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Konsekvensutredning avseende Statens energimyndighets foreskrifter
om reduktion av vaxthusgasutslapp fran bensin och diesel,
diarienummer 2025-003629 — remissvar fran 2030-sekretariatet

Bakgrund

| september 2024 remitterade regeringen ett forslag om att 6ka reduktionsnivan till 10 procent
fran och med 1 juli 2025. Det blir av allt att doma riksdagens beslut, och Statens
Energimyndighet (Energimyndigheten) foreslar att genomfora forandringar i foreskrift
(STEMFS 2018:2) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel, med
bestammelser om hur elkrediter ska kunna utfardas, baserat pa den el som levereras fran
publika laddningsstationer till vagtransporter, och hur hur elkrediter ska kunna anvéndas for
att uppfylla reduktionsplikten for bensin och diesel.

Synpunkter

Nedan ger vi synpunkter pa Energimyndighetens forslag, utifran rubrikerna i
konsekvensutredningen. | ett separat, féljande stycke, ger vi nagra mer 6vergripande
synpunkter pa reduktionspliktens utveckling.

Vi ger inte har nagra synpunkter pa att reduktionsplikten for flygfotogen upphor; det ar en
oundviklig foljd av EU:s ReFuelAviation och vi arbetar i andra fora for att paskynda flygets
grona omstallning.

Bestdmmande av andelen fossilfri el: Bedomningen av hur klimatpaverkan fran
ospecificerad el ska beréknas har varierat dver tid och dessutom mellan olika myndigheter.
Energimyndigheten har dock aterkommande angett att el som inhandlas utan sérskilda
hallbarhetskrav ska raknas som nordisk residualmix, med relativt hog klimatpaverkan. Att
istallet rakna all el som anvénds for publik laddning enligt svensk elmix, och ddrmed 98,3 %
fossilfri, slar undan benen for aktorer som gor aktiva elval och paskyndar omstéllningen till
fossilfri el. Eftersom det anda kravs revisorsintyg avseende forbrukad mangd el, ar det ett
marginellt merarbete for laddoperatérerna att ocksa redovisa att de faktiskt kopt in fossilfri el
— vilket en majoritet av aktorerna gor.

Revisorsintyg kravs for laddningsstationsoperatérers redovisning: Forslaget ar rimligt; det
ger tillracklig trygghet utan att i onddan belasta energibolagen och i slutdéndan konsumenten.
Det staller dock stora krav pa ansvarig myndighet att granska exempelvis att inga krediter
dubbelrdknas, vilket kraver resurser och prioriteringar. Vi foreslar ocksa en 6versyn i form av
kontrollstation dér det om nagot ar beddoms om detta upplagg gett tillracklig trygghet och
transparens for systemet.
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Overldtelser av utsldppsminskning (elkrediter) och vem som far tillgodordkna sig dem: Vi
delar bilden att det ar laddningsstationsoperatorerna som ska anses leverera elen och darmed
ar den aktor som har ratt att silja elkrediter. Konkret innebdr det att laddstationsagare,
markigare, elnitsleverantorer osv, inte tilldelas nigra elkrediter — om de inte ocksa ar
operatorer av laddstationen. D& manga avtal mellan t.ex. elbolag, installatér och &garen av
platsen dar snabbladdaren star skrivits langt fore det stod klart att laddningen skulle ge
upphov till séljbara certifikat, vore rattsliga tvister inte ovantade. Utifran utfallet av dessa kan
skrivningen behdva justeras och det bor finnas beredskap for det.

| ett forsta skede delar vi ocksa bilden att handeln med elkrediter bor ske direkt mellan kopare
och séljare, men vi r tveksamma till Energimyndighetens besked “inte mdjligt att sélja via
mellanhidnder/aggregatorer” (fran myndighetens powerpoint vid samrad). Vi &r positiva till
om det skulle uppsta sadana aktorer pa marknaden, da det skulle forenkla handeln inte minst
for mindre aktorer, och foreslar att ocksa detta granskas i kontrollstationer.

Utredningen namner inte mojligheten att makulera elkrediter, vilket liksom nar utslappsréatter
annulleras bor regleras sa att klimatnyttan av att gora detta ar tydlig och inte dubbelraknas.

Krav pd dndamadl fér elkrediterna: Enbart den levererade el som avsetts for transport far
anvandas till utfardande av elkrediter. Som Energimyndigheten anger kommer det vid en
laddningsstation att finnas andra elanvandande utrustning och géromal, men ocksa vi
beddmer att denna andel av elanvandningen ar begrénsad och att det inte vore proportionellt
rimligt att begéra sérredovisning av detta.

Ett sarfall utgor dock de laddstationer som har bade publik och icke-publik laddning, dar det
senare kan utgora en stor andel av laddningen t.ex. vid lastbilsdepaer som éppnas for
allmanheten men i huvudsak ar till for den egna flottan. Vi noterar ocksa att Naturvardsverket
i sitt nyligen remitterade forslag om stod till laddinfrastruktur foreslar en mycket vid tolkning
av icke-publik laddning, sa att aven sadan laddning man betalar for i anslutning till t.ex.
butiker inte skulle ses som publik. Ur ett EU-perspektiv ar detta inget problem eftersom EU-
direktivet tillater att ocksa inkludera icke-publik laddning i reduktionsplikten, men da
promemorian fran regeringen klargor att endast publik laddning ske beréttiga till krediter, bor
detta hanteras.

Berékning och mdgtning av mdngd el fran publika laddningsstationer: Andra lander, bl.a.
Frankrike, kréver att publika laddstationer har en MID-meter, som méter mangden el som
laddas publikt. Frankrike har ocksa inrittat en nationell plattform for utbytet av elkrediter
mellan laddningsstations- och drivmedelsleverantorer, vilket 6kar transparensen och
noggrannheten.

Vi delar Energimyndighetens bedomning att detta atminstone i ett forsta skede inte ar
nodvandigt. Vi kan fortsatt avvakta EU:s gemensamma utveckling av MID-metoden, och vi
kan tills vidare avsta fran att ha en gemensam plattform for utbytet — men i kontrollstationer
bor det bedomas om detta behov uppstar framgent.

Specifikt for 2025 behdver klargoras hur elen for publik laddning réknas; eftersom
forandringen trader i kraft 1 juli bor elen fran detta datum — men inte tidigare — beréttiga till
elkrediter men det framgar inte i underlaget.



Berdkning av utsldppsminskning fran fossilfri el vid publika laddningsstationer: Hela detta
omfattande och svargenomtrangliga stycke pekar pa det i grunden orimliga i att inkludera
publik laddning i reduktionsplikten utan att successivt hoja densamma. Som en miniminiva
maste reduktionsplikten hojas i takt med att den publika laddningen 6kar, da effekten annars
blir den hér beskrivna att varje gynnsam berakningsmetod for laddning oundvikligen innebar
att de flytande drivmedlens klimatpaverkan okar.

Den foéreslagna metodens antagna varde om 27 6re per publikt laddad kWh-elkredit &r troligen
rimligt, och maste ses som mycket lagt. Den publika laddningen &r idag i huvudsak olonsam,
eftersom den maste finnas redo jamt men anvénds sallan, och det ar annu tydligare for
behovet av publik snabbladdning for tunga fordon. Da Energimyndigheten anger att
elkrediterna tanks stimulera till paskyndad utbyggnad av laddinfrastrukturen, ar det
otillfredsstallande med ett system som genererar sa laga véarden — sérskilt som det fran de 27
Orena ska raknas av alla administrativa kostnader samt behovet av marginaler for alla
inblandade aktorer. Utifran detta bor det alternativa forslaget med ett hogre vérde noga
Overvégas, och foredras om det kan kombineras med en stigande reduktionsplikt.

Utredningen ndmner inget om hur myndigheten resonerat nér man valt att inte anvénda
mojligheterna till multiplikatoreffekt som EU ger, och som skulle &nda upp till fyrdubbla
vardet av elkrediterna. Flera andra EU-lander anvander denna mojlighet, just for att stimulera
utbyggnaden av publik laddinfrastruktur, men vi instdmmer i den implicita beddmningen att
detta forutsatter en reduktionsplikt som stegvis hojs minst i takt med att elektrifieringen okar.

Utredningen namner inte heller i vad man elkrediter kan sparas over arsskiften. Vi menar att
det vore naturligt, da

- exakt kunskap om laddad el och darmed séljbara krediter uppstar efter arsskiftet

- en stegvist hojd reduktionsplikten underléttas med goda forutsattningar for elkrediter

- forvantningar om okade varden pa elkrediter framgent kan bidra till 6kade
investeringar i laddinfrastruktur

Vi saknar ocksa tydlighet kring hur utslappsminskningen anvénds i t.ex.
héllbarhetsredovisningar eller nar man raknar mot klimatmal som SBTi, dar egna och kopta
transporter ofta ar en mycket betydande del for saval foretag som offentlig sektor. Om elen
laddats publikt och elkrediter utfardats och salts, ar elens klimatpaverkan rimligen att
jamstalla med andra drivmedel inom reduktionsplikten, och utslappen alltsa langt hogre an
fran laddning som inte genererat elkrediter. Detta i sig blir da ett argument for att stegvis hoja
reduktionsplikten. Det bor skyndsamt utfardas riktlinjer for hur detta berdknas.

Overgripande

Atskilliga av 2030-sekretariatets partners dr p& goda grunder mycket bekymrade dver séttet
publik laddning infors i reduktionsplikten — fjérran fran en ’gyllene 16sning” innebér
modellen att varje publikt laddad kWh mojliggor for en 6kad andel fossila drivmedel och
darmed 6kad klimatpaverkan fran transportsektorn. Detta sérskilt da laddningen till stor del
redan sker, dvs den ar inte additionell. Vara modelleringar visar att redan dagens publika
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laddning innebir att reduktionsplikten ’vid pump” inte dr 10% utan strax dver 9%, och det &r
latt att med en 6kad laddning dra ut kurvan sa att reduktionsplikten for bensin och diesel ater
ar under 6%.

Det ar mycket olyckligt att tva i grunden viktiga och positiva bestandsdelar av omstallningen
stélls mot varann — och onédigt. Med en successivt hojd reduktionsplikt till de 18-22 % som

ansvariga sektorsmyndigheter anger som tillracklig for att klara EU:s ESR-krav och Sveriges
egna 2030-mal, undviks konflikten mellan publik laddning och fornybara drivmedel.

Lat oss dartill konstatera att konkurrenskraften ar avgorande for omstallningen, och att
elektrifieringen av transportsektorn bromsat in nar fokus fran politiken varit pa billiga fossila
drivmedel. Skatten pa fossila drivmedel ar bland Europas absolut lagsta, vilket tillsammans
med hojd skatt pa el, avskaffad elbilspremie och narmast obefintliga styrmedel for att gynna
anvandandet av elbil i vardagen, forsvarar for skiftet. Detta bor skyndsamt hanteras, for att det
hér liggande forslaget ska fa 6nskad effekt.

Slutord

Vi tackar for mojligheten att ge synpunkter i detta arende och star till forfogande for en
fortsatt dialog om denna och angransande fragor.

For 2030-sekretariatet, den 7 april 2025

Mattias Goldmann
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