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Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden
2022 - 2033 och 2022 - 2037 (Rapport TRV 2020:73376)

Drivkraft Sverige/DS (tidigare Svenska Petroleum och Biodrivmedelinstitutet) har fatt
rubricerad PM pa remiss och har foljande synpunkter pa forslaget.

Synpunkterna i denna skrivelse begransas till drivmedel, och éverensstdmmer med den
Fardplan for Klimatneutral Konkurrenskraft som branschen tagit fram tillsammans med
Fossilfritt Sverige https://drivkraftsverige.se/wp-content/uploads/2020/03/FFS Petroleum-
och-biodrivmedelsbranschen Webb V2.pdf

Inledning och sammanfattning av synpunkter och forslag

Drivkraft Sverige (DS) valkomnar mojligheten att kommentera Trafikverkets
inriktningsunderlag. Rapporten ger ett mycket bra underlag for fortsatt dialog, och anser att
myndigheten belyst tre viktiga omraden, dar DS vill avge féljande sammanfattande
synpunkter och forslag.

1. Hallbarhet, och den centrala fragan om att uppna klimatmalen

DS stdder tillsattandet av en drivmedelskommission som sakerstaller teknikneutralitet och att
vi nar klimatmalen med bibehallen konkurrenskraft och forsorjningstrygghet, sa snabbt och
kostnadseffektivt som majligt, istallet for att stalla olika framdrivningsmetoder mot varandra.

Gor en 'well-to-wheel’ analys som ar teknikneutral vid bedémning av befintliga och nya
fordon, motorer och batterier samt relevanta styrmedel fér fordon och drivmedel. Reformera
skatte- och avgiftssystemet som paverkar fordonsutveckling och forsaljning i syfte att helt
fokusera pa kostnadseffektivitet och teknikneutralitet.

2. Konkurrenskraft, och samhallsekonomiska drivkrafter

DS anser att myndighetens analys av samhallskostnader for omstalliningen ar ett steg i ratt
riktning for fortsatt dialog, men ser inte att de olika alternativen ska stéllas mot varandra. Da
drivmedel ar en fundamental del i svenska samhallets funktion samt naringslivets
konkurrenskraft behdver konsekvenserna fér svenska féretag utredas ytterligare vid foérslag
om styrmedel som accelererar ett alternativ for ett annat. Sverige ska vara ett féregangsland i
omstallningen, inte bara pa ideologisk grund, utan framst pa kommersiell grund. Har behéver
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underlaget ta hansyn till hur omvarlden férandras, och sakerstalla att Sverige gar i en takt
som inte forsamrar forutsattningar for svenska foretag.

3. Trygga leveranskedjor

DS anser att myndigheten bér dvervaga en grundligare analys av drivmedelsforsorjningens
infrastruktur, da den ar kritisk for att transportsystemet fungerar idag och imorgon, i vardag
och i kris. Hamnar, depaer, tankbilslogistik och marknadsplatser/drivmedelstationer maste
utvecklas for att sakerstalla trygg och tillganglig mobilitet for hela landet. DS anser att en
nationell plan fér drivmedelberedskap behdver utvecklas och finansieras for att klargéra
statens reps. kommersiella aktdrers roll.

Synpunkter och forslag i kronologisk ordning

DS instammer med myndighetens slutsats att en central fraga ar hur klimatmalen kan nas pa
ett kostnadseffektivt och hallbart satt, men ifragasatter analysen att hgre branslepriser ar
nddvandiga for att nd malet till 2030. Elektrifiering och en hogre andel hallbara, flytande och
gasformiga biodrivmedel skapar goda forutsattningar for att na klimatmalen, och med
teknikneutrala styrmedel kan marknaden investera i innovation for kostnadseffektiva
I6sningar. HOjda branslepriser, som direkt slar mot svensk konkurrenskraft, och begransar
tillgangligheten till hallbar mobilitet ar ett kontraproduktivt styrmedel. Det ar de fossila
komponenterna och utslappen som ska fasas ut, inte mobilitet.

| prognosen (sida 9) hanvisas till att branslepriserna forvantas férdubblas till 2040, vilket har
som konsekvens att den ’bransledrivna trafiken’ reduceras med 20%. Det ar oklart fran
analysen om;

a) Prisdkningen kan hanforas till kostnadsdkningar (insatsvaror), eller styrmedel
(reduktionsplikt, skatter och/eller avgifter).

b) Hur kostnadsutvecklingen for den ’elektrifierade trafiken’ totalt férvantas utvecklas
under samma tidsperiod, och om det paverkar trafikutvecklingen.

Att branslekostnadshdjningar drabbar den tunga trafiken och darmed naringsliv och offentliga
verksamheter behdver analyseras ytterligare, och konsekvenserna for naringslivets
konkurrenskraft och samhallets utgifter maste belysas i den kommande planen. En ytterligare
oonskad konsekvens kan bli att sankt konkurrenskraft i Sverige innebar att produktion tas
Over av andra lander, med lagre ambition, och att det leder tilll att globala klimatutslapp ékar.

DS saknar aven en analys av den ndédvandiga omstallningen av skattesystemet, da en 6kad
elektrifiering och anvandning av hallbara drivmedel kraftig reducerar statens intakter fran
punktskatter (40 - 50 mdkr/ar).

DS instammer med myndighetens slutsats att 'det ar mest effektivt att forst varda det vi har’
(sida 11), och vill belysa vikten av en fungerande, tillganglig infrastruktur for att producera,
lagerhalla och distribuera flytande, hallbara drivmedel. Drivmedelsbranschen har en val
utvecklad, kostnadseffektiv och resilient vardekedja, som byggts upp under mycket lang tid,
och i allt hdgre grad nu stalls om for att hantera de produkter som kravs for att nad malet om
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klimatneutralitet till 2045. Vardekedjan som bygger pa en komplex infrastruktur av hamnar,
depaer, raffinaderier, logistik och éver 3 000 marknadsplatser/drivmedelstationer maojliggér
tillganglig mobilitet for hela landet, och utgor en kritisk del av den totala
transportinfrastrukturen. DS efterlyser en analys av hur vardekedjan integreras med de
overgripande malen i planen, och anser att underlaget ar alltfér ensidigt fokuserat pa statens
ansvar for att bygga ut ladd-infrastruktur. DS anser aven att vardekedjans betydelse for
Sveriges krisberedskap bor inga i infrastrukturplanen, da en stor del av transporter och
samhallsbarande verksamhet ar helt beroende av flytande drivmedel under minst hela
planperioden.

DS anser att myndighetens analys av ’ett fossilfritt transportsystem’ (2.3.1) behéver utvecklas
ytterligare;

- Att dagens politiska beslut ar otillrackliga for att na malen behover stallas mot den
nuvarande teknikstyrningen, som inte effektivt styr mot klimatmalen. En tydligare
klimat-styrning som tar ett helhetsperspektiv pa trafikens utslapp ('well-to-wheel’
istallet for dagens ’tailpipe’ emissions), och dessutom framjar utvecklingen av fler
hallbara I6sningar, bade inom elektrifiering, flytande och gasformiga drivmedel.

- Elektrifieringens utveckling behéver belysas ur andra perspektiv an tillgang pa bilar,
styrmedel, laddning och effekt, och aven innehalla hallbarhetskriterier (batterier) och
samhallskostnader.

- Att de storsta och snabbaste bidragen till att na klimatmalen bedéms komma fran
elektrifieringen (och férnybara drivmedel) ar ett konstaterande som behéver
kvalificeras battre. Enligt BilSwedens prognos forelektrifiering av
personbilsforsaljningen, sa betyder t.ex. en 80% andel nyforsaljning elektrifierade
fordon 2030 att endast 25% av hela fordonsparken da ar elektrifierad. En liknande
analys gors av EU Smart Mobility Strategy, dar prognosen pekar pé att ca 10% av
den europeiska fordonsparken kan vara elektrifierad 2030. Sammantaget betyder det
att en dvervaldigande majoritet av uppfyllandet av klimatmalen maste komma fran
biodrivmedel i befintliga fordon och infrastruktur under 6verskadlig framtid.

| 2.3.2 belyses robusthet och tillférlitlighet i transportsystemet, och DS vill aven papeka att en
infrastruktur for hantering av storningar i elsystemet blir en kritisk del i en framtid dar en
storre andel av transporterna ar beroende av tillgang till el, men aven att vardekedjan for
andra typer av drivmedel ar beroende av tiligang till ett robust elsystem (raffinaderier, depaer,
marknadsplatser).

| 2.3.3. papekas att transportsystemet behdver fungera under yttre pafrestning for att bidra till
att sakerstalla forsorjning av livsmedel, vatten och el. DS ser att en fungerande vardekedija
for flytande drivmedel ar en férutsattning for forsorjningen av de uppraknade exemplen.

| 2.3.4 belyses tillganglighetsperspektivet, och DS vill papeka att den infrastruktur for att
tillhandahalla flytande, hallbara drivmedel till mer &n fem miljoner fordon éver hela Sverige pa
ett kostnadseffektivt satt finns tillgangligt idag, men att det ar baserat pa nuvarande
kommersiella férutsattningar. Vid férandrade forutsattningar (volym, ldnsamhet etc.) och/eller

Nybrogatan 11 - SE-114 39 Stockholm
+46 8 667 09 25 | info@drivkraftsverige.se



) Drivkraft
s Sverige

signaler om framtida forbud (se Utredningen av forutsattningar for forbud mot nyforsaljning av
bilar med férbranningsmotor), sa uppstar en risk for kraftiga stérningar eller avveckling av
vardekedjan.

| 2.3.6 belyses konkurrenskraftiga godstransporter, och DS vill papeka att Sveriges
transportsystem maste ga i takt med de marknader som vi handlar och konkurrerar med,
bade ur ett kostnadsperspektiv, men aven ur ett teknikperspektiv, dar vi inte kan ga en egen
vag utan maste férhalla oss till EU:s transportpolitik likval som fordonstillverkares standarder
och transportkdpares kravstallningar. Om befintligt skattesystem inte reformeras for att méta
effekter av elektrifiering och en 6kande andel av biodrivmedel kommer Sveriges
konkurrenskraft att urholkas

| 2.4.2 sager underlaget att regionerna behdver stalla om transportsystemet och fasa ut
fossila branslen. DS vill kommentera att det ar majligt att fasa ut fossila branslen utan att i
storre grad stalla om transportsystemet, da alternativa och férnybara branslen kan anvandas
i befintlig infrastruktur.

| 2.4.7 beskriver myndigheten att tillgangligheten for ladd-infrastruktur behéver forbattras. For
att detta ska vara majligt ar det kritiskt att tillgang till elnat med hoga effekter sdkras samt att
led-tider for framtagning av natanslutningar férkortas avsevart.

Myndigheten beskriver ocksa att det behévs en mangfald av fossilfria drivmedel. DS stottar
det, men vill papeka att nuvarande statsstdd for att stimulera utveckling, anvandning och
produktion av héginblandade produkter bara galler 2021 ut. Darefter ar det oklart.

| 3.1.2 beskriver myndigheten elektrifieringens behov av teknikstyrning och statliga
subventioner. DS anser att det ar fel att I&sa fast transportsystemet i en teknik for lang framtid
utan att framja utveckling av ny teknologi inom alla omraden. Langa ledtider och en trég
omstallning av hela fordonsparken kan leda till att vi laser fast oss i teknik som visar sig bli
obsolet och/eller betydligt mindre kostnadseffektiv &an den teknik som skulle utvecklats med
klimatstyrande styrmedel.

Myndigheten anser aven att biodrivmedelsanvandningen behdver en fardplan p.g.a.
begransad tillgang till biomassa pa en global marknad. DS anser att en helhetsplan for
drivmedelsproduktion, anvandning, kompatibilitet med fordonsparken och nédvandig
infrastruktur behdvs, men att tillgdngen pa biomassa bara ar en del av helheten, da hallbara
drivmedel omfattar andra kategorier, t.ex. elektrobranslen (se PM Kontrollstation for
Reduktionsplikten som vidgar begreppet biomassa till "férnybart och fossilfritt”). Ett globalt
perspektiv ar helt nédvandigt da drivmedel av alla typer ar en handelsvara som erbjuds till
den marknad med hogst betalningsvilja och/eller sanktionsavgifter.

| 3.2 efterlyser DS att myndigheten inkluderar drivmedelsbranschens infrastruktur i regioner
och kommuners planarbete for att sakerstalla att drivmedel kan tillhandahallas for en
kostnadseffektiv, robust och tillganglig mobilitet i hela landet. Lokala/kommunala prioriteringar
av bostadsbyggande etc. maste stallas mot nationella behov av en fungerande
drivmedelsleverans.
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| 3.3.1 havdar myndigheten att manga fordonstillverkare introducerat modeller som drivs av
vatgas, och att det finns langtgaende planer for utdkade satsningar. DS staller sig fragande
till detta pastaende. DS ser att vatgas kan ha en betydande roll att spela i framtida utveckling,
men da i andra processer i vardekedjan, sa som industrin, an som drivmedel i en personbil
p.g.a. sakerhetsaspekten och kostnaden for fordonen samt utbyggnad av ny infrastruktur. Det
finns aven en stor utmaning vad galler tillgang till fornybar energi fér produktion av vatgas. |
dag ar i stort sett all vatgas producerat med fossila energikallor (fossilgas) och man boér aven
beakta att verkningsgraden for vatgasens vardekedja ar lag.

| hela 3.6 belyser myndigheten den samhallsekonomiska kostnaden for olika atgarder inom
transportsystemet. DS anser att det ar en riktig ansats, och ser ett behov av att bygga ut
analysen till att aven omfatta konkurrenskraft for svenskt naringsliv, och hur de olika
alternativen bidrar till ekonomisk utveckling for svenska féretag, samt de positiva effekter det
medfor.

| 3.6.1 papekar myndigheten att 'biodrivmedelsvolymerna ar begransade’ och att de 'ger
upphov till utslapp dver livscykeln’. DS anser att ett 'Well-to-wheel’ perspektiv bor anvandas
som grund for styrmedel for att framja teknikutvecklingen. Utvecklingen av férnybara
drivmedel, ravaror etc. gar fort och att diskvalificera dessa fran fortsatt anvandning ar inte
samhallsekonomiskt forsvarbart. Myndighetens egen analys av marginalkostnader visar
tydligt att biodrivmedel, bade pa kort och lang sikt ar ett mer kostnadseffektivt alternativ an
effektivisering och hdgre branslepriser.

| 3.6.5 gor myndigheten en kanslighetsanalys av behovet av biodrivmedel 6ver
prognosperioden 2030 - 40, men DS saknar motsvarande analys av produktionskapacitet och
investeringsmojlighet i en, enligt prognosen, stigande och darefter fallande efterfragan.

| 3.6.6 problematiserar myndigheten bade tillgang till férnybara drivmedel och Sveriges
ambition att vara ett foregangsland i bade ett nationellt och globalt perspektiv. DS anser att;

a) Hallbar drivmedelsproduktion ska regleras med EU harmonsierade
hallbarhetskriterier, certifiering och sparbarhet for att eliminera de risker som
myndigheten listar. Har maste regleringarna vara teknikneutrala i den man att andra
energislag och elektrifiering, batterier etc. ocksa omfattas av transparenta
hallbarhetskriterier i hela vardekedjan. DS vill understryka att dessa regelverk och
system finns sedan flera ar och att de fungerar mycket val.

b) Sverige som féregangsland boér innefatta en kommersiell dimension, och insikten att
andra lander inte kommer att folja efter av ideologiska skal. Darfér ska omstaliningen
ske pa ett kostnadseffektivt satt for samhallet, och starka naringslivets
konkurrenskraft. DS valkomnar den kostnadsanalys som myndigheten gor.

c) Tidslinjen fér anammande av olika teknologier vid olika tidpunkter for olika
transportslag i olika delar av varlden, och hur det paverkar vardekedjan ar av stor vikt,
och DS efterlyser en nationell ansats som majliggor langsiktighet for branschen, och
skapar utrymme for teknisk utveckling och innovation — utan att lasa fast Sverige i en
teknik for all framtid.

Nybrogatan 11 - SE-114 39 Stockholm
+46 8 667 09 25 | info@drivkraftsverige.se



) Drivkraft
s Sverige

DS anser, likt myndigheten, att regeringen bor inleda dialog for att skapa en strategi, men
inte bara for biodrivmedel, utan for alla drivmedel.

| 3.6.8 belyses fordelningseffekter, och DS haller med myndigheten i slutsatsen att
elektrifieringen av transportsektorn samt prognosen om hojda branslepriser kommer att
paverka landsbygd och laginkomsttagare negativt. DS féresprakar teknikneutrala styrmedel
som mojliggor for alla samhallsgrupper att bidra till klimatmalen baserat pa olika
forutsattningar. Elektrifiering och fornybara drivmedel kan samexistera och l6sa
klimatutmaningen.

| 3.7 anser myndigheten att 'pa den fossila drivmedelsmarknaden ar det ganska latt for en ny
aktér att komma in genom att etablera nya bensinmackar’. DS anser att detta ar ett helt
felaktigt pastdende, med en konstig terminologi;

a) Det ar foérenat med stora investeringar, och extremt hart reglerat hur och var
drivmedelsanlaggningar kan uppforas. Nya aktorer utvarderar aven en vikande
efterfragan pa flytande drivmedel i marknaden. For existerande aktérer handlar det
snarare om kommersiella forutsattningar att bedriva verksamhet. Manga aktérer inom
flytande drivmedel investerar aven i ladd-infrastruktur vid anldggningarna.

b) Terminologi: den ‘fossila drivmedelsmarknaden’ ar obefintlig. Med existerande
styrmedel och genom branschens egna initiativ blandas biodrivmedel in i allt stérre
omfattning, och volymerna uppgar f.n. till dver 20% av den totala svenska
drivmedelsférbrukningen. 'Bensinmackar’ ar en felaktig benamning pa anlaggningar
som i allt storre grad tillhandahaller olika I6sningar for férnybara drivmedel och ladd-
infrastruktur, tillsammans med ett serviceutbud for stora delar av Sverige som inte
skulle vara mojligt pa annat satt. Branschen féredrar termen "Marknadsplatser’.

DS anser att utbyggnaden av ladd-infrastruktur ar en viktig fraga, och att flytande och
gasformiga drivmedel boér utredas i samma omfattning for att sakerstalla en robust
tillganglighet i hela landet.

| 4.3 analyseras bl.a. korkostnader per km till 2065. DS anser att det vore av intresse att
forsta hur dessa kostnader férdelas mellan produkten/energislaget och skatter, avgifter och
styrmedel, da flytande drivmedel idag arligen bidrar till statskassan med ca 47 mdkr i
punktskatter, och transportsektorn i helhet med 100 mdkr.

| 6.2.1 resonerar myndigheten om behovet av innovation for att fokusera pa att minska
klimatpaverkande utslapp. DS anser att myndigheten har ratt i detta antagande, men anser
att skrivelsen ’bland annat genom I6sningar som bidrar till snabb elektrifiering i alla
trafikslagen’ ar teknikstyrning som inte framjar innovation for basta samhallsekonomiska
effekt. Innovation inom alla energislag kommer att behdvas for att na klimatmalen, och stora
tekniksprang inom ovantade omraden kan komma att géra dagens teknik obsolet.
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| 6.2.3 beskrivs krisberedskap, civilt forsvar och samhallsviktiga transporter. DS anser att en
nationell plan fér drivmedelsberedskap behdver utvecklas. Flytande drivmedel utgdr idag, och
under 6verskadlig tid, den enda I6sningen for majoriteten av krisberedskap, redundans, civilt
forsvar och samhallsviktiga transporter — samt aven det militara férsvaret.
Drivmedelsbranschen har inget ansvar att tillhandahalla drivmedel. Lagring och distribution
av flytande drivmedel utfors av kommersiella aktorer in kostnadseffektiv vardekedja
anpassad for marknadens efterfragan och behov i vardagen. Det finns ingen tydlig plan eller
budget for hur dessa funktioner ska uppratthallas i kris eller krig, férutom den lagstadgade
beredskapslagringen av 90 dagar férbrukning drivmedel, baserat pa féoregaende ar
forsaljning.

| 6.2.7 beskrivs hur langre och tyngre lastbilar kan bidra till maluppfyllelsen. DS efterlyser en
analys om hur det forandrar synen pa en komplett elektrifierad transportsektor.
Batterikapaciteten i ett fordon pa upp till 74 ton behdver definieras, alternativt maste andra
fornybara drivmedel finnas tillgangliga langs hela transportstrackan.

| 6.2.9 anser DS att det ar viktigt att 0ka kunskapen om olika alternativa, fornybara alternativ
for transporter kan bidra till uppfyllande av malen — inte ensidigt informera om eldrivna
fordon.

| 6.3 beskrivs investeringsutrymmet for 'samhallssakerhet och beredskap’ som 10 - 14 mdkr.
DS efterlyser en tydligare definition av vad dessa kostnader bestar av, samt ett klargérande
av vilken myndighet som ansvarar for drivmedelsberedskapen.

| 7.3.3.3 lyfter myndigheten hallbarhetsrisker med elektrifiering och biodrivmedel. DS
ifrdgasatter antagandet att ’en strategi’ maste valjas, och framhaller att bada alternativen
kommer att beh6vas under éverskadlig tid, och att lasa fast sig vid en teknologi idag ar bade
dyrt och daligt. Dessutom byggs valet av strategi pa ett antagande om att det inte kommer
finnas tillrackligt med hallbart producerade biodrivmedel. Ett antagande som DS ifragasatter.
Precis som inom andra omraden utvecklas tekniken dar fler ravaror kommer kunna anvandas
och dar exempelvis elektrobranslen kan 6ka volymerna vasentligt.

| 7.3.4.6 sdger myndigheten att inriktningsunderlaget ska 6verbrygga skillnaden mellan
beslutad politik (-40% utslapp till 2030), och malet om 70% reduktion jmf 2010. Av underlaget
ar det svart att utlasa vilka antaganden om styrmedel som anvants for att komma till
slutsatsen. DS efterlyser vilka antaganden om styrmedel som Bonus Malus,
reduktionsplikten, skattebefrielse for hdg-inblandat etc. som anvants.

Johan G Andersson, VD Drivkraft Sverige
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