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Remiss av promemorian Hallbarhetskriterier for vissa
branslen och en ny reduktionsplikt KN2024/01751 Remissvar
fran 2030-sekretariatet

Sammanfattning av 2030-sekretariatets synpunkter

e Hojningen av reduktionsplikten ar valkommen men otillracklig, en successiv och i
forvag kand okning bor beslutas.

e Attinkludera publik laddning i reduktionsplikten ar logiskt utifran EU:s
fornybartdirektiv, men staller i praktiken férnybart mot el om inte pliktnivan stegvis
hojs

e Okad tydlighet kring hur publik laddning berdknas och hanteras inom
reduktionsplikten beh6vs skyndsamt.

e Oppningen for elektrobranslen och férnybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung
(RFNBO) ar vdalkommen, och bér kompletteras med nationell policy for att stimulera
dessa drivmedel.

e Den sankta skatten pa fossila drivmedel gar emot klimatmalen och boér antingen
overges eller kombineras med hojd reduktionsplikt

e Den slopade reduktionsplikten for flyget ar oundviklig med EU:s ReFuel Aviation, men
bor kompenseras genom statlig upphandling av biodrivmedel for flyg, stod till
produktion av biojet, elektrobranslen och eldrift for flyg

Avgransning

Vi fokuserar i detta remissvar helt pa fragorna om drivmedel for vagtransport och flyg,
medan forslagen om fasta biobranslen och energiprestanda for datacenter ligger utanfor
vart verksamhets- och kompetensomrade. For de delar inom detta omrade som vi inte
kommenterar, staller vi oss bakom promemorians forslag, ex avseende datum for
ikrafttradande, overgangsregler och mojligheter att flytta éverskott dver kalenderar.

Overgripande syfte och mal

"Syftet med forslaget ar att det s.k. ESR-atagandet for 2030 ska kunna nds”, anger
regeringen, vilket jamte transportsektorns nationella klimatmal ocksa ar var utgangspunkt.
Vi delar de invdandningar och farhagor som lyfts av manga experter, att ESR-malet inte sakert
nas med de forslag regeringen nu lagger; reduktionsplikten ar fortsatt mycket lagre an i
nivan som tidigare fastslagits till 2030 och sankt beskattning pa fossila drivmedel forvarrar
situationen. Samtidigt har stimulansen for elbilar tagits bort, malus-beskattning urholkas,
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biogas ar fullt ut beskattad, tidigare beslut om fardmedelsneutralt resebidrag har rivits upp,
Klimatklivets omfattning reduceras, etc.

Under perioden 2025-2030 beraknas den samlade effekten av justeringarna i
reduktionsplikten till 3,1 miljoner ton minskade utslapp av vaxthusgaser, dar hojd
reduktionsplikt ger cirka 4 miljoner ton medan billigare fossila drivmedel “tar” drygt en
miljon ton. Den relevanta jamférelsen ar dock med den langsiktiga reduktionsplikt som sju
av riksdagens partier tidigare enats om, och dar kvarstar att regeringens nu férda politik 6kar
utslappen med drygt fyra miljoner ton ar 2025 och en successiv 6kning darefter.

Positiva satsningar sasom skrotningspremien och en ny begransad elbilspremie for
landsbygden racker inte for att uppvaga detta. Skulle ESR-malet nas med hjalp av tidigare
Overprestationer och begransningar for industrin, sa ar det inte en hallbar vag for att na
framtida klimatkrav — och 2030-sekretariatets indikatorer visar att det inte racker for att na
nationella klimatmal, som for tydlighets skull galler och &r svensk lag. Denna insikt praglar
vart fortsatta remissvar.

Reduktionsplikt for vagtransporter

Fran 1 juli 2025 foreslas att reduktionsplikten for bensin och diesel hojs fran nuvarande 6 till
10 procent for bade bensin och diesel, och att denna niva géller anda till och med ar 2030.
For att uppfylla nivan kan ocksa andra fossilfria drivmedel samt publik laddning av elfordon
raknas in. Denna ar 6vergripande i linje med EU:s direktiv, men nivan pa reduktionsplikten
och hur publik laddning inkluderas bestammer Sverige sjalvt.

Ett overskott som avser diesel far endast anvandas for att uppfylla reduktionsplikten for
bensin om minst 6 procentenheter av plikten for bensin redan har uppfyllts genom egen
inblandning av fornybara eller andra fossilfria drivmedel, eller genom anvandning av ett
Overskott som avser bensin.

Att reduktionsplikten framgent kan nas genom ”inblandning av medel genom férnybara eller
andra fossilfria drivmedel, eller leverans av fossilfri el fran en publik laddningsstation” &r
sjalvklart utifran EU:s fornybartdirektiv RED. Det har dock i nartid inte nagon klimatnytta;
"Eftersom den el som far tillgodoraknas inledningsvis hade levererats till laddfordon oavsett
forslaget, leder denna laddning inte till ytterligare utslappsminskningar, utan till att
anvandning av fossilfria branslen 6kar for en given niva pa reduktionsplikten sa att utslappen
fran bensin och diesel 6kar.”

Foreslagen utformning ar olycklig i den del att eldrift stalls mot fornybara drivmedel; varje
kWh publik laddning innebar en lagre andel fossilfritt i bensin och diesel. “Den héjda
reduktionsplikten kommer att 6ka efterfragan pa férnybara biodrivmedel och darmed 6ka
producenternas majligheter att fa avsattning for sin produkt”, men det ar dtminstone pa sikt
inte alls givet. Enligt promemorians underlag innebar redan befintlig publik laddning att 10%
reduktionsplikt i praktiken ar 9.4%, utifran det mycket lagt satta antagandet att 10% av all
laddning ar publik.



En 6verslagsrakning utifran 5 § i lagen om reduktionsplikt visar att for att hela héjningen fran
6% till 10% ska uppnas enbart med el, krdvs knappt 3,8 TWh el, medan hela nivdn nas med
8,6 TWh el, baserat pa 2023 ars forsaljning pa 77,5 TWh bensin och diesel, samt utslapp 26 g
C0O2e/kWh for svensk elmix, satts elen till 0 och/eller minskar forsaljningen av fossila
drivmedel, kravs betydligt mindre.

Detta pekar sammantaget pa att reduktionsplikten successivt bér héjas, sa att inte
elektrifieringen urholkar omstallningen till fossilfria drivmedel vid pump. Vi har i andra
sammanhang pekat pa vardet av att aterga till tidigare beslutade nivaer, men redan en
hojning med forslagsvis 3 procentenheter per ar sdkrar att andelen fossilt inte dkar i
drivmedlen och skapar en successivt vaxande marknad for hallbara fossilfria drivmedel.
Eftersom biodrivmedelanvandningen successivt minskar i takt med elektrifieringen behéver
andelen biodrivmedel 6ka relativt snabbt for att den totala volymen ska 6ka och darmed i
allt hogre grad bidra till Sveriges ESR-atagande och vara egna klimatmal.

Det ar valkommet att fornybara branslen av icke-biologiskt ursprung och elektrobranslen nu
inkluderas, liksom drivmedel framstallda av atervunna kolbranslen enligt foreslagna
avgransningar. Vi dnskar en fortydligad nationell policy som tydligt stimulerar svensk
produktion och som visar hur Sverige ska nd RED-kravet pa sadan inblandning. Dartill bor
flytande vatgas kunna raknas in.

Vi avrader fran att begreppsmassigt andra "férnybart” till “fossilfritt”, sasom aterkommande
gors i promemorian — utan att alls ta stallning i fragan om energislagsval, konstaterar vi att
det blir otydligt om Sverige for att uppfylla EU-direktiv valjer att anvanda andra
avgransningar an EU:s.

Beskattning fossila drivmedel

Regeringen foreslar att skatten pa bensin och fossil diesel den 1 juli 2025 sédnks for att priset
vid pump inte ska oka till foljd av forslaget om andrade reduktionsnivaer. Enligt
promemorian ska de “ta ut varandra”, medan det pa regeringens presstraff angavs att priset
vid pump sanks.

Vid mandatperiodens slut har regeringen sammantaget sankt skatten pa fossila drivmedel
med motsvarande 20 miljarder kronor. Det gar emot andemeningen i 6verenskommelsen
fran COP28 om att fasa ut fossila subventioner, 6kar Sveriges klimatpaverkan, forvarrar var
sarbarhet (eftersom beroendet av importerade drivmedel 6kar) och férsamrar
konkurrenskraften for bade biodrivmedel och eldrift. For akerier, bussbolag, taxifirmor och
andra som stallt om till fossilfritt, innebar skattesankningarna pa fossila drivmedel forsamrad
konkurrenskraft, stick i stav med férorenaren betalar-principen i miljobalken. Vinnare ar
istallet utlandska aktérer som tankar billigt i Sverige; vi subventionerar med uteblivna
skattemedel fossil bransleturism.

Som stimulans till bilberoende i gles- och landsbygd och laginkomsttagare ar traffsakerheten
och kostnadseffektiviteten mycket dalig; riktade bidrag eller avdrag kostar mindre, gagnar
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mer och kan utformas sa att de inte har negativ klimatpaverkan. Det ar ocksa
otillfredsstallande att ligga pa EU:s lagstaniva for beskattning utifran ett
forutsagbarhetsperspektiv; eftersom nivan anges i euro men drivmedel beskattas i kronor
uppstar stora svangningar i vad nivan faktiskt innebar for svenska konsumenter.
Sammantaget bor inriktningen med lag skatt pa fossila drivmedel upphéra med det snaraste.

Beskattning fornybara drivmedel

Ar 2030 ska avancerade biodrivmedel och fornybara branslen av icke-biologiskt ursprung
bidrar till att uppfylla minimiandelen med minst 5,5 procent. Redan i fjol var andelen i
Sverige 10,7 procent, om energimangden dubbelrdknas i enlighet med vad som tillats enligt
direktivet, huvudsakligen pa grund av HVO och biobensin fran tallolja och avfall fran
livsmedelsindustrin inom reduktionsplikten. Nar den nu kraftigt sanks, blir anvdandning av
biogas viktigare, da den inte ingar i reduktionsplikten. Det ar darfér mycket
otillfredsstallande att den sedan tva ar inte langre ar skattebefriad. Regeringen bor
skyndsamt tillse att skattebefrielsen aterinfors, med godkdannande fran EU-kommissionen,
och sakra en efterfragan pa gasfordon genom en konverteringspremie, bonus for gasbilar
och utvidgad premie for latta lastbilar sa att dven gasdrift omfattas.

Inom malet fér avancerade biodrivmedel ska en procentenhet utgoras av fornybara branslen
av ickebiologiskt ursprung. | promemorian anges helt kortfattat att Sverige bedéms na detta
mal, utan att presentera nagra berakningar for det. For att sdkra detta, bor regeringen ta
fram en handlingsinriktad strategi for vatgas och elektrobranslen och sdkra att incitamenten
finns for bade produktion och anvdandning. Undantag for beskattning boér sakras, och den
beskattning som sker bor utga ifran klimatpaverkan eller (i andra hand) energiinnehall, inte
volym.

Ansvarsfordelning laddning-biodrivmedel

Promemorian anger att “Den som har reduktionsplikt for bensin och diesel ska kunna
uppfylla reduktionsplikten genom utslappsminskningar fran leverans av fossilfri el fran
publika laddningsstationer. Den som inte har reduktionsplikt och som har minskat utslappen
av vaxthusgaser genom leverans av sadan el ska kunna 6verlata utslappsminskningen till
nagon annan som darefter far anvanda den for att uppfylla sin reduktionsplikt.”

Utan en stegvist hojd reduktionsplikt leder detta till den olyckliga motsattning mellan eldrift
och biodrivmedel som redogjorts for ovan, dartill en rad definitions- och
gransdragningsproblem som promemorian inte fullt ut besvarar, sasom:

- Vad ar en publik laddningsstation? Promemorians anger att det ocksa galler "nar
tilltradet ar begransat till en viss allman anvandargrupp, till exempel kunder” pekar
pa att en valdigt stor del av laddningen kan ses som publik. Det ar olyckligt eftersom
det forstas blir mycket intressant att raknas som ”publik” och da fa krediter att sélja
till drivmedelsbranschen. Exempelvis kan arbetsplatser med manga laddplatser
erbjuda laddning mot en sa hog kostnad att den i praktiken inte anvands av



allmanheten, men anda ger ratt till krediter.

- Vems ar laddstationen? Merparten av de laddstationer som finns pa
drivmedelsbolagens mackar, ar uppforda i samverkan med energibolag. For de som
inte forutsag lagférandring, finns ingen klarhet i vem som har rattigheten till
krediterna, med behov av klargérande vagledning.

- Hur hanteras publik laddning som redan delfinansierats med offentliga medel?
Klimatklivet och andra stod har delfinansierat en stor del av laddinfrastrukturen, kan
dessa krediter da fullt ut tillfalla aktérerna som driftar den samma utan att det rdknas
som dubbla stod?

- Hur raknas klimatpaverkan fran publik laddning som salt
utslappsratter/klimatcertifikat for detta — utifran vikten av att klimatnytta inte
dubbelrdknas i exempelvis hallbarhets- och CSRD-redovisningar kan det mest logiska
vara att sadan el far samma klimatpaverkan per energienhet som
reduktionspliktsdiesel/bensin, men det skulle allvarligt férsvaga argumenten for
laddning.

Faktisk maluppfyllelse

Promemorian anger helt korrekt att “Energimangden férnybar energi far i vissa fall raknas
flera ganger for att uppfylla malen. Energimangden biodrivmedel som producerats av de
ravaror som anges i bilaga IX till direktivet, bland annat olika typer av avfall och
restprodukter, far raknas dubbelt. Det innebar att delmalen i praktiken ar halften sa hoga.
Detsamma galler for férnybara branslen av icke-biologiskt ursprung. Energimangden
fornybar el i vagsektorn far raknas fyrdubbelt och energimangden fornybar el i spartrafik far
raknas en och en halv gang.”

Utifran regeringens starka och valkomna betoning av att klimatmalen ska nas pa riktigt bor
Sverige for all maluppfyllelse avsta fran att anvanda sig av multiplikatoreffekter. Att na
malen i en tabell med framférhandlade multiplikatorer ar av begransat varde for den
klimatutmaning vi star infor.

Av samma skal ar det mycket angelaget att klargora hur utslappen i Co2e rdknas for fordon
som laddas pa publika laddplatser som ingar i reduktionsplikten; exempelvis CSRD betonar
att klimatnytta inte far dubbelraknas vilket antyder att sadan el bor ges samma officiella
klimatpaverkan per energienhet som reduktionspliktsdiesel/bensin. Det skulle dock allvarligt
forsvaga argumenten for laddning, vilket pekar pa mojligheten for energibolagen som saljer
publik laddel kan foredra att faktiskt inte sdlja dessa rattigheter.

Vi betonar ocksa att EU:s definitioner galler for andelen férnybar energi och el — att
regeringen istdllet anvander begreppet fossilfri el skapar begreppsforvirring som bor
undvikas. Vi har inget emot att regeringen pa EU-niva arbetar for en férandrad nomenklatur,
men sa lange dessa dnskemal inte forverkligats bor de inte leta sig in i lagtext. ”Att el fran
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karnkraft far tillgodoraknas i reduktionsplikten har alltsa ingen paverkan pa Sveriges
rapportering enligt direktivet” bedémer vi som felaktigt eller i vart fall osakert.

Flygets reduktionsplikt

Reduktionsplikten for flygfotogen tas enligt forslaget bort fran arsskiftet, och ersatts med
EU:s gemensamma reduktionsplikt som da ar minst 2 volymprocent hallbara flygbranslen.
Kraven hojs steguvis till 2050 da leverantorerna ska blanda in minst 70 volymprocent hallbara
flygbranslen, varav 35 volymprocent férnybara branslen av icke-biologiskt ursprung.

Sveriges reduktionsplikt avspeglar i nartid hogre ambitioner an EU:s; nivan sanks i princip
fran 6% till 2% kommande arsskifte, vilket “innebar 6kade utslapp fran den luftfart som
tankar i Sverige.” Dartill ar Sveriges modell mer ambitios eftersom den utgar ifran
klimatnytta, inte volym som i EU-systemet. Detta sammantaget pekar pa att Sverige politiskt
bestamt sig for att gora mer an vad EU nu kraver, och kompletterande forslag bor tas fram
pa hur det kan ske. Vi bedémer att det lampligen sker med

- Stod till regionala flygplatser villkorat med grén omstallning med fokus pa SAF och
elfyg, enligt Peter Normans forslag

- Utvecklade klimatrelaterade flygplatsavgifter baserade pa flygets faktiska
klimatpaverkan, baserat pa Swedavias avgiftsmodell pa Arlanda och Landvetter

- Krav pa statliga myndigheter att kopa hallbara flygbranslen (SAF) for sina flygresor

- Forstarkt stod for produktion av SAF genom Industriklivet och Klimatklivet.

Undantag

Fran allt som hér diskuterats, foreslar regeringen att Forsvarsmakten fortsatt far undantag,
dvs de tdnks fortsatt tanka 100% fossilt och darmed importerat. Det ar olyckligt, och varken i
linje med Miljobalken som inte har undantag for forsvaret, eller Sveriges nya Nato-
medlemskap, dar organisationen starkt betonar att omstallningen bort fran fossila drivmedel
maste paskyndas.

| andra dokument foreslar regeringen ocksa att sjofarten undantags fran sin reduktionsplikt
och klimatkrayv, for trafiken till och fran Gotland. Liksom Gotlandstrafiken sjalv, avrader vi
fran sadana undantag som bade okar sjofartens klimat- och miljépaverkan (sarskilt allvarligt i
ett sa kansligt innanhav som Ostersjén), och éppnar fér mindre nogriaknade konkurrenter.

Uppfoljning

Regeringen anger sjalv att osdakerheterna ar stora géallande dessa forslag; ”"Det ar svart att
forutse hur stor efterfragan pa utslappsminskningar fran el kommer att vara fran de
reduktionspliktiga aktérerna”, “effekterna av ar inte maéjliga att kvantifiera” avseende hur
elektrifieringen paverkas, vi vet inte hur betalningsviljan ser ut for elkrediter inom
reduktionsplikten eller om dessa intakter faktiskt leder till att priset for laddning sjunker, det
finns ingen officiell statistik for hur stor andel av all laddning som ar (eller kan klassas som)
publik, vi vet inte hur elbilsmarknaden eller hur den totala drivmedelsférbrukningen

utvecklas.



Dessa stora matt av osakerhet kombineras med de mycket hoga insatserna i att inte nd EU:s
ESR-krav, inte uppfylla aterhamtningsfondens krav eller bryta mot nationell
klimatlagstiftning. Utifran det blir det uppenbart att det behovs tadta kontrollstationer,
forslagsvis vartannat ar, med mandat att foresla de justeringar som kravs for att med god
marginal uppfylla regeringens huvudsyfte — att klara klimatkraven.

Slutord

2030-sekretariatet har omfattande invandningar mot forslagen pa justeringar av
reduktionsplikten, den sankta beskattningen for fossila drivmedel samt de undantag fran
reduktionsplikten som féreslas. Vi utvecklar i andra remissvar och rapporter hur en 6kad
anvandning av fossilfria drivmedel och el bér utformas, och star till regeringens férfogande
for att fordjupa och konkretisera detta.

Fér 2030-sekretariatet, 8 november 2024

Mattias Goldmann
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