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Remiss av Finansdepartementets promemoria: Reduktionsplikt for
minskning av vixthusgasutslipp frin bensin och dieselbrinsle

Transportféretagens nio forbund har drygt 10 300 medlemsféretag med tillsammans ca 207 000
anstallda. Det gor oss till den frimsta samlingspunkten for foretagen i transportnaringen i
Sverige.

Transportforetagen har erhallit rubricerade promemoria pa remiss och har féljande synpunkter.
Vivill dven hinvisa till vara remissvar pa delbetinkande fran Miljomalsberedningen med forslag
om en klimat- och luftvirdsstrategi for Sverige (M2016,/01735/K1, 18 okt 2016), pd Promemoria
— Minskad klimatpaverkan av drivmedel (M2017/00092/R, 30 januati 2017) och pa EU
Kommissionens forslag till direktiv f6r fornybar energi (M2017/00114/Ee, 24 februari 2017) —
sarskilt vad avser risken for dubbelreglering av samma miljoproblem.

Transportforetagen vill i 6vrigt hinvisa till remissvaret fran Sveriges Niringsliv vars slutsatser vi
stoder.

Allminna kommentarer

Transportforetagen arbetar for en fossiloberoende transportsektor och har stallt sig bakom
Miljémalsberedningens mal om nollutsldpp fran inrikes transporter 2045. Transportféretagen har
dock, 1 likhet med ett stort antal naringslivsorganisationer, stillt sig frigande infér hur det
nationella etappmalet om 70 % reduktion av transportsektorns (utom flygets) klimatgasutslapp
redan 2030, om tretton ar, jamfort med 2010 skall kunna kombineras med en fortsatt
konkurrenskraftig industri och handel och dirmed med regeringens mal om en fossilfti
valfardsnation.

Den nu remitterade promemorian ser Transportforetagen som en del 1 ett forsok fran
Regeringen (Finansdepartementet) att besvara fragorna om hur biobrinslen kan utnyttjas for att
bidra till 2030-malet 1 den inrikes transportsektorn pa ett kostnadseffektivt sitt. En viktig fraga i
detta sammanhang ir, vilket dven departementet papekar i promemorian, hur
biobrinsleproduktionen kan ges langsiktiga spelregler som kan leda till n6dvandiga investeringar
1 biobrinsleproduktion. Hittillsvarande osakerheter i skatte- och statsstodssammanhang kan inte
fortsitta om 2030-malet skall kunna uppfyllas.
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Promemorian behandlar i princip tva tidsperspektiv: tiden 2018-2020, dir konkreta lagforslag etc.
presenteras, och 2021-2030 dir enbart indikativa mal och resonemang fors.

Utvecklingen fram till 2020

Transportforetagen anser att forslaget ar vil utformat nir det galler att hantera kortsiktiga
reduktionsnivaer pa rimlig niva. Hanteringen av laginblandning och héginblandning och den
teknik for att undvika 6kade drivmedelspriser nir laginblandade biodrivmedel beldggs med skatt
ar 1 sig val avvigd.

Transportforetagen ér positiva till forslaget att hoginblandade och rena biodrivmedel ges 100
procent befrielse frin energi- och koldioxidskatt. Finansdepartementet skriver att en ansékan om
fornyat statsstodsgodkinnande bor goras f6r de flytande biodrivmedel som ges fortsatt
skattebefrielse frin och med den 1 juli 2018. Det ir bra, men Transportforetagen saknar en
analys av konsekvenserna av och en handlingsplan f6r om ett sidant godkdnnande inte skulle
medges.

Vad giller de foreslagna reduktionsnivaerna finns vissa problem dven pa kort sikt, som
huvudsakligen hinger samman med risker for att den svenska tillimpningen av EU:s ILUC-
direktiv fran 2015 och konsekvenserna av den kommande revisionen av EU:s fornybart-direktiv
kan begrinsa tillgangen pa biobrinsleravaror.

For diesel foreslas reduktionsnivan vara 19,3 procent dar 2018 for att 6ka till 21 procent 2020.
Vilken volym biodrivmedel som kravs for att klara dessa vaxthusgasreduktioner beror pa hur
klimateffektiva de biodrivmedel som anvinds ar. I den remitterade promemorian konstateras att
”da det av brinslekvalitetsskil inte ar mojligt att blanda in mer dn 7 procent Fame kommer
reduktionsplikten i 6vrigt uppfyllas genom inblandning av HVO”.

Finansdepartementet noterar att den salda volymen HVO har 6kat kraftigt de senaste aren, men
bedomer att det finns forutsittningar att ytterligare 6ka volymen under 2018-2020.
Promemorian hinvisar till Energimyndighetens prognos som bedémer att det kommer vara 25
procent biodrivmedel i diesel 2018. For att inte stora marknaden nir reduktionsplikten infors,
ligger denna prognos till grund for den foreslagna reduktionsnivan f6r 2018.

Med dagens tillgingliga ravaror ser brinsleleverantorerna stora mojligheter att ytterligare 6ka
tillférseln av fornybara och hallbara drivmedel till den svenska marknaden. Om den mdijliga
ravarubasen begrinsas kan det dock tviartom bli mycket svart att klara de féreslagna nivaerna.
Idag anvinds i totalt ett tiotal olika ravaror fOr att producera HVO, som samtliga dr férknippade
med olika begrinsningar nir det giller exempelvis hallbarhet, tillgdnglighet och pris. Det betyder
att det dr svart att snabbt ersitta visentliga volymer av en ravara med en annan. Som framgar
nedan riskeras dessa problem att forvirras i perioden efter 2020.

Undantag f6r vissa trafikslag?

Transportforetagen, som organiserar foretag inom alla trafikslag, noterar med viss forvaning att 1
forslaget fran reduktionsplikten har undantagits bl.a. mirkt diesel avsedd for sparbunden trafik
och viss sjofart. Vad giller sjofarten har undantaget motiverats med att fartygen kan bunkra
brinsle utan inblandning utomlands. Detta kan mojligen accepteras som motiv dven om
tankning utomlands ju dven férekommer for vigtransportfordon. Nar giller sparbundna fordon
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motiveras undantaget emellertid med att den hogre kostnaden for brinsle med inblandning av
biobrinsle for tigoperatorerna skulle forsimra jarnviagens konkurrensférmaga jamfort med
vagtransporter (promemorian sid 40). Eftersom huvuddelen av jarnvigsnitet dr elektrifierat anser
Transportforetagen att detta argument ir svarforstaeligt. Aven vigtransporterna far ju dessutom
kostnadsh6jningar av reduktionsplikten om samma brinsle anvinds. Dock finns idag vissa
skillnader 1 beskattnings- och avgiftsformer mellan vig- och jirnvig som man givetvis maste
beakta. Utan att ta stillning till om forslaget kan falla under EU:s statsstodsregler anser
Transportforetagen allmint att det dr olyckligt om f6rslag som syftar till att bidra till
transportsektorns gemensamma mal om minskad klimatpaverkan utformas
konkurrenssnedvridande mellan trafikslagen.

EU:s fornybart-direktiv (RED II)

I december 2016 presenterade EU-kommissionen forslag till ett direktiv om frimjande av bruk
av energi fran fornybara killor (COM (2016) 767), dven kallat RED II, som en del av det sa
kallade "vinterpaketet". Medlemslinderna och Europaparlamentet ska under tva ars tid férhandla
fram en slutgiltig 16sning som ska trada i kraft 2021. Detta kan fa stor betydelse for utvecklingen
pa den svenska biodrivmedelsmarknaden, inte minst i kombination med regeringens forslag
avseende bedémningen av restprodukter.

I forslaget till uppdaterat fornybartdirektiv definieras avancerade biobrinslen mycket snavt, enligt
en kort lista av ravaror i del A 1 Annex IX 1 direktivet. Samtidigt begrinsas anvindningen av
ravaror fran del B 1 Annex IX, vilket gor att man gir miste om en stor mangd biodrivmedel som
ar baserade pa avfall och restprodukter med upp till 90 procents vixthusgasminskning.
Dessutom foreslas ett tak for grodebaserade ravaror pa max 7 procents inblandning (volym)

2021 som sedan ska minska till 3,8 procent 2030.

Med en strikt tolkning av det uppdaterade fornybartdirektivet kan antalet tillgingliga ravaror for
biodrivmedelsproduktion begrinsas kraftigt, vilket i sin tur begrinsar den tillgingliga mingden
biodrivmedel f6r den svenska marknaden. Regeringen maste darfor arbeta f6r att astadkomma
storsta mojliga handlingsfrihet f6r anvindningen av héllbara biodrivmedel fran andra ravaror an
de pa Annex IX-listan, och for att andra EU:s synsitt nir det giller anvindning av grodebaserade
biodrivmedel.

I promemorian papekas att mojligheterna att limna statligt stod till “livsmedelsbaserade”
biodrivmedel kan vara begrinsade efter 2020. Finansdepartementet konstaterar att EU:s nya
statsstodsriktlinjer f6r miljéskydd och energi inte vintas forrin tidigast 2018, och att ett
godkinnande troligen inte kan ges for lingre tid 4n vad 2014 ars statsstodsriktlinjer medger.
Dirmed ans6ks om férlingt godkinnande till utgangen av 2020, vilket enligt Transportforetgens
mening ér en alltfor kortsiktig 16sning.

Det svenska malet f6r transportsektorns utslipp 2030 och biobrinslenas roll.

Sveriges mal dr som ndmnts att minska utslippen fran inrikes transporter med 70 procent till
2030. Hur stor mingd biodrivmedel som beh6vs for att klara det beror pa vilka antaganden som
gors kring utvecklingen i transportsektorn.

Nivan i Finansdepartementets promemoria tar sin utgangspunkt 1 Trafikverkets scenarier for att
begrinsa klimatpaverkan. I det sa kallade klimatscenariot antas energianvindningen i
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transportsektorn minska kraftigt. Dir beriaknas behovet av biodrivmedel uppga till 10 TWh,
vilket innebir att en reduktionsniva pa 25 procent skulle ricka till 2030. I det sd kallade
teknikscenariot skulle behovet av biodrivmedel diaremot uppga till 22 TWh ar 2030. Eftersom
departementet i promemorian sjilva konstaterar att det finns stora osikerheter i om de
férindringar som klimatscenariot kriver kommer hinna genomféras till 2030, féreslas 1
promemorian en indikativ vixthusgasreduktion pa 40 procent. Om denna reduktion ska nas
beh6vs det enligt branslebranschens berakningar cirka 2 miljoner ton biodrivmedel ar 2030.

Inledningsvis vill Transportforetagen i detta sammanhang hinvisa till var tidigare framforda
kritik mot att Trafikverket 6ver huvud taget diskuterar atgirder for att astadkomma en
minskning av det totala transportarbetet till 2030, nagot som med tanke pé transporternas
vilkanda betydelse for tillvaxt och konkurrenskraft enligt var mening inte ar i linje med
riksdagens gillande transportpolitik. Mot den bakgrunden ar Transportforetagen tillfreds med att
Finansdepartementet 1 promemorian forkastar denna vig och férordar en behovsanalys mer
priglad av teknisk utveckling, energieffektivisering och fornybara brianslen. Dock kvarstar enligt
var mening huvudproblemet med att det unika svenska sektorsmalet 2030 f6r transporternas
klimatpaverkan skapar stora trovirdighetsproblem i regeringens politik vad giller biobranslen.
Egenpitagna klimatambitioner kolliderar hir med virldsmarknadspriser pa brinslen och med
internationella regelverk. Stora problem kan dirfor férutses med de delar av férslaget som
innebar hoga reduktionskrav som avviker frain omvirldens — framfor allt EU:s — politik pa
transportomradet.

Enligt brinsleleverantorer kan den svenska efterfragan pa biodrivmedel 2030 enligt
reduktionspliktspromemorian bedémas till omkring tre ganger den produktion som EU:s krav
enligt RED II-forslaget kan forvintas leda till.

Dessa helt divergerande mal kan leda till en av tva utvecklingslinjer:
Alternativ 1 — omflyttning av utslapp mellan linder.

Den europeiska kvotplikten ska uppfyllas av drivmedelsleverantorerna. Om Sverige infor
styrmedel som innebir visentligt hogre mangder biodrivmedel 1 Sverige 4n den europeiska nivan
kommer mingden biodrivmedel att bli lika mycket ligre i andra linder sa linge biodrivmedel ar
dyrare dn andra drivmedel. Sverige far bira stora delar av hela Europas kostnader for
klimatpolitiken pa transportomradet utan att utslippen blir lagre. Utslappen flyttas bara mellan
linderna. De samhillsekonomiska férlusterna for Sverige blir mycket stora.

Till detta kommer effekterna av att Sverige maste ha Europas och kanske virldens hogsta
drivmedelspriser for att sikerstalla att biodrivmedlen inte anvinds i andra linder utan
transporteras till Sverige. Sverige ir ett ovanligt glest befolkat land med ett transportberoende
niringsliv. Mojligheterna att bo och driva féretag i t ex Norrland kan péaverkas pa ett markant
sitt av en sadan prisutveckling.

Alternativ 2 — priskrig.

Om o6vriga EU-linder inte accepterar att deras biodrivmedelsandelar gar ner nir Sveriges
styrmedel och mal flyttar biodrivmedel fran deras linder (som redan sker med t ex HVO i dag)
kan de svara genom att ocksa inféra t ex reduktionsplikt med minst lika héga sanktionsavgifter.
Om alla linder gor som Sverige och infér en reduktionsplikt pa 40 % dr 2030 samtidigt som det i
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enlighet med EU-kommissionens bedomning finns 6-7 % biodrivmedel att tillga uppstar ett
dramatiskt priskrig med skenande kostnader for att resa och transportera varor. Begrinsningen
blir méjligheterna att betala sanktionsavgifter istallet f6r att uppfylla reduktionsplikten. I
regeringens promemoria anges nivan sju kr per kg koldioxid vilket i internationell jimférelse dr
en extrem niva. Konsekvenserna av en situation dir alla Europeiska linder foljer Sveriges
exempel forefaller o6verblickbar vad giller samhillsekonomiska kostnader och effekter f6r
arbetstillfillen och regionalpolitik.

Sammantaget avrader Transportféretagen bestimt frin experimentet att annonsera ut ett
indikativt mal som avviker fran en samordnad EU-politik baserad pa Parismétets dtaganden och
IPCC:s vetenskapliga underlag.

Fortsatt osdkerhet om framtida villkor och bristande konsekvensanalyser

Trots att ambitionen i Finansdepartementets promemoria har varit god och att reduktionsplikt i
sig dr ett intressant och potentiellt effektivt instrument 1 klimatarbetet nar inte promorian
tillrackligt langt. Pa grund av ovanstdende problem leder forslagen inte till den efterstrivade
Okade sidkerheten om de framtida villkoren vare sig for bransleleverantorer, transportforetag eller
brukare av transportsektorn. Promemorian skjuter den centrala analysen om férslagen pa
framtiden. Vi far helt enkelt vinta till minst ar 2020 (om ens da) innan nagon robustare analys
kan genomf6ras. Transportforetagen anser att klimatpolitiska forslag ska analyseras utifran ett
kostnadseffektivitetsperspektiv. Promemorian gor inga sidana ansatser, vilket dr beklagligt.

Konstruktionen av reduktionsplikten med stindiga “kontrollstationer” vart tredje ar efter 2019
skapar ytterligare osidkerhet om framtida villkor. Regeringen avser limna 6ver ett stor ansvar och
maket till dessa kontrollstationer. Av promemorian framgiar att kontrollstationerna sarskilt ska se
over reduktionsnivierna for aren efter 2020 i syfte att ge forutsattningar ”f6r klimatpolitiska och
budgetpolitiska mal att samverka med varandra bidra emot maélet om 70 procent minskade
utslipp fran inrikes transporter, utom luftfart, till 2030 jimfért med 2010”. Kontrollstationen ar
2019 foreslas ocksa, enligt promemorian, bl.a. titta pa flexibilitetsmekanismer samt att analysera
limpliga styrmedel f6r héginblandade biodrivmedel efter 2020.

Om regeringen, som det forefaller, i stort saknar reell kunskap om utvecklingen pa manga
delomriden efter 2020 och om konsekvenser av detta, leder detta rimligen till slutsatsen att
reduktionspliktsforslaget nu bor innefatta ett forslag om fortsatt utredning. Eftersom
biobrinslen ar en central férutsittning for uppfyllandet av 2030-malet for transportsektorns
klimatpaverkan, men inte den enda — promemorian ifragasitter ju t.ex. sjilv tankarna pa
trafikbegrinsande atgarder och s.k. ’transportsnalt samhille” — borde en bredare
konsekvensutredning genomféras av arbetet med fossilfri transportsektor. Att som hir foreslds
ligga fast indikativa mal for reduktionsplikt 2030 som i praktiken enbart hings upp pa ett annat
politiskt utslippsmal, som varit under kritik dnda sedan 2011 eftersom det bygger pa orealistiska
bedomningar av omstillningsarbetets forutsittningar och tempo, ger inte ett seriost intryck och
ger under inga férhallanden de langsiktiga forutsittningar i politiken som den nu remitterade
promemorian avser skapa. Naringslivets organisationer har tidigare vid upprepade tillfillen lagt
fram forslag om ett strukturerat ’nollvisionsarbete” dir parterna gemensamt utformar
atgirdsforslag och egna ataganden och utformar realistiska etappmal. Den nu remitterade
promemorian férefaller ge ytterligare goda argument for detta. Under alla forhallanden skulle
arbetet pa omradet tjina oerhort pa ett mycket mer inkluderande arbetssitt, dar naringsliv,
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forskning och myndigheter samverkar med politiken for att I16sa det gemensamma problem som
transporternas klimatpaverkan innebir.

Med vinlig hilsning

WDl

Stefan Back
Chef Hallbar Logistik

Transportforetagen



	Ref

