busstrafiken 6kar behovet f6r de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna att sidkerstilla radighet 6ver depder i strategiska ligen.
Dagens regelverk medger inte att depaer lyfts in 1 nationell och regional infrastrukturplan eller
stadsmiljoavtal. VGR anser att en dndring dr nédvindig sa att kollektivtrafikens depder far
hégre prioritet och méjligheten till samma finansiella stéd som annan grundliggande
infrastruktur for kollektivtrafiken. VGR foreslar darfor att berorda forordningar kompletteras
sa att statlig medfinansiering av offentligt 4gda och konkurrensneutrala depaer mojliggors i
samband med kommande revidering av infrastrukturplanerna och i stadsmiljéavtalen.

Satkerstdll ntfasningen med en utvecklad reduktionsplikt som pa sikt fordndras till ett styrmedel som direket
reglerar mdngden utslapp

VGR tillstyrker i huvudsak forslagen. Rena biodrivmedel bor dock inte inkluderas 1
reduktionsplikten om det innebar att rena biodrivmedel inte kan anviandas. Eftersom
kollektivtrafiken i Sverige ar en foregangare med mycket hég anvindning av rena
biodrivmedel bor de inte beskattas s att kostnaden f6r dessa blir hégre dn for
reduktionspliktiga drivmedel. Detta skulle innebira att kollektivtrafiken kan tvingas aterga till
anvindning av drivmedel med fossilt ursprung.

Stod utvecklingen av langsiktigt hallbara fornybara drivmedel, inklusive fornybar bensin

VGR tillstyrker férslaget men vill ater poingtera att flytande biodrivmedel under en lingre tid
kan vara ett n6dviandigt alternativ f6r vissa specifika segment, t.ex. ambulanser. Det ar dock
av yttersta vikt att alla styrmedel som dr inriktade pa biodrivmedel, speciellt flytande sadana,
tar hinsyn till befintlig och kommande tillging pa ravaror si att inte tveksamma ravaror med
en stor negativ paverkan pa klimat eller biologisk mangfald stottas. Tillgdngen maste betraktas
ur ett internationellt perspektiv, dvs ska ricka dven for andra linders laginblandning, sa att
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inte styrmedel suboptimerar for en hég inblandning 1 svenskt drivmedel men med resurser
som skulle beh6vas i andra linder.
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