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Sammanfattning:

Transporter ar en grundférutsattning for tillvaxt, valfard och moten mellan manniskor men paverkar
ocksa klimatet. Transporternas klimatpaverkan kan och ska minska men klimat- och miljomal maste
kombineras med starkt konkurrenskraft.

Svenskt Naringsliv delar bedomningen att minskade koldioxidutslapp fran vagtrafiken forutsatter en
Okad inblandning av biobaserad ravara i konventionell bensin och diesel. Svenskt Naringsliv
valkomnar regeringens ambition med forslaget till reduktionsplikt.

Det &r rimligt men problematiskt att det inte gar att satta reduktionsnivder bortom 2020.
Promemorians kortsiktiga reduktionsnivaer omajliggor en gedigen konsekvensanalys.

Sverige har inte ensam radighet 6ver utvecklingen inom biodrivmedelsomradet. P& europeisk niva
finns en generellt mer negativ syn pa biodrivmedel och dess hallbarhet. Om EU begransar mojliga
ravaror till biodrivmedel kommer den foreslagna reduktionsplikten kunna bli mycket kostsam for
drivmedelskonsumenter i Sverige, vilket borde framga och noggrant analyserats i promemorian.

Forslaget ger odefinierade “kontrollstationer” stor makt och ansvar. Det finns en stor osakerhet om
hur dessa kommer att genomforas, var ansvaret ligger och vilka intressenter som ska involveras.

Forslagets kortsiktighet medfor ocksa till en bristfallig analys av forslagets miljoeffekter. Den
centrala analysen om forslagets kostnadseffektivitet skjuts saledes pa framtiden.

Forslaget innebar en noddvandig skattesdnkning men promemorian har alltfér allménna
formuleringar om framtida prisutveckling pa drivmedel. Skattesatserna pa bensin och diesel bor
darfor aven framéver justera utifrdn produktprisutvecklingen pa biodrivmedelsmarknaden och de
regelverk som kommer att galla inom EU fran 2020.

Promemorian gor en ofillracklig analys om paverkan pa naringslivet till folid av &andrade
drivmedelspriser.

Forslaget om reduktionsplikt innebar att beskattningen av bensin och diesel bér moderniseras samt
visar pa behovet av en total Gversyn av transportsektorns samlade skatter och avgifter.
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Inledning

Transporter ar en grundférutsattning for tillvaxt, valfard och méten mellan manniskor men
paverkar ocksa klimatet. Naringslivet bejakar hallbarhet och arbetar aktivt for att pa olika satt
minska transporternas klimatpaverkan. Samtidigt behdver klimat- och miljomal kombineras
med starkt konkurrenskraft. En balans mellan de transportpolitiska malen, en realistisk
tidshorisont och en forstaelse for beroendet av den internationella utvecklingen &r darfor
avgorande faktorer.

Svenskt Naringsliv har, tillsammans med ménga andra samhallsaktorer, ifrdgasatt realismen
i visionen om en fossiloberoende fordonsflotta 2030. Den har kritiseras for att vara orealistisk,
baserad pa onsketankande och ar undermaligt konsekvensanalyserad. Det foreslagna malet,
70 procents reduktion av koldioxidutslappen till 2030 inom transportsektorn (utom inrikes flyg),
har inte kunnat visas vara samhallsekonomiskt effektivt och vilar saledes pa en alltfor skakig
grund.

Daremot kan och ska klimatutslappen fran vagtrafiken reduceras betydligt framover. Svenskt
Naringsliv gav 2016 ut rapporten "En klimatneutral och hallbar transportsektor”. Den innehaller
bland annat en analys, utford av teknikkonsultbolaget WSP, som visar pa substantiella
utslappsreduktioner inom personbils-, lastbils- och busstrafiken om sammantaget ca 43
procent till 2030 jamfort med 2010. Denna beddmning ansag vi, efter de forutsattningar som
radde d&, vara mer realistisk utifrén ett kostnadseffektivitets- och konkurrenskraftsperspektiv.

| rapporten identifieras bland annat tvd omraden dar arbetet pa kort sikt bor intensifieras -
fortsatt energieffektivisering och teknikutveckling samt fortsatt introduktion av hallbara och
konkurrenskraftiga biodrivmedel i storre skala pa den svenska marknaden.

Svenskt Naringsliv delar saledes regeringens bedomning att minskade koldioxidutslapp fran
vagtrafiken pa kort och medellang sikt forutséatter en dkad inblandning av biobaserad ravara i
konventionell bensin och diesel. For att denna utveckling ska kunna ske snabbare ar aven var
utgdngspunkt att det kommer att kravas stabila och langsiktiga spelregler for biodrivmedel.

Darfér valkomnar Svenskt Naringsliv regeringens ambition med forslaget om att inféra en
reduktionsplikt for biodrivmedel. Forslaget kan innebara en langsiktig 16sning pa problemet
med skattebefrielse som kraver arsvisa avsteg fran EU-rattens statsstodsregler.

Det ar centralt att det system som infors ocksa garanterar en stabil och langsiktig utveckling
av konkurrenskraftiga drivmedelspriser, da dessa direkt paverkar transportkostnader,
naringslivets kostnadsnivd och konkurrensformaga. Forslaget saknar i nulaget gedigna
konsekvensanalyser och ger darmed inte marknadens aktorer och beslutsfattare en sa
fullstandig bild som mdjligt av dess omfattning.

Darutover har Sverige inte ensam radighet dver utvecklingen inom biodrivmedelsomradet. Det
ar starkt oroande att det pa europeisk niva finns en generellt mer negativ syn pa biodrivmedel
och vad som anses vara hallbart. Om EU begransar mdjliga ravaror till biodrivmedel kommer
den foreslagna reduktionsplikten kunna bli mycket kostsam fér drivmedelskonsumenter i
Sverige.
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Det ar darfor avgorande att Sverige ar med och paverkar i forsta hand EUs hallning vad galler
hallbarhetsfragor och europeiska kvoter for biodrivmedel, men ocks& ha detta i atanke vid
implementeringen av ILUC-direktivet.

Svenskt Naringsliv lamnar féljande 6vergripande synpunkter pa rubricerad promemoria.
1. Kortsiktiga reduktionsnivaer omojliggér en gedigen konsekvensanalys

Promemoria beskriver vilka nivaer for reduktion som efterstravas fran och med ar 2018, 2019
och 2020. Utover detta beskrivs avsikten att satta en indikativ reduktionsnivd om 40 procent
for 2030. Detta for att skapa en dkad forutsagbarhet for aktorerna pa marknaden och dven en
fingervisning om vilka nivaer som kan komma att behdvas for att uppna visionen om 70
procents reduktion av koldioxidutslappen till 2030 inom transportsektorn (utom inrikes flyg).

Svenskt Naringsliv stéller sig dock fragande till hur stor forutsdgbarhet ett ensidigt svenskt
forslag pa en reduktionsplikt skapar. Promemorian tar upp en rad ytterst relevanta
osékerhetsfaktorer:

»Utvecklingen pa biodrivmedelsmarknaden bl.a. avseende vilka volymer som ar rimliga att fora ut pa
marknaden ar avgorande for reduktionsnivaerna. Flera av EU:s styrande dokument kommer ocksa att
forandras efter 2020 vilket har stor betydelse for utvecklingen pad biodrivmedelsmarknaden.
Fornybartdirektivet omarbetas for nérvarande och kommissionen har bl.a. foreslagit att samtliga
medlemsstater ska infora en plikt for drivmedelsleverantorer att sdkerstélla att en viss andel av den totala
méngden drivmedel de levererar ska utgoras av bl.a. avancerade biodrivmedel eller andra biodrivmedel
som réknas upp i bilaga IX till direktivet. De nuvarande riktlinjerna for statligt stod till miljoskydd och
energi galler bara for aren fram t.o.m. utgangen av 2020 och kommer darfér ocksa att ses dver. Mot
bakgrund av detta bedoms det inte som rimligt att satta nivaer for reduktionen som stracker sig bortom
2020.” (5.45-46)

”Hur stort behovet ir av biodrivmedel for att nd malet om 70 procent minskade utslapp av véxthusgaser
fran inrikes transporter, utom luftfart, till 2030 ar bundet till hur transportsystemet i 6vrigt utvecklas i
samhallet. Detta &r i sin tur beroende av hur transportarbetet utvecklas och vilka trafikslag som anvénds,
i vilken utstrackning fordon energieffektiviseras samt i vilken takt som transportsektorn elektrifieras.
Vilka &tgarder som beddéms ge bést forutsattningar for klimatpolitiska och budgetpolitiska mal att
samverka med varandra bor noga analyseras. (s.46)”

Svenskt Naringsliv anser att det &r rimligt, utifran det ovan beskrivna, att man inte kan satta
nagra reduktionsnivaer bortom 2020. Men det &r ocksa problematiskt da det inte ger nagon
langsiktighet och en fortsatt osékerhet om framtiden. Det innebar i sin tur ocksa att det i
dagsléaget inte gar att genomfora en fullstandig konsekvensanalys av forslaget.

Regeringen har tidigare uttryckt malsattningen att s& snabbt som mdjligt under
mandatperioden ha regler pd plats som ger langsiktigt héllbara och stabila villkor for
biodrivmedel. Den 6vergripande bilden som framkommer i promemorian &r att forslaget till
regelverk mycket val kan uppfylla regeringens énskan om snabbhet, men det &r forst efter
2020 som man kommer att kunna utvardera om det &r langsiktigt hallbart och innefattas av
stabila villkor for biodrivmedel.

Vidare beskrivs hur finansdepartementet bedémt den indikativa reduktionsnivan pa 40 procent
till 2030. Promemorian refererar till Trafikverkets rapport "Styrmedel och atgarder for att
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minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser — med fokus p& transportinfrastrukturen
(2016:043)” och den s.k. "SOFT-rapporten”.

Det ar i sammanhanget gladjande att promemorian verkar utgd ifrdn att "Trafikverkets
klimatscenario” innehaller ett antal féga realistiska antaganden om vad som behdver ske for
att uppna visionen om att Sverige pa egen hand ska minskade utslapp av vaxthusgaser fran
inrikes transporter, utom luftfart, med 70 procent till 2030.

Svenskt Naringsliv har vid ett flertal tillfallen framfort orimligheten och det orealistiska i att pa
kort tid genomfdra kraftfulla insatser fér att exempelvis minska transportarbetet och goéra stora
overflyttningar mellan trafikslagen, utan att det kommer drabba arbetsmarknadens
funktionssatt och handel med varor pa ett mycket dramatiskt satt.

Att utgd ifrdn att det ar mojligt att, utan stora negativa samhallskonsekvenser, minska
transportarbetet ar enligt oss inte rimligt. Pa flera andra omraden — sa som teknisk utveckling,
alternativa drivmedel och energieffektivisering — behdver ambitionsnivan 6ka men utifran en
realistisk forvantan om vad vi har radighet 6ver sjalva och hur lang tid det kan forvantas ta.

1.1 Forslaget ger odefinierade “kontrollstationer” stor makt och ansvar

Det ar dock oklart hur promemorian slutligen kommer fram till den indikativa nivan pa 40
procent till 2030. Svenskt Naringsliv uppmarksammar ocksd, i detta sammanhang, att
finansdepartementet lamnar éver ett stor ansvar och makt till de "kontrollstationer” som ska
inrattas med start fran 2019 (och var tredje ar darefter) och omnamns pa ett flertal stallen i
dokumentet.

Av promemorian framgar att "kontrollstationerna” sarskilt ska se Gver reduktionsnivaerna

for aren efter 2020. Syftet ar att ge forutsattningar for klimatpolitiska och budgetpolitiska mal
att samverka med varandra och bidra till malet om 70 procent minskade utslapp fran inrikes
transporter (utom luftfart) till 2030. "Kontrollstationen” 2019 ska ocksa, enligt promemorian,
titta pa flexibilitetsmekanismer samt att:

"Det ar aven lampligt att fragan om vilka styrmedel som ska galla for hoginblandade biodrivmedel efter
2020 analyseras vid denna tidpunkt da det sannolikt kommer att finnas en tydligare bild av hur EU-
regelverket efter 2020 kommer att se ut.” (s.71)

En nyckelfraga for Svenskt Naringsliv &r hur dessa "kontrollstationer” kommer att genomforas,
var ansvaret ligger och vilka intressenter som ska involveras. Det framgar ingenstans i
promemorian. Det framgar inte heller vilket departement eller vilken myndighet ansvaret vilar
pa. Inte heller vilket mandat eller makt "kontrollstationen” har. Om detta kommer att vara en
helt myndighetsdriven process eller om andra aktorer inom exempelvis akademin och
naringslivet bjuds in i ett tidigt skede framgar inte heller. Svenskt Naringsliv anser att dessa
fragestallningar bor klargoras.

Svenskt Naringsliv anser att, givet klimatfrdgans angelagenhet och transporternas andel av
klimatpaverkan, det &r viktigt att arbeta strukturerat med att minska dess utslapp. En
avgorande faktor for ett lyckat arbete ar att alla berérda aktorer tillats medverka och att arbetet
sker utifran val definierade, realistiska och genomanalyserade langsiktiga etappmal.
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"Kontrollstationerna” maste darfor utgoras av en bred plattform och tacka in alla samhallsmal
som &r berérda av denna typ av forslag, s som exempelvis klimat-, transport-, narings- och
statsbudgetpolitiska.

2. Kortsiktigheten skapar en bristféallig analys av forslagets miljoeffekter

Den korta tidshorisonten som presenteras i promemorian innebér att det endast goérs en
oversiktlig beskrivning av forslagets miljoeffekter:

"Forslagen bedoms pa sikt leda till minskade utsldpp av véxthusgaser bade i Sverige och utanfor
Sverige. En reduktionsplikt lagger ett golv for hur mycket utslappen av véxthusgaser fran bensin och
dieselbransle ska minska i ett livscykelperspektiv och sakerstéller samtidigt en andel biodrivmedel i
bensin och dieselbransle. Genom detta skapas forutsattningar att pa sikt minska koldioxidutslappen fran
forbranning av fossila drivmedel nationellt. (s.81)”

Promemorian skjuter darmed aven denna centrala analys pa framtiden. Vi far helt enkelt vanta
till minst 2020 innan nagon djupare analys kan genomforas. Svenskt Naringsliv anser att
klimatpolitiska forslag ska analyseras utifran ett kostnadseffektivitetsperspektiv. Promemorian
gor inga saddana ansatser, vilket ar beklagligt.

3. Nodvandig skattesankning foljs av allmant hallna formuleringar om framtida
prisutveckling pa drivmedel

Vid ett inforande av reduktionsplikten den 1 juli 2018 féreslas en mycket stor skattesankning
av energi- och koldioxidkomponenten i bensin- och dieselbransle.

”Skatteforslagen #r utformade si att en genomsnittlig liter dieselbransle med inblandning av
biodrivmedel ska ha ungefér lika hdg energi och koldioxidskatt i kronor per liter fore och efter
forslagens ikrafttradande. Detsamma galler for en genomsnittlig liter bensin. Reduktionsplikten dr ocksa
utformad sa att liknande mangder biodrivmedel initialt kan forvantas fore och efter ikrafttradandet.
Detta lamnar ménga drivmedelskonsumenter opaverkade.” (s.84)

"Sammantaget bedoms priserna vid pump for bensin och dieselbransle forbli i genomsnitt oférandrade
2018. For dieselbransle forvintas dock pumppriset stiga nagot 2019 respektive 2020 och for bensin
vantas pumppriset stiga 2020 till f6ljd av de féreslagna ambitionshdjningarna inom reduktionsplikten.”

Svenskt Naringsliv tillstyrker denna skattekorrigering, vilken ar helt nodvandig utifran det
faktum som beskrivs pa ett bra satt i promemorian:

”Inforandet av en reduktionsplikt med full skatt pa alla ingdende drivmedel skulle om kompenserande
forandringar av skatten pa bensin och dieselbréansle inte genomfors leda till hégre priser pa drivmedel
vid pump.” (5.76)

Vidare tar promemorian upp ett antal 6vergripande faktorer som kommer fa inverkan pa
drivmedelspriset for slutkonsument.

Aterigen ar det svart att férhalla sig till forslagets 1&ngsiktiga effekter. Att bara presentera ar
2018, 2019 och 2020 ar alltfor kortsiktigt for att kunna utgdra en fullstdndig konsekvensanalys
och darmed ge ett fullédigare beslutsunderlag.
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Svenskt Naringsliv efterfradgar en djupare analys av drivmedelskostnadsutvecklingen pa den
svenska marknaden efter 2020 och hur en reduktionsplikt kan komma att paverka utvecklingen
pa de regionala och globala biobranslemarknaderna. Aven om framtiden &r svar att férutse
bor analysen vara mer langtgaende an beskrivningen i promemorian, exempelvis:

”Utvecklingen pa de globala och regionala biobrinslemarknaderna kommer att paverka priserna pa
biodrivmedel och darmed ocksd pumppriserna pa bensin respektive dieselbransle. P sikt kan &ven
efterfrigan fran andra lander paverkas, t.ex. genom kommissionens férslag om ett uppdaterat
fornybartdirektiv och en gemensam kvotplikt inom EU for avancerade biodrivmedel. Aven utbudet av
biodrivmedel kommer att forandras 6ver tid. Dessa effekter ar mycket osékra och svara att forutspa och
ar darfor inte kvantifierade i denna promemoria.” (s.77)

Svenskt Naringsliv delar denna beddmning och anser att detta ar den i séarklass storsta
oséakerheten kring inférandet av en nationell reduktionsplikt.

Det faktum att vi, av olika skal, inte vet produktprisutvecklingen for biodrivmedel men anda
laser in oss i arsvisa malsattningar for ytterligare inblandning ar ett risktagande. Att forslaget
om reduktionsplikt aven innehaller ett indikativt mal om 40 procent till 2030 skapar ytterligare
oséakerhet ur ett prisutvecklingsperspektiv. Det skapar osakerhet om kostnader for slutkund
och i slutanden en osékerhet om néringslivets konkurrensférmaga.

Den nu pagaende diskussionen pa europeisk nivd om vilka ravaror som ska vara tillatna att
anvanda for framstallning av biodrivmedel komplicerar bilden ytterligare. En strikt hallning fran
EU kan f& stora konsekvenser for drivmedelskonsumenterna i Sverige. Till detta bor ocksa
tillaggas den svenska implementeringen av ILUC-direktivet, som ocksa kan fa stor paverkan
pa prisbilden.

Att sedan skjuta Gver ansvaret till "kontrollstationerna”, dar det rader stor osékerhet om struktur
och mandat, anser vi inte vara acceptabelt utifran hur angelaget det ar att fa till en langsiktig
lagstiftning gallande biodrivmedel till ett konkurrenskraftigt pris.

For att minska osadkerheten i initiallaget anser Svenskt Naringsliv att finansdepartementet bor
foresld instrument for att justera skattesatserna pa bensin och diesel utifrén
produktprisutvecklingen pa biodrivmedelsmarknaden och de regelverk som kommer att gélla
inom EU fran 2020.

Promemorian namner ett mojligt instrument dar koldioxidskatten kan kalibreras om arligen for
att exempelvis motverka att priset per kord mil blir hdgre pa grund av biodrivmedlens hogre
produktionspris och/eller dess relativt lagre energiinnehall an det fossila alternativet. (s.80)
Detta har tidigare diskuterats av exempelvis Per Kageson, fil. dr. i miljo- och
energisystemanalys:

”Om en radikal klimatpolitik leder till att priset vid pump blir betydligt hdgre &n i grannldnder med en
mindre ambitios malsattning sa kan Sverige reducera skillnaden genom att sénka punktskatterna pa
diesel och bensin. Enligt energiskattedirektivet ar mininivan for beskattning av bensin och diesel 359
respektive 330 euro per 1 000 liter. Det motsvarar vid dagens kurs (9:30) 3:34 respektive 3:07 kronor
per liter. Den sammanlagda svenska skatten (energiskatt + koldioxidskatt) uppgar 2016 till 6:31 for
bensin och till 5:56 for diesel (mk 1) per liter. Teoretiskt innebér detta att utrymmet for
skattenedséttning ar 2:98 for bensin och 2:49 kronor per liter for diesel. Men for att slippa justera
skatten om kronan skulle forsvagas mot euron kanske det vore klokt att bestdmma utrymmet till max
2:50 kronor per liter bensin och 2:00 kronor per liter diesel.”*

1 Kageson, Per, "Biodrivmedelskvotplikt i Sverige”, Nature Associates, 2016-06-21
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Svenskt Naringsliv uppmanar finansdepartementet att utforma ett skarpt forslag pa en sadan
flexibel kalibreringsmekanism. Finansdepartementet bor tillse att arsvis bevaka och justera
beskattningsnivan utifran den osakra prisutvecklingen for biodrivmedel.

3.1 Paverkan pa néaringslivet till foljd av a&ndrade drivmedelspriser

Det avsnitt i promemorian som behandlar konsekvensanalysen av paverkan pa néringslivet till
foljd av andrade drivmedelskostnader (s.84 ff) ar en kort och 6vergripande lasning. Aven har
utgar promemorian ifran att inforandet av reduktionsplikt 2018 innebar en kraftig energi- och
koldioxidskattesankning, vilket lamnar naringslivet pd anvandarsidan opaverkad.

Detta ar dock kortsiktigt och ofullstandigt. Svenskt Naringsliv efterfrdgar en mer djupgéende
analys. Férhoppningsvis kan den komma i och med den férsta "kontrollstationen” 2019, aven
om dess struktur och mandat i dagslaget ar mycket oklar.

Vidare fors en dversiktlig diskussion om foréndringar av skatten for dieselbransle som anvands
inom skogs- och jordbruk samt gruvnéringen vid reduktionspliktens inférande 2018. Av
promemorian forefaller det exempelvis som om férslaget med en skattejustering skulle ha en
positiv effekt pa gruvnaringen. Svenskt Naringsliv hanvisar i denna del il
branschorganisationen SveMins remissyttrande. Deras exempelberakningar visar att
skattesankningen har en mycket begransad paverkan pa gruvbranschens kostnader kopplat
till drivmedel. Drivmedelskostnaderna kan snarare, enligt SveMin, 6ka uppemot 60 procent for
gruv- och mineralbranschen som en konsekvens av forslaget.

Promemorian saknar generellt en diskussion om olika industri- och néaringslivsbranschers
konkurrenssituation och beroende av vagtransporter. De flesta branscher omnamns inte alls.
Givetvis kan osakerhet om kostnader for drivmedel f& konsekvenser for tillvaxt och
arbetstillfallen i manga olika branscher, vilket ytterligare motiverar en ordentlig och
branschéverskridande konsekvensanalys. Nagon sadan langsiktig analys finns dock inte i
promemorian, vilket vi ser som en stor brist.

Aven det faktum att promemorian &nd& specifikt omnamner gruv- och mineralbranschen
samtidigt som SveMin (branschorganisationen for gruvor, mineral- och metallproducenter i
Sverige) saknas pa listan av remissinstanser bor ocksa papekas.

3.2 Forslaget om reduktionsplikt innebar att beskattningen av bensin och diesel bor
moderniseras

Promemorian beskriver att eftersom en reduktionsplikt i dagslaget inte kan kombineras med
en skattenedséttning for biodrivmedelskomponenten maéste darfor de branslen som omfattas
av denna belaggas med full skatt. Men med full beskattning av aven
biodrivmedelskomponenten uppkommer fragetecken om giltigheten av och motiven till den nu
géallande lagstiftningen rérande branslebeskattning. Svenskt Naringsliv. menar att
beskattningen behdver moderniseras.

Den 1 januari 2017 inférde Sverige en forandring av koldioxid- och energibeskattningen av
bensin och diesel. Férandringen innebar att en omréakning av skattebeloppet ska ske med
hansyn till den allméanna prisutvecklingen (KPl) samt med utvecklingen av
bruttonationalprodukten (den allméanna inkomstutvecklingen), vilket sker genom ett
schabloniserat tillagg av tv& procentenheter per ar.
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Det huvudsakliga motivet till denna unika modell var att skarpningen skulle skapa ett
omvandlingstryck for att minska anvandning av fossil bensin och diesel i syfte att minska
koldioxidutslappen och géra anvandningen av biobaserade drivmedel mer attraktiva.

Na&r regeringen vill inféra en reduktionsplikt kommer detta i ett nytt lage. Med en pliktbelagd
inblandning av biodrivmedel, upp till 40 procent till 2030, i fossil bensin och diesel anser
Svenskt Naringsliv att branslebeskattningen bor moderniseras utifrin  de nya
férutséattningarna.

Finansdepartementet pekar ocksa pa att modellen for beskattning behover ses over. |
dokumentet "Vissa punktskattefragor infér budgetpropositionen fér 2016 (Fi2015/1733)” star
det exempelvis:

“Det finns anledning att se dver den tekniska konstruktionen av den arliga omrakningen i syfte att i
hogre grad an i dag forena den med en langsiktig miljoskattepolitik. (s.34)” samt | syfte att spegla en
hog ambitionsniva i klimatarbetet och ge en langsiktig signal om vikten av att minska utslappen av
vaxthusgaser och dven bidra till en effektivare energianvandning bor, utover KPI-utvecklingen, en arlig
BNP-omréakning goras av energi- och koldioxidskattesatserna pa bensin och dieselbransle. Harigenom
skapas 6kade forutsattningar for att stegvis 6ka omstallningstrycket i transportsektorn fran anvandning
av bensin och dieselbréansle till andra alternativ som bidrar till minskade vaxthusgasutslapp. (s.34)”

Svenskt Naringsliv anser att det finns en konflikt mellan det nu aktuella férslaget om
reduktionsplikt och huvudsyftet med lagstiftningen for beskattning av drivmedel.

Konflikten uppstar da reduktionsplikt ar ett tvingande system for succesivt okad
biodrivmedelsinblandning och samtidigt beskattas bensin och diesel med en modell som ska
skapa "okade forutsattningar for att stegvis 6ka omstallningstrycket i transportsektorn fran
anvandning av bensin och dieselbransle till andra alternativ. som bidrar till minskade
véxthusgasutsldpp”. Beskattningsmodellens syfte faller darmed eftersom plikten redan skapar
ett 6kat omvandlingstryck. Den arlig BNP-omrakning av energi- och koldioxidskattesatserna
ar darfor inte berattigad eftersom modellen och dess styreffekt inte langre kan motiveras.

Svenskt Naringsliv anser darfor att 2 kap. 1 b §, andra stycket 2 b, LSE (1994:1776), bor
strykas vid ett inférande av en reduktionsplikt. Att aterga till en omréakning av skattebeloppet
som sker med hansyn till den allmanna prisutvecklingen (KPI) anser vi ocksa kunna medfora
en minskad osakerhet om prisutvecklingen foér drivmedel, i det fallet att en reduktionsplikt
infors.

4. Behov av en total dversyn av transportsektorns samlade skatter och avgifter

Sverige ligger i Europas periferi och handel med varor och tjanster ar grunden for var
utveckling och valfard. Ett robust transportsystem som kan nyttjas till konkurrenskraftiga
transportpriser, med hansyn till hallbarhet och sakerhet, &r en mycket viktig faktor for Sveriges
konkurrensmojligheter. En liten ©ppen ekonomi kréver kontinuerligt forbattring av
foretagsklimatet och naringslivets konkurrenskraft.

Vi anser att skatter, avgifter och andra styrmedel pa transporter fyller en funktion. Naringslivet
bejakar hallbarhetsarbetet, exempelvis med transporternas klimatpaverkan och en hallbar vag
bort fran fossila branslen. Vi maste daremot kunna kombinera uppfyllande av klimat- och
miliomal med starkt konkurrenskraft och uppréatthalla balansen till de évriga transportpolitiska
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malen. Konkurrenskraft ar en forutsattning for tillvaxt och jobb men ocksa for de resurser som
behovs for att &stadkomma ett hallbart samhalle. Utformas styrmedel pa ett felaktigt satt kan
naringslivets konkurrenskraft férsvagas.

Konsultbolaget Copenhagen Economics lanserade for en tid sedan rapporten
"Transportpolitikens kostnader och naringslivets konkurrenskraft”, pa uppdrag av Svenskt
Naringsliv. Syftet med rapporten var att dka insikten och beskriva sambanden mellan
transportkostnader, med fokus pa skatter och avgifter, och naringslivets konkurrenskraft.

Rapporten visar att kunskaperna ar skrala. Huvudorsaken ar bristfallig och ofullstandig
offentlig statistik. Ett annat problem ar att statistiken inte ar harmoniserad mellan lander vilket
gor en internationell jamforelse av konkurrenskraft omdjlig. Det medfér att den
konsekvensanalys som exempelvis myndigheter gor idag endast ar en &vergripande och
ofullstandig rimlighetsbedémning av forslagens effekter p& naringslivets konkurrenskraft, inte
en reell analys.

Svenskt Naringsliv anser darfor att det maste byggas upp en gedigen kunskap om sambandet
mellan transportkostnader och naringslivets konkurrenskraft. Det &r avgorande for att
overhuvudtaget kunna goéra de konsekvensutredningar som &r nddvandiga for att fatta
samhallsekonomiskt effektiva, balanserade och véalgrundade beslut.

| ljuset av forslaget om en reduktionsplikt foreslar Svenskt Naringsliv att initiativ tas till en
departementsdverskridande utredning med uppdrag att utféra en fullstandig éversyn om hur
det totala antalet skatter och avgifter pa transporter paverkar naringslivets konkurrenskraft.

En sadan utredning bér bland annat innehalla foljande delar:

e En gedigen kartlaggning av transportkostnadernas betydelse for naringslivet
konkurrensférmaga och behovet av att harmonisera statistik som méjliggor grundliga
konkurrenskraftsanalyser.

e En sammanhéllen analys av hur skatter och avgifter pa transporter paverkar
foretagens kostnadsmassa och vinstmarginaler.

e Forslag pa hur de transportpolitiska myndigheterna och andra relevanta aktorer kan
samordnas och koordineras for att mojliggéra statistikutveckling och
kompetensuppbyggnad.
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