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Andrad reduktionsplikt - remissvar sammanstiillda
14 november 2024

Sammanfattning

Regeringens forslag pa hojd reduktionsplikt ar positivt men racker inte for att klara EU:s
ESR-krav eller Sveriges nationella 2030-mal, sarskilt om hojningen kompenseras med
sankt skatt pa fossila drivmedel. Det ger inte heller tillracklig tydlighet kring vad som géller
framgent for att skapa en marknad for inhemsk biodrivmedelsproduktion. Att inkludera
publik laddning i reduktionsplikten &r i teorin positivt, men om inte nivan pa
reduktionsplikten successivt hojs sa blir klimateffekten negativ eftersom laddningen
tranger undan fornybara drivmedel och gor de fossila drivmedlen billigare. En successiv
hojning foreslas, med dterkommande kontrollstationer for att sakerstalla att klimatmalen
nas.

Det visar 2030-sekretariatets sammanstallning av remissvaren pd promemorian
Hallbarhetskriterier for vissa branslen och en ny reduktionsplikt 8KN2024/01751), med en
narmast total enighet frdn myndigheter, branschorgan, intresseorganisationer och
foretag gallande hur reduktionsplikten behdver utvecklas jamfért med regeringens
forslag. Nedan sammanstalls remissvaren inom omradena mdluppfyllelse,
reduktionspliktsnivd, elkrediter, skatter och styrmedel, marknadsutveckling och uppféljning.

Maluppfyllelse

Samtliga remissinstanser som yttrar sig om klimatmdlen, anger att ESR-mdlet inte eller troligen
inte nds med den begrdnsade hojningen av reduktionsplikten, sérskilt i kombination med sénkt
skatt pa fossila drivmedel.

Trafikanalys bedomer "att den foreslagna hojningen av reduktionsplikten ar otillracklig
for att med storre sakerhet nd uppsatta mal. Med den féreslagna konstruktionen skulle
den nya reduktionsplikten kunna uppfyllas enbart genom att ytterligare eldriven vagtrafik
tillkommer, utan att utslappen fran férbranningsmotordriven vagtrafik minskar.”

Energimyndigheten anger att "den tankta hojningen av reduktionsnivan [ar] inte
tillracklig for att uppfylla ESR-malet eller etappmalet for inrikes transporter.”

Drivkraft Sverige anser att den foreslagna nivan pd 10 procent inte ar tillracklig for att
sakerstalla att Sveriges ESR-atagande nas. En kontinuerlig 6kning av plikten fram till 2030
behovs for att plikten ska uppnd'sitt syfte. Svebio har samma installning och saknar en
konkret plan for hur Sverige ska uppfylla delmadlet om férnybara branslen av icke-
biologiskt ursprung 2030 som kravs i RED III.

VTI "anser att promemorians analys brister genom att inte hantera hur forslaget om en
ny reduktionsplikt paverkar uppfyllelsen av klimatlagens etappmal. Klimatlagen anlagger
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regeringen att bedriva en politik som utgar fran riksdagens beslutade utslappsmal.
Baserat pd'tillganglig kunskap kommer den foreslagna sankningen av drivmedelsskatten
innebara en kortsiktig ©kning av trafikarbetet och en langsiktig sankning av
fordonsflottans elektrifieringstakt (Konjunkturinstitutet 2024). VTl saknar i promemorian
en analys av dessa effekter pd vagtransporters omstallning. | férlangningen menar VTI att
promemorian inte underbygger regeringens antagande att den nya reduktionspliktens
samlade effekt innebar att elektrifieringen av vagtransportsektorn stimuleras. Harvidlag
noterar VTl att den foéreslagna introduktionen av el fran publika laddstationer i
reduktionsplikten sammantaget beddms 6ka vagtransporters vaxthusgasutslapp med ca
1 miljon ton for perioden 2025-2030."

Trafikverket ser "en risk i att 6kningen inte kommer vara tillracklig for att Sverige ska
klara sitt ESR-atagande och att 6kningen ar otillracklig for att Sverige ska kunna klara det
av riksdagen beslutade malet for inrikes transporter (exklusive flyget) om 70 procent
minskning till 2030 jamfért med 2010. Trafikverket noterar for Ovrigt att det senare malet
inte ndmns i promemorian. Trafikverket anser sdldes att det behover tillkomma ytterligare
atgarder for att sakerstdlla att elektrifieringen och anvandningen av fossilfria hallbara
drivmedel okar i tillrackligt snabb takt for att bade Sveriges ataganden inom EU och
nationellt mal till 2030 ska kunna uppfyllas. Uppfylinad av ESR-malet &r starkt kopplat till
hur fort elektrifieringen av vagtrafiken gar under aren fram till 2030. Trafikverket noterar
att planerade atgarder som sankt skatt pd bensin och diesel minskar incitamenten for
elektrifiering. Inkluderingen av publikt laddad el i reduktionsplikten innebar ocksd att
biodrivmedelsvolymerna som kravs for uppfyllnad av reduktionsplikten kommer att
minska 6ver tid i takt med att fordonsflottan elektrifieras fram till 2030.”

Naturvardsverket anger att "Enligt forslagets konsekvensbedémning bidrar elkrediterna
till 6kade utslapp genom minskad inblandning av biobranslen. Utslappseffekten kan ocksd
komma att urholkas om elkrediterna viktas féor hogt.”

Naringslivets Transportrad anser "att det ar osannolikt att den avisera hojningen av
reduktionsplikten racker till givet dels utformningen av sjalva reduktionsplikten, dels den
samtidigt aviserade justeringen av drivmedelsskatter for bensin och diesel.”

Sveriges Akeriféretag anger "att det saknas tydliga belagg for att de féreslagna nivaerna
ar tillrackliga for att na Sveriges ESR-mal.”

Lunds universitet slar fast att "Stod saknas for att en reduktionsplikt pd 10 % skulle
generera de utsldppsminskningar som kravs for att Sverige skulle nd sina
klimatataganden inom EU:s ansvarsférdelningsférordning (ESR). Att begrdnsa hojningen
av reduktionsplikten till 10 % ger otillrackliga sankningar av utslappen i transportsektorn
med konsekvensen att Sverige maste forlita sig pa mojligheten att kopa utslappsutrymme
frdn andra medlemsstater eller pa utslappsminskningar inom ett omrade som LULUCF
dar vi inte heller bedoms uppfylla vart dtagande. Vi vill darfér understryka vikten av
betydligt kraftigare atgarder for att sdnka vaxthusgasutslappen i transportsektorn.”

Mobility Sweden anger att "de styrmedel som finns pd plats idag racker inte for att n&
varken de nationella klimatmalen eller EU:s gemensamma mal.”
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Energiforetagen anger att "Nar drivmedelsaktorer kan anvanda elkrediter fran publik
laddning for att uppfylla reduktionsplikten behévs mindre inblandning av biobranslen.
Det finns darmed en risk att inférandet av elkrediter i praktiken medfor att Sverige
klimatutslapp 6kar. Darfor bor reduktionsplikten héjas (i relation till antalet elkrediter
som skapas) sa att andra klimatatgarder inte minskar nar elkrediterna infors.”

Liquid Wind saknar atgarder for att sakerstalla att Sverige nar malet gallande férnybara
branslen av icke-biologiskt ursprung, och hanvisar till Finland, som i sin implementering
av Férnybartdirektivet 2025 infor "en skyldighet for drivmedelsdistributdrer att distribuera
en hogre andel férnybara branslen av icke-biologiskt ursprung an det enprocentsmal
Férnybartdirektivet kraver. Andelen férnybara drivmedel av icke biologiskt ursprung ska i
Finland uppgd'till 1,5 procentenheter aren 2028-2029 och fyra procentenheter 2030 och
darefter.” De menar ocksa att undantaget for Forsvarsmakten fran kravet om en 6kad
anvandning av fossilfria drivmedel gor att Sverige "missar en mdjlighet till starkt
forsorjningstrygghet.”

Naturskyddsféreningen anger att "Den aviserade 6kningen fran sex till tio procent ar dock
inte ett adekvat svar pa de stora utmaningar som Sverige och varlden star infér med
klimatférandringarna. Det ar dessutom tveksamt om den ar en tillracklig atgard for att
klara EU:s krav, an mindre Sveriges av Riksdagen beslutade mal for transportsektorn till
2030."

Trafikverket "noterar att det i nuvarande utformning av den nya reduktionsplikten
saknas incitament eller krav p& inblandning av avancerade biodrivmedel och
biodrivmedel av icke-biologiskt ursprung for vilka det finns delmal inom det reviderade
fornybartdirektivet.”

2030-sekretariatet anger att "Inom malet for avancerade biodrivmedel ska en
procentenhet utgoras av fornybara branslen av ickebiologiskt ursprung. | promemorian
anges helt kortfattat att Sverige beddéms nad detta mal, utan att presentera nagra
berakningar for det. For att sakra detta, bor regeringen ta fram en handlingsinriktad
strategi for vatgas och elektrobrénslen och sakra att incitamenten finns for bade
produktion och anvandning. [...] Utifran regeringens starka och valkomna betoning av att
klimatmalen ska nds pa riktigt bor Sverige for all maluppfyllelse avsta fran att anvanda sig
av multiplikatoreffekter. Att nd malen i en tabell med framférhandlade multiplikatorer ar
av begransat varde for den klimatutmaning vi star infor.”

Reduktionspliktsniva

Samtliga remissinstanser som yttrar sig ér positiva till héjningen fran 6 till 10 procent, men den
absoluta merparten av de som yttrar sig i frégan ser nivén som otillrécklig.

Energimyndigheten foresldr att reduktionsnivan hojs i takt med det okade antalet
elkrediter for att bibehalla inblandningen av férnybara och fossilfria drivmedel p&den nya
hogre nivan och nd sa ndra ESR-malet och etappmalet for inrikes transporter som mojligt.”


https://cdn.naturskyddsforeningen.se/uploads/2024/11/Yttrande-Hallbarhetskrit-redplikt-Naturskyddsf-2024.pdf
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"FOr att uppnd malet om férnybara branslen av icke-biologiskt ursprung till transport ar
2030 bor incitament inféras i reduktionsplikten.”

Sveriges Akeriféretag foreslar darfor en successiv och férutsdgbar hojning av
reduktionsplikten fram till 2030 for att undvika risken for plétsliga, omfattande justeringar
langre fram. Det ar viktigt att Sverige nar ESR-malen, bade for klimatet och for att Sverige
inte ska riskera sanktionsavgifter.”

Mobility Sweden ar "kritiska till att nivan for reduktionsplikten enbart hgjs till 10 procent.
For att Sverige ska nd sina klimatmal kravs mer ambitidsa atgarder, och vi menar att en
hogre produktionsnivd™ skulle ge tydligare incitament for aktérer inom branschen att
investera i och utveckla mer héllbara I6sningar.”

LRF anger att "I och med att elkrediternas bidrag tillférs ses det som mer rimligt att
reduktionsplikten och biodrivmedelsinblandningen bér ©ka gradvis. Hallbara
energibarare bor raknas in i plikten for att fler ska kunna, pd ett flexibelt vis, vélja den
energibarare som ar bast lampad for andamalet samt beroende pa tillgang. Nu exkluderas
koncentrerade biodrivmedel utanfor reduktionsplikten sasom biogas, HVO100, FAME,
flytande vatgas och E85/E95. Dessa bidrar ocksd' till att transportsektorns klimatmal nas
och de ingar i RED lll, men sarbehandlas nu negativt. Med en successivt stigande
reduktionsplikt kan det vara relevant att rakna in dem i kvotsystemet. LRF ser behovet av
att detta konsekvensutreds men ser detta som en majlig utveckling framdover.”

AB Volvo slar fast att "For att nd ESR-malet behdver reduktionsplikten troligtvis hojas
kraftigt efter 2025 till en niva i paritet med nivan strax innan sankningen.”

Chalmers anger att inkluderandet av publik laddning i reduktionsplikten "kommer att
tranga undan effekten av inblandning av biodrivmedel, dd malet med 10% reduktionsplikt
skulle kunna uppnas endast med tillgodordknande av fossilfri el [...] Den "tkade”
reduktionsplikten kommer i praktiken att generera 6kade utslapp (!).”

Svenskt Naringsliv ser "en risk att det endast sker en marginell pdverkan pa
inblandningen av biodrivmedel, och att reduktionsplikten i stallet nds genom att
tillgodorakna el som sdljs till redan elektrifierade transporter. Det skulle i sa’ fall minska
paverkan pa utslappen ytterligare.”

Energigas Sverige avstyrker forslaget att behalla samma reduktionsniva (10 procent) hela
vagen fram till och med 2030 och vill i stallet se en stegvis hojning av reduktionsplikten.

Elkrediter

De flesta remissinstanser som yttrar sig i fragan, véilkomnar att publik laddning riknas in i
reduktionsplikten, men aktdrer inom dkerindringen varnar for att intresset for eldrift minskar
och de som fordjupar sig i frGgan konstaterar stor osékerhet kring hur elkrediter ska utformas
och vem de ska tillfalla.
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Drivkraft Sverige valkomnar att fler energibarare raknas in i plikten, men anser ocksa att
alla typer av energibarare som anvands i transportsektorn bér behandlas likvardigt och
teknikneutralt (sa”som HVO, FAME, etanol, bionafta, biogas, el, vatgas och olika typer av
flytande och gasformiga branslen av icke-biologiskt ursprung). DS och Svebio "anser att
det ar problematiskt att forslaget saknar en konkret berakningsmetod for elkrediternas
bidrag till reduktionsplikten samt att definitionen pd vad som avses med en publik
laddstation ar otydlig. Det saknas dessutom en tydlig formulering om vem som ska fa ta
del av elkrediterna i vardekedjan foér laddstationerna.” Energiforetagen begar
tydliggérande av "vilken aktoérstyp som erhdller elkrediterna, vagledande for detta bor
vara att elkrediter ges till den aktorstyp som gor investeringar i laddinfrastruktur. Det
behover ocksa tydliggoras vilka laddstationer som definieras som publika.”

2030-sekretariatet anger att det ar "mycket angelaget att klargéra hur utslappen i Co2e
raknas for fordon som laddas pa publika laddplatser som ingar i reduktionsplikten;
exempelvis CSRD betonar att klimatnytta inte far dubbelréknas vilket antyder att sddan el
bor ges samma officiella klimatpaverkan per energienhet som reduktionspliktsdiesel/
bensin. Det skulle dock allvarligt foérsvaga argumenten for laddning, vilket pekar pa
mojligheten for energibolagen som saljer publik laddel kan féredra att faktiskt inte salja
dessa rattigheter.” De "betonar ocksa att EU:s definitioner galler for andelen fornybar
energi och el - att regeringen istallet anvander begreppet fossilfri el skapar
begreppsforvirring som bor undvikas.”

Scania bygger egen laddinfrastruktur for tunga fordon hos flera av vdra egna
aterforsaljare och verkstader runtom i landet och anger att "Pa dessa vill vi att vara kunder
ska kunna ladda el med 100 % CO2-reduktion. Darmed hoppas vi att vi som agare av en
laddstation tilldelas krediterna, for att kunna valja att inte salja dem in i systemet.” De
anger att "Har man som akare en ellastbil sa ar det 100 % CO2 reduktion i "branslet”
oavsett var man laddar. Vi forstar forslaget pd en ny reduktionsplikt som att publik
laddning bara kommer att ge 10 % CO2-reduktion, vilket sallan ar det som vara kunder
vill uppna genom att vélja elektriska fordon - en drivande faktor for dem ar att de vill vara
en del i den grona omstallningen och kéra klimatsmarta transporter! Den foreslagna
reduktionsplikten riskerar alltsa att géra det otydligt for konsumenterna vilken miljénytta
en elbuss eller -lastbil tillfor. Det riskerar att bromsa omstallningen till elektrifiering om
det upplevs som att utslappen blir desamma som med ett dieselfordon som tankar vid

pump.”

Akeriféretagen anger att "“om det inte ar mojligt att exkludera den laddade elen fran
reduktionsplikten, och klimatnyttan darmed inte tilldelas den specifika transporten, finns
det risk att intresset for att investera i eldrivna godstransporter avtar avsevart. Detta
eftersom transportforetagen da forlorar den direkta klimatnyttan fran eldriften, som
annars skulle ha starkt incitamentet att valja eldrivna fordon. Om den laddade elen
inkluderas i reduktionsplikten kan det darfor leda till att eldrivna transporter uppfattas
som mindre fordelaktiga jamfort med andra alternativ.”


https://drivkraftsverige.se/wp-content/uploads/2024/11/Drivkraft-Sverige-Remissvar-KN2023_01751.pdf

SEKRETARIATET

=eVJIV

Skatter och styrmedel

De remissinstanser som yttrar sig kring skattenivaer dr kritiska till att skatten pa fossila
drivmedel sdinks. Vissa remissinstanser bedémer ocksd att beskattningen av biodrivmedel b6r
dndras, for att stérka dess konkurrenskraft.

Svenskt Naringsliv skriver "Att sénka skatten pd fossila drivmedelsalternativ samtidigt
som skatten okar pd fossilfria alternativ, riskerar skapa en osdkerhet for saval
transportkdpare som transportforetag och drivmedelsforsaljare. Det riskerar i sin tur att
hamma elektrifieringen av transportsektorn.”

"

Mobility Sweden anger att Den féreslagna hojningen av reduktionsplikten, i
kombination med sankt skatt pd bensin och diesel, 6kar prisgapet mellan det fossila och
fossilfria. Kostnaden for exempelvis ett dieselfordon (bade att dga och anvanda) sjunker
och pa sa satt minskar forsaljningen av fossilfria alternativ sdsom el, biogas och vatgas.
Sankt pris pa flytande bensin och diesel medfér darmed att elektrifieringen tappar fart.
[...] Férnybara branslen av icke-biologiskt ursprung, exempelvis elektrobranslen, foreslas
ocksd kunna anvandas for att uppfylla reduktionsplikten. Dessa branslen ska kunna
blandas direkt in i bensin, exempelvis e-metanol som produceras av férnybar el och
koldioxid. Dock kommer e-metanolen darmed att beskattas med motsvarande
bensinskatt vilket ar olyckligt och inte i linje med férorenaren betalar principen.”

Svebio skriver att "Skatten pa biodrivmedel inom kvotplikten bor avskaffas. Detta skulle
ge en betydande prissankning och mgjliggdérs genom andringar i EU:s tilldampning av
energiskattedirektivet och statsstédsreglerna.”

Sveriges Akeriféretag anger att "For att motverka kostnadsokningar till féljd av
reduktionsplikten bor Sverige verka for att fossilfria drivmedel ska kunna skattebefrias
aven vid inblandning inom reduktionsplikten.”

Trafikanalys anger "Ett satt att framja en sadan balans skulle kunna vara att 6ka
differentieringen i beskattningen mellan férnybara och fossila drivmedel, t ex genom att
anvanda de mojligheter till skattebefrielse for fornybara drivmedel som finns fullt ut, och
dvervaga att avsta fran den foreslagna skattesankningen pd fossil bensin och diesel.”

Energiforetagen anger att "Ett enklare, och troligtvis mer kostnadseffektivt, satt att gynna
elektrifieringen i transportsektorn ar att i stallet hoja beskattningen av fossila drivmedel
och sanka energibeskattningen av el.”

AB Volvo slar fast att "sankningen av reduktionsplikten forsenat omstaliningen av
transportsektorn, eftersom nollemissionsfordon blivit mindre attraktiva. Effekten skulle
kunna motverkas av andra styrmedel som kan framja ellastbilar/bussar eller laddning av
dem [...] Nya styrmedel behdvs omgaende.”


https://www.svensktnaringsliv.se/bilder_och_dokument/rapporter/jxa4xw_remissvar_2024-130pdf_1223614.html/remissvar_2024-130.pdf
https://www.svebio.se/vi-verkar-for/remissvar/yttrande-over-promemorian-hallbarhetskriterier-for-vissa-branslen-och-en-ny-reduktionsplikt/
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Marknadsutveckling

De remissinstanser som yttrar sig om marknaden, betonar att Gterkommande justeringar
skapar osdikerhet, och att den héjning av reduktionsplikten som nu féreslas dr otillrdcklig for
att gynna en utvecklad produktion av biodrivmedel.

Drivkraft Sverige foreslar en kontinuerlig 6kning av reduktionsplikten fram till 2030 med
ett slutmal pa 18-25 procent beroende pa hur manga energislag som ingar i plikten och
hur man fordelar nivderna oOver daren. En sddan utveckling skulle kunna ge en
marknadsefterfragan pa en relativt konstant volym av biodrivmedel 2025-2030 eftersom
den totala volymen flytande drivmedel samtidigt forvantas minska.

IKEM anser att "det ar viktigt med 6kad produktion av alla fossilfria ravaror bade for
tillverkning och bransle. En forutsattning for att skapa incitament och investeringsvilja i
klimatomstallningen ar att regelverk ar tydliga och langsiktiga. Vara medlemmar ar en del
av l6sningen av klimatomstallningen men da’ kravs forutsagbara och hdllbara spelregler.
Produktion av fornybart bransle kraver stora investeringar i anlaggningar som behdver
vara i gang och jobba i 20-30 ar for att investeringen ska vara [6nsam. Vem ar beredd att
gora investeringar i miljardklassen i sddana anlaggningar nar forutsattningarna snabbt
kan forandras? Nya besked och férandringar av reduktionsplikten ar fér snabba i
forhallanden till den industriella verkligheten. Det vore darfor viktigt med en langsiktig
politik avseende reduktionsplikten och dess utveckling.”

LRF slar fast att " En reduktionsplikt som justeras upp och ned frekvent riskerar att leda
till ett instabilt investeringsklimat och en minskad investeringsvilja i produktions-
anlaggningar for biodrivmedel. P& sikt kan detta leda till en férsenad utveckling och en
minskad konkurrenskraft inom omrddet. Om den inhemska produktionen och
stimulansen fér o©kad anvandning av biodrivmedel hammas sd riskerar
biodrivmedelspriserna att 6ka kraftigt, Sverige forblir ett importland istallet for att
efterstrava att bli ett framgangsrikt exportland inom omradet.” De vill "se mer tydliga
spelregler som gynnar produktion av ravara till biodrivmedel samt o&kade
produktionsmangder och anvandning av biodrivmedel. Detta leder i sin tur till att uppna
efterfragade klimatmadl men &ven fler positiva foljdeffekter sasom okad
livsmedelsforsorjning, en levande landsbygd samt en nationellt etablerad energi- och
biodrivmedelmarknad.”

Vattenfall anger att "nar elen raknas in sa blir det mindre kvar for férnybara drivmedel
som bio- och elektrobranslen. For att 0ka efterfrdgan och skapa forutsattningar for
investeringar i inhemsk produktion behdver reduktionsplikten dka fram till 2030.”

Svebio anger att "Manga projekt har senarelagts pa grund av den minskade marknaden
och den 6kade osdkerheten om framtida marknadsvillkor. Regeringen bor snarast lagga
forslag om stimulans av inhemsk produktion av biodrivmedel fran jordbruks- och
skogsravara samt avfall. Det finns férslag som presenterades av Bioekonomiutredningen
som har remissbehandlats nyligen.”
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Mobility Sweden anger att "Om elanvandningen motsvarar hela O©kningen av
reduktionsplikten kommer inga nya investeringar ske och inga nya tekniker att
kommersialiseras.”

2030-sekretariatet anger att "reduktionsplikten successivt bor hojas, sa att inte
elektrifieringen urholkar omstallningen till fossilfria drivmedel vid pump. Vi har i andra
sammanhang pekat pd vardet av att dterga till tidigare beslutade nivder, men redan en
hojning med forslagsvis 3 procentenheter per ar sdkrar att andelen fossilt inte 6kar i
drivmedlen och skapar en successivt vaxande marknad foér hallbara fossilfria drivmedel.”

Uppfoljning

De remissinstanser som yttrar sig kring hur férslaget bor féljas upp, vid sidan om att efterlysa
stegvisa héjningar av reduktionsplikten, efterlyser Gterkommande kontrollstationer ddr nivéaer
och utformning kan justeras.

Naturvardsverket anger att "Om andelen publik laddning i reduktionsplikten blir storre
anvad som antagits i promemorian blir den hojda reduktionspliktens utslappseffekt lagre
an berdknat. Naturvardsverket foreslar darfor regelbundna uppféljningar genom
kontrollstationer.

Drivkraft Sverige anger att "denna osakerhet gor kontrollstationer fortsatt viktiga for att
sakerstalla att reduktionsplikten tjanar sitt syfte i att moéjliggdéra uppnadda klimatmal och
ataganden inom EU samt att sakerstdlla bibehallen konkurrenskraft mot narliggande
lander.”

Kl bedomer att det redan om nagra ar, nar en del av osakerheten skingrats, sannolikt
kommer att finnas skal att justera reduktionspliktsnivderna aven for dren fram till 2030 i
syfte att nd’vart ESR-dtagande pa ett kostnadseffektivt satt.

2030-sekretariatet anger att "Dessa stora matt av osdakerhet kombineras med de mycket
hoga insatserna i att inte nd EU:s ESR-krav, inte uppfylla dterhamtningsfondens krav eller
bryta mot nationell klimatlagstiftning. Utifran det blir det uppenbart att det behdvs tata
kontrollstationer, forslagsvis vartannat ar, med mandat att foreslad de justeringar som
kravs for att med god marginal uppfylla regeringens huvudsyfte - att klara klimatkraven.”

Samtliga remissvar ar rekvirerade fran Regeringskansliet och sammanstallda av Mattias
Goldmann, 2030-sekretariatet. Endast de remissvar med substansinnehall har tagits med
- en lang rad remissinstanser har avstatt fran att svara eller endast gett mycket
begransade svar. Citaten ar ordagranna och dar de forkortats anges det med [...]. Flera
remissvar finns ocksa pa respektive organisations webbplats vilken vi i vissa fall lankat till.



