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Till Milj6- och energidepartementet

Yttrande 6ver regeringens promemoria om reduktionsplikt for minskning
av vaxthusgasutslidpp fran bensin och dieselbrinsle

Eftersom jag dgnat mycket tid at kvotpliktsfragan som statlig utredare och som konsult at branschen
valjer jag att yttra mig 6ver forslaget till reduktionsplikt trots att Nature Associates inte finns bland
remissinstanserna. Jag tvingas av tidsskal begransa mig till nagra sarskilt viktiga aspekter dar jag tyck-
er mig ha nagot vasentligt att tillfora.

Forslaget ar i de flesta avseenden bade val underbyggt och val formulerat. Valet av indikativ niva for
reduktionsplikten ar 2030 &r rimlig. De faktiska mojligheterna kommer forstas att paverkas av graden
av elektrifiering av vagtrafiken samt av mojligheterna att med andra medel halla tillbaka efterfragan
pa flytande drivmedel.

Till de svagheter hos promemorian som jag ndarmare vill diskutera hor:

- Besked om bindande mal for artal efter 2020

- Hanteringen av rena och hoginblandade biodrivmedel

- Hur anvandning av palmolja och PFAD i HVO kan foérhindras

- Hur anvandning av petroleumprodukter som inte omfattas av reduktionsplikt ska hanteras
- Hantering av utslapp fran fossil gas

- Varfor uppdelningen i energi- och koldioxidskatt borde kunna avskaffas

Mal efter 2020

Utover den angivna indikativa nivan fér 2030 innehaller forslaget inget besked om nivaer efter 2020,
en tidpunkt som bara kommer att ligga drygt tva ar bort vid tidpunkten for regelverkets i krafttra-
dande. Sa dalig framférhallning medfor risk for att berérda foretag avvaktar med investeringsbeslut i
vantan pa ett sdkrare underlag for sina bedomningar. Till foljd av detta kan i varsta fall Sveriges redan
omfattande importberoende 6ka ytterligare. Jag inser att pagaende revidering av flera av EU:s sty-
rande dokument kan vara skal att dr6ja med besked, men tvingas notera att osdkerheten ar begran-
sad till fragan om beskattning av rena eller hoginblandade biodrivmedel. Det &r alltsa en vag for-
hoppning om fortsatta undantag fran EU:s regelverk som gor att regeringen inte vill satta ner foten
och ge investerarna klara besked om nivaerna bortom 2020. Det kan visa sig att man ddarmed gjort
det mindre goda till det bastas fiende (se nasta avsnitt).



Hanteringen av villkoren for rena biodrivmedel

Den storsta svagheten hos forslaget till reduktionsplikt ligger i hanteringen av villkoren for s.k. rena
biodrivmedel. Valet av handlingslinje styrks inte av nagon egentlig analys utan forefaller mera vara
resultatet av en politisk bestallning dar man velat stodja vissa sarintressen dven om det blir till priset
av langsiktig ineffektivitet och snedvridning av konkurrensen mellan olika drivmedel.

HV0100, ED95 och B100 ar nischbranslen som sannolikt inte kan vaxa i betydelse om de inte skyddas
genom permanent undantag fran beskattning. Utsldppen av vaxthusgaser fran vagtrafiken paverkas
emellertid inte av om en viss mangd etanol, FAME eller HVO anvénds for hog- eller laginblandning.
Kostnaden blir dock lagre om den anvéands for laginblandning, eftersom utgifter for separata lagrings-
och distributionssystem bortfaller.

En betydande del av de rena biodrivmedel forbrukas i fordonsflottor som anvands i trafik som ar
foremal for offentlig upphandling. Behovet kommer att minska nar elektrifiering tar éver betydande
delar av bussarnas tatortslinjer och delar av distributionstrafiken. Trafikhuvudman som vill att deras
utforare ska fortsatta att anvanda rena biodrivmedel efter det att skattebefrielsen bortfallit kan fort-
farande krdva sadan men far vara beredda att tdcka merkostnaden. Det vore en rimligare form av
offentlig subvention an skattebefrielse. | promemorian anférs att konsekvenserna skulle bli stora for
den kollektivtrafik som satsat pa 100 procent férnybara drivmedel och leda till att biljettpriserna
inom kollektivtrafiken maste hojas till féljd av kraftigt 6kade drivmedelskostnader. Om férdelningen
av kostnaden for subventionen av rena biodrivmedel inom kollektivtrafiken férskjuts fran staten till
landstingen/regionerna till foljd av ett beslut att lata dem omfattas av reduktionspliktssystemet sa
skulle staten kunna kompensera trafikhuvudmannen genom ett bidrag till deras busstrafik som gor
det mojligt for dem att fortsatta att anvanda rena biodrivmedel.

Med tanke pa den relativt stora existerande flottan av personbilar som kan koéras pa E85 ar det lat-
tare att forsta varfor regeringen vill ge sadan etanol positiv sdrbehandling, men konsekvenserna &r
mycket ofullstdndigt redovisade i promemorian. For att en sadan sarbehandling ska fungera kravs att
skattebefrielse for akerbaserade biodrivmedel EU-rattligt blir mojlig d&ven efter 2020. Av promemo-
rian framgar att utifran den tolkning som kommissionen hittills har gjort av EU:s statsstodsregler
kommer energi- och koldioxidskatterna efter 2020 inte kunna differentieras mellan livsmedelsbase-
rade biodrivmedel och deras fossila motsvarigheter. Promemorian bedémer dock att férutsattningar
finns att fa ett nytt statsstédsgodkdnnande for fortsatt skattebefrielse for hallbara biodrivmedel som
inte framstallts fran livsmedelsravaror. Det l6ser emellertid knappast problemet for E85 eftersom
resursbasen for sadan etanol sannolikt kommer att vara for liten. Det ar bara mycket begransade
kvantiteter som pa kort sikt kan framstallas inom landet eller importeras utan att baseras pa aker-
grodor.

Men det ar heller inte sakert att en hundraprocentig fortsatt skattebefrielse, om den medges, kom-
mer att racka pa sikt. Priset pa etanol for framstéllning av E85 paverkas av behovet av etanol for
laginblandning i Sverige och andra lander. Olika aktorers betalningsférmaga bestams ytterst av kvot-
pliktsavgiftens hojd i olika nationella reduktions- eller kvotpliktsystem. Om varldsmarknadspriset pa
raolja halls tillbaka av 6verkapacitet kan prisskillnaden mellan bensin och skattebefriad etanol bli for
liten for att E85 ska klara sig. Man maste i detta sammanhang betanka att valet mellan E85 och ben-
sin ocksa paverkas av fordonsdgarnas beddmning av merkostnader for service samt deras syn pa
korbarhet, framst vintertid. Ett satt att ytterligare skydda E85 skulle potentiellt kunna vara att hdja



punktskatten pa bensin, men promemorian noterar att skatten tvartom kan behova sdnkas for att
inte den samlade effekten av kvotplikt och punktskatt ska bli fér stor. Om Sverige bestammer sig for
en betydligt hdgre ambitionsniva betraffande biodrivmedel dn grannldnderna kan skattenivan be-
hova hallas tillbaka ytterligare i syfte att lindra bérdan och tillse att skillnaden i pris mot grannlénder-
na inte blir sa stor att o6nskad granshandel uppkommer.

En betydande fordel med reduktionsplikt kopplad till full beskattning jamfort med fortsatt skattebe-
frielse ar att man far en fullstandig frikoppling fran raoljepriset och variationer i kronans kurs mot
dollarn samt inte behover hantera éverkompensationsfragan. Ett alternativ till fortsatt skattebefri-
else av etanol i E85 som regeringen borde analysera ar att hdja reduktionsplikten for bensin i syfte
att stimulera de kvotpliktiga foretagen att prissatta E85 sa att forsaljningen kan bidra till uppfyllande
av reduktionskvoten. Pa kort sikt skulle en sadan |6sning sannolikt bli billigare for foretagen an att
betala reduktionspliktsavgift. Langsiktigt 4r dock en sadan korssubventionering inom bolagen knapp-
ast en framkomlig vag. Efter nagra ar kommer reduktionsplikten fér bensin att uppfyllas genom E10
och en vaxande produktion av biobensin. Men da har man i alla fall skapat en tillfallig frist for E85.
Eftersom den berérda fordonsflottan om nagra ar snabbt kommer att minska genom utskrotning och
gamla bilar kors mycket mindre dn nya bilar, sa behoéver inte bortfallet av marknaden for E85 utgéra
nagon katastrof. Klimateffekten av en liter etanol 4r densamma oavsett om den forbranns som lag-
eller hoginblandad.

En fordel med avveckling av E85 som generellt tillgdngligt drivmedel ar att pumplagen kan avskaffas
om nagra ar. Darigenom minskar den samlade kostnaden fér omstéllningen till klimatvanliga drivme-
del. Kvotpliktslagen gor i sin nuvarande utformning inte skillnad pa HVO och etanol. Darfor leder en
vaxande reduktionskvot for dieselbranslen sannolikt till att HYO50 kommer att anvandas av foreta-
gen for att uppfylla lagens krav, om den finns kvar nar reduktionsplikten natt tillrdcklig niva.

Det kan knappast rada nagon tvekan om att det mest kostnadseffektiva sattet att reducera koldiox-
idutslappen fran fordonsbranslen ar att likabehandla alla alternativ utifran deras livscykelutslapp.
Detta talar entydigt for att man redan inom ca fem ar bor efterstrava en gemensam kvot for bensin
och diesel och att man senast fran 2020 boér avskaffa skatteundantaget for hoginblandade och rena
biodrivmedel.

Forhindra anvindning av palmolja och PFAD

Promemorian diskuterar inte problemet med att efterfragan pa palmolja och PFAD for framstallning
av HVO medfor allvarliga problem i produktionslanderna i form av fortsatt avskogning, stora utslapp
av kol och betydande forlust av biologisk mangfald. Det basta vore om EU kunde enas om ett import-
forbud. Det racker inte med miljocertifiering eftersom produktionslandernas regeringar ser mellan
fingrarna med eller inte formar hindra fortsatt bréanning av urskog och nyplantering med oljepalmer
(som om utvecklingen fortsatter i gamla spar efter nagon tid kan bli féremal for certifiering).

Ett alternativ till ett generellt férbud, om den vagen inte visar sig vara framkomlig, kan vara att inféra
ett tillagg i den svenska definitionen av miljoklass 1 med inneboérd att dieselbransle for att klassas
som mk 1 inte till ndgon del far ha framstallts med palmolja eller PFAD som ravara. Det innebér en
liten forandring av en existerande och av EU godkand skattedifferentiering som ursprungligen tillkom
for att forbattra luftkvaliteten men som skulle framsta som underlig om den hogsta miljoklassen till-
lats inrymma produkter med patagligt negativ miljo- och klimatpaverkan i framstallningsledet. All-
manhetens tilltro till ett sadant miljoklassningssystem skulle rubbas.
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Sverige skulle for erhallande av majlighet till ett sadant tillagg till definitionen av mk1 kunna aberopa
energiskattedirektivets féljande skal:

(9) Medlemsstaterna boér ges den flexibilitet som ar nédvandig for att en politik anpassad till deras
nationella férhallanden skall kunna utformas och genomféras.

(15) Mojligheten att tillampa differentierade nationella skattesatser for en och samma produkt bor
tillatas under vissa omstandigheter eller pa fasta villkor, under forutsattning att gemenskapens mi-
nimiskattenivaer och reglerna for den inre marknaden och konkurrensreglerna foljs.

(28) Vissa skattebefrielser eller skattenedsattningar kan visa sig nddvandiga i synnerhet pa grund av
att det saknas en starkare harmonisering pa gemenskapsniva, pa grund av risker for férsamrad inter-
nationell konkurrenskraft eller pa grund av sociala eller miljémassiga hansyn.

Artikel 5, som ar grunden for de skilda svenska skattenivaerna for MK1, MK2 och MK3, anger att
medlemslanderna far tillampa differentierade skattesatser nar de ar "direkt kopplade till produktens
kvalitet”. Det innebar sannolikt att paragrafen inte ar tillkommen i syfte att underlatta differentiering
utifran en bedémning av negativa konsekvenser under framstallningsprocessen, men den utgér dnda
en indikation pa att miljéproblem bor kunna beaktas, sarskilt om hansyn tas till de tre ovan namnda
skalen.

Det ar svart att tro att klartecken for ett sadant tillagg till definitionen av mk1 skulle kunna snedvrida
handeln eller paverka den inre marknaden negativt. Precis som fallet ar med nu géllande regler for
mk1 sa skulle samma specifikation galla for alla foéretag som vill silja diesel till den svenska mark-
naden och majlighet att anvanda palmolja och PFAD i HVO skulle finnas kvar men leda till att produk-
ten klassas som mk3. Skatteskillnaden mellan mk1 och mk3 ar dock sa stor att man kan formoda att
palmolja och PFAD bara i ringa utstrackning, om alls, skulle komma att anvandas i HVO avsedd for
den svenska marknaden.

Petroleumprodukter som inte avses komma att omfattas av reduktionsplikt

Regeringen menar i promemorian att annan avsattning av petroleumprodukter pa den svenska
marknaden @n som drivmedel for anvandning i vagfordon och arbetsmaskiner inte ska omfattas av
reduktionsplikt. Men ingenting sdgs om hur man ska se till att dvrig anvandning av oljeprodukter
minskar i ungefar samma takt. Det kan i vissa fall vara dyrare till féljd av samre substitutionsmajlig-
heter eller hogre kvalitetskrav, men det borde inte i sig vara anledning att inte stalla nagra krav alls.

Vad inrikesflygets utslapp betréffar sa vore kvotplikt ett mera effektivt klimatstyrmedel dn den nu
aktuella passagerarskatten. Nagon egentlig mojlighet att tanka utomlands finns i detta fall inte. Flyg-
branslet ar inte foremal for beskattning och det laga priset pa utslappsratter gor att incitamentet att
borja anvanda biodrivmedel &r litet. Detta skulle en inkludering i reduktionspliktsystemet kunna
andra pa. Mojligen skulle i sa fall en sarskild kvot for flygets drivmedel behova tillkomma. Jag har
dock inte haft mojlighet att analysera for- och nackdelar med ett gemensamt system eller ett separat
for flyget.

Hur ska anviandningen av fossil gas minska om den inte omfattas av reduktionsplikt?

Biogas foreslar bli foremal for fortsatt skattebefrielse och detta oavsett om det handlar om blandning
med fossil gas eller om ren biogas. Varfor en sadan sarregel ska tillampas pa biogas framgar inte av
promemorian. Med tanke pa att 10-11 TWh naturgas forbranns i svenska anlaggningar per ar (varav
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en mindre del i fordon) behover regeringen finna ett satt att ersdtta den fossila gasen med biogas
eller med el, om det svenska klimatmalet ska nas. En mojlighet skulle kunna vara reduktionsplikt som
i sa fall bor omfatta all fossil gas oavsett om den levereras till fasta anlaggningar eller anvands i for-
donsgas.

Uppdelningen i energi- och koldioxidskatt bér kunna avskaffas

Det framgar av promemorian att de berdkningar av skattesatser som behéver goras i samband med
justeringar av reduktionsplikten kompliceras av forhallandet att punktskatten ar uppdelad i ener-
giskatt och koldioxidskatt. Om departementstjanstemannen funnit en enkel formel for detta ar det
inget stort problem annat dn mojligen for de intressenter som har anledning att séka folja fragan. Ett
satt att forenkla hanteringen vore att avskaffa uppdelningen av punktskatterna pa diesel och bensin i
energi- och koldioxidskatt. Den har dnda aldrig haft nagon som helst betydelse for effekten pa klima-
tutsldppen, eftersom biodrivmedel befriats fran bada, och det synes ju vara regeringens avsikt att
soka fortsatta med en total skattebefrielse av rena biodrivmedel och héginblandad etanol. Det inne-
bar ju att det racker med en punktskatt.! For fossil energi som anvands inom andra sektorer kan dock
koldioxidskatten fortfarande motiveras.
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L E6r ndrmare analys av fragan, se min studie i bilaga 2 till VTI:s rapport "Samkost 2. Redovisning av regerings-
uppdrag kring trafikens samhdllsekonomiska kostnader”. VTI rapport 914. Utgivningsar 2016.
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