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Remissvar EU Kommissionens forslag till direktiv for fornybar energi

Transportforetagen organiserar inom Svenskt Naringsliv nio bransch- och arbetsgivarférbund
med fler dn 10 400 foretag inom samtliga trafikslag. Transportforetagen har tagit del av
rubricerad remiss, som r6r en for de svenska transportforetagen idag oerhort central fraga —
tillgangen till f6rnybar energi for framdrivning av tunga transporter i Sverige till rimliga priser.
Vira synpunkter koncentreras till den del som behandlar biobrinslen. Transportféretagen vill
dven hinvisa till Svenskt Niringslivs samlade remissvar i 6vergripande fragor och till Sveriges
Bussforetags remissvar betriffande detta férbunds specifika synpunkter.

Dagens situation och framtida utmaningar i transporternas omstillningsarbete

Sedan ling tid har transportféretag 1 Sverige haft ett stort intresse for transporternas miljé- och
klimatpaverkan och den svenska transportbranschen har ett internationellt sett stort och
uppmirksammat atgiardsprogram for att minska sadan paverkan. Vid sidan av
energieffektivisering av fordon och farkoster och forbattrad logistik och transportplanering ar
byte av brinsle darvid ett huvudspar. Att denna strategi varit framgangsrik framgar med all
6nskvird tydlighet av Kommissionens “Renewable Energy Progress Report”, publicerad den 1
februari i 4ar. Enligt denna rapport bedémdes andelen férnybar energi som utnyttjas for
transportaindamal 2015 1 Sverige uppga till 24,2 % (enligt direktivets berakningsmodell med viss
dubbelrikning, motsvarande 18,4 % pa energibasis), vilket bor jaimféras med genomsnittet inom
EU pa 6,0 % (ca 4 % pa energibasis). Den svenska andelens 6kning har dessutom varit kraftig,
fran 19,2 % 2014 och 6kningen bedéms ha fortsatt under 2016. Under senare ar har sérskilt
biodiesel (HVO) stitt for huvudparten av denna tillvixt av fornybar energi i transportsektorn.

Transportforetagen star sedan linge bakom riksdagens mal om en fossilfri ekonomi 2050, vilket i
praktiken innebir nira nollutslipp av klimatgaser fran inrikes transporter. Regeringen har nu
aviserat att man avser att lagga fast det forslag till etappmal 2030 som Miljomalsberedningen
(MMB) foreslagit 1 sitt betinkande 2016 om 70 % minskning av klimatgasutsldpp fran inrikes
transporter (utom luftfart) 2030 jimfért med 2010.

MMB:s foéreslagna mal f6r 2030 bor jimforas med EU:s mal f6r transportsektorn totalt som
uppgar till 20 % minskning till 2030 jamfort med 2008. Transportforetagen ifragasatte i sitt
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remissvar pa MMB motiven for ett sirskilt svenskt transportdelmal, som riskerar att gora
klimatarbetet suboptimerat och dirmed mindre kostnadseffektivt. Nagon egentlig
konsekvensbedomning av forslagen pa transportomradet 1 betinkandet har tyvirr inte
genomforts. Transportforetagen ansag att ett delmal f6r transportsektorn 2030 bor villkoras med
att minskningen av klimatgasutslippen fran transporter inte far ske till priset av en minskad
rorlighet 1 samhillet och en férsimrad konkurrenskraft f6r néringslivet. Transportforetagen
understrok sarskilt att ett uppfyllande av 2030-malet under alla férhallanden kraver att
nédvandiga beslut forst méste ha genomforts inom EU.

Det giller inte minst villkoren f6r biobrinsletillgangen i Sverige, som, vilket &ven MMB
konstaterat, ar en central komponent i méjligheterna att 6ver huvud taget na en 70 % minskning
av klimatgasutslapp fran transporter 2030 och som enligt Transportforetagen ar helt avgérande
for om ett sadant ensidigt svenskt mal kan nas utan behov av drastiska styrmedel som hotar
rorlighet och konkurrenskraft.

Sedan MMB presenterade sitt forslag och sedan Transportforetagen svarat pa regeringens remiss
har nu Kommissionen publicerat sitt Vinterpaket pa energiomradet, vilket aven inkluderar det
s.k. RED II, revisionen av Direktivet om férnybar energi.

Det bor noteras att regeringen gett Energimyndigheten i uppdrag att samordna myndigheternas
arbete med en omstillning av transportsektorn mot fossilfrihet. Darmed kommer dven Miljo-
och Energidepartementet rimligen att vid sidan av Naringsdepartementet ha ett stort intresse av
att ta del av den fortsatta utvecklingen inom Transportféretagens omrade vad giller biobrinsle
pa transportmarknaden.

Vad ir acceptabelt fornybart brinsle?

Transportforetagen anser att det dr positivt att Kommissionen genom direktivet vill frimja
biodrivmedel inom EU. Betriffande diskussionen om det 6vergripande malet f6r andel fornybar
energi inom EU noterar vi att Kommissionens forslag om ett mal pa minst 27 % férnybart 2030
ir i linje med Europas dtaganden vid klimatkonferensen COP21 i Paris. A andra sidan anser vi
att ett mal pa 30 % inte vore orimligt, i varje fall utifran transportsektorns forutsittningar.

Det ir ocksa bra att avancerade biodrivmedel (“andra generationen”) ges extra uppmarksamhet
och frimjas sirskilt genom infasningsmal till 2030. Emellertid ar det svart att helt forsta logiken 1
Kommissionens forslag nar man samtidigt lagger fast sarskilda mal for utfasning av befintliga
biobrinslen ("forsta generationen”). Vilket ar Kommissionens egentliga huvudmal f6r ersittning
av fossila brinslen i transportsektorn? Ar det viktigare att undvika vissa typer av biobrinslen med
hinsyn till oro for vissa ravarukillor 4n att verkligen 6ka andelen icke fossila brinslen? Varfor
liggs inte lika harda regler gillande transparens och sparbarhet pa fossilt som pa férnybart
brinsle?

Transportforetagen far en kinsla av att Kommissionen riskerar att blanda samman huvudsak och
bisak i sina regelférslag. De olika férhallanden som finns inom EU, framfoér allt vad giller
mycket skilda foérutsattningar f6r produktion av gréde- och skogsbaserade biodrivmedel mellan
medlemslinderna, vilka delvis ligger bakom de tidigare nimnda stora skillnaderna mellan
medlemslindernas utveckling vad giller biobrinsleanvindning verkar inte riktigt ha paverkat
direktivet 1 en flexibel och praktisk riktning. Det gar inte att undvika att undra om hégljudda
sirintressen, som motarbetar biobrinsle for transporter (och 1 viss man dven transporter som
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sadana) mera av ideologiska skil dn verklig omsorg om klimat och naturresurser, tillatits styra
forslagen i vil stor grad. Redan nu visar erfarenheterna att radslan for att ga fel i biobrinslefragan
gjort att olika alternativa brinslen ratats och att fossila brinslen — utan sidana krav — fortsitter
vara huvudvalet.

Direktivet foreskriver minst 70 % vixthusgasreducering for alla biodrivmedel fran 1 januari
2021. Klimatnyttan borde givetvis vara det som avgor huruvida ett férnybart biodrivmedel anses
som hallbart, inte vilken ravara det kommer ifran. Klimatnyttan kan férvisso variera beroende pa
var ravaran kommer ifran. Men att helt forbjuda eller kraftigt missgynna biodrivmedel av visst
ursprung, exempelvis jordbruksgrodor, riskerar emellertid sl snett och snarast begransa
mojligheten att producera tillrickliga volymer biodrivmedel. Till exempel f6r ett land som
Sverige, med stora ytor jordbruksmark i trida, framstar det markligt att biodrivmedel producerad
pa dessa landytor inte skulle kunna betraktas som hallbara.

Tillgangen till avancerade biodrivmedel kan komma att bli en utmaning f6r hela Europa om alla
linder enligt direktivets forslag ska 6ka sin andel fornybara drivmedel i transportsektorn. Detta
kommer inte minst att paverka kostnadsbilden for dessa drivmedel, sarskilt jimfort med redan
existerande fossila brinslen, vilket 1 sig ar ett skal for att inte utesluta biobrinslen av férsta
generationen ur EU:s energimix.

For Sverige, med redan idag hog andel biobrinslen och med egenpatagna mal f6r minskad
klimatpaverkan fran transportsektorn lingt bortom det som giller f6r andra medlemslinder, blir
fragor om vilka biobrinslen som EU accepterar i férnybarhetsdirektivet en nirmast existentiell
fraga. Om EU:s riktlinjer och mal paverkar den svenska biobrinslemarknaden i riktning mot
begrinsningar av ravaror och mindre intresse for inhemsk produktion, eller om efterfragan blir
sa stor 1 andra medlemsstater att tillgingliga volymer till f6ljd av ekonomiska faktorer
huvudsakligen kommer exporteras, forsvinner i praktiken helt mojligheten for transportsektorn
(atminstone den tunga trafiken med bussar och lastbilar) att klara malsittningen om 70 %
minskning av klimatpaverkan 2030, tretton ar bort, eftersom andra relativt kortsiktiga alternativ
saknas. Enbart trafikbegrinsande atgirder torde da atersta f6r maluppfyllandet, vilka omedelbart
skulle sla mot konkurrenskraft, BNP, jobb och vilfird och inte vore i linje med regeringens
ovriga politik.

Transportforetagen dr mot denna bakgrund mycket orolig f6r att regeringen inte klarar av att
hivda de svenska intressena vid behandlingen av férnybarhetsdirektivet RED 1I sa att goda
villkor kan gilla f6r en fortsatt utveckling av biobrinsle, inte minst HVO, till kommersiellt
acceptabla priser for bade lag- och hoginblandning. Sjalvklart ar det viktigt att den bioenergi som
finns pa marknaden idr hallbart producerad, men samtidigt ar risken stor att bioenergi till f6ljd av
héllbarhetskriterier far en konkurrensnackdel gentemot fossila alternativ, som i sin tur helt saknar
hallbarhetskriterier eller effektivitetskrav. Det dr darfor oerhort viktigt att regeringen bevakar sa
att hallbarhetskriterier inte blir en konkurrensnackdel f6r bioenergi eller att handel med bioenergi
hindras eller begrinsas.

Som huvudprincip bér EU:s energi- och klimatpolitik styras med generella styrmedel, fraimst
prissittning av koldioxidutslapp genom stirkt utslippshandel och en samordnad
koldioxidbeskattning i 6vriga sektorer. Med en siadan politik skulle all den detaljreglering som nu
foreslds 1 detta och andra direktiv kunna undvikas. Transportforetagen dr dock medvetna om att
denna princip, bl.a. med tanke pa lasningarna i energiskattefragan i Radet, inte ér latt att tillimpa.
En rimlig utgangspunkt for den svenska regeringens hantering av RED II-f6rslagen skulle 1
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stillet kunna vara att kriva att den generella pabjudna utfasningen av ”grédebaserad biomassa”
ersitts med ett mer flexibelt villkor att biobransleravaror inte far konkurrera med matproduktion
eller pa annat satt allvarligt far paverka klimat- och hallbarhetsarbetet negativt.

Tre olika kvotplikter — vem kommer betala kalaset?

Kommissionens forslag 1 Fornybarhetsdirektivet kan ses som inférande av en EU-vid kvotplikt
for biobrinslen inom transportsektorn. Eftersom det inte anges ett 6vergripande mal f6r andelen
fornybart i transportsektorn inom EU och flera olika kvoter redovisas ér det svirt att fa en bild
av hur mycket biobrinsle som man kan férvinta sig att forslaget leder till att det totalt behovs pa
EU-niva till 2030. Detta bor regeringen forsoka utrona konkret. Det ar nédvindigt for att kunna
gobra en realistisk bedémning av hur den svenska marknaden kan forvantas utvecklas och i
slutinden maojligheten att nd regeringens egna klimatmal f6r transportsektorn.

En ytterligare komplicerande faktor dr att det utéver det nu aktuella EU-f6rslaget dven ligger tva
andra kvot/reduktionspliktsmodeller pd bordet. En av dem ir den kvotplikt som foljer av de
forslag om forindringar 1 drivmedelslagen och drivmedelsférordningen fran 1 augusti 2017 som
regeringen remitterat och som Transportféretagen svarade pa 30 januari i ar. Den ligger fast
riktlinjer f6r branslekvalitet och biobrinsleinblandning fram till 2020 1 enlighet med det idag
existerande férnybarhetsdirektivet inom EU.

Det andra forslaget dr det som regeringen enligt vad Transportforetagen arbetar med som en del
1 den kommande klimatpropositionen och som innefattar en ensidig svensk reduktionsplikt f6r
klimatgaser fordelad pa bensin och diesel som en del i en strategi for klimatarbetet inom
transportsektorn.

Transportforetagens medlemsforetag, som 1 stor utstrickning kommer att paverkas av dessa olika
forslag for sin verksamhet, ar mycket bekymrade 6ver de effekter som en icke koordinerad
politik pa detta omrade kan fa. Med 1 bilden verkar hela tiden finnas férhoppningen att kvot-
eller reduktionsplikten kan ersitta hittillsvarande subventioner och skatterabatter f6r fornybara
alternativ till fossilbrinslen. Detta férutsitter dock att produktionen av biobrinslen kan ske sa
effektivt och affarsmassigt att kvotplikten inte enbart leder till f6rdyrade brinslekostnader och 1
forlingningen till férsimrad konkurrenskraft hos niringslivets foretag. I sa fall kommer, pa
samma sitt som ovan patalats, klimatmalet 2030 enbart kunna nas genom férsimrad mobilitet i
samhillet, vilket inte dr en politik som Transportforetagen kan sta bakom. Diskussionen om
kvot/reduktionsplikter hinger darfor titt samman med frigan om under vilka villkor som
biobrinslen kan produceras och siljas med hinsyn till EU:s konkurrens- och statsstédsregler.
Denna fraga bor regeringen klarligga med Kommissionen innan dess att férnybarhetsdirektivet
kan beslutas.

Det dr oerhort viktigt att regeringen, om den viljer att introducera en kvotplikt/reduktionsplikt i
Sverige gor det pa ett samordnat, ansvarsfullt sitt som tar hinsyn till biobrinslenas avgérande
betydelse f6r omstillningen mot fossilfrihet inom den tunga trafiken. Administration och
byrakrati maste hallas pa en miniminiva. En siadan svensk pliktlosning maste ocksa tydligt
harmoniseras med regelverket och utvecklingen inom EU.

Fornybarhetsdirektivet har forutsittningar att bidra till en positiv utveckling i EU:s
transportsektor mot fossilfria brinslen. Dock krivs att detta blir ett mer entydigt mal dn hittills
och att detta huvudmal (tillsammans med 6kad energisikerhet genom storre andel produktion
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inom EU) inte tillats 6verskuggas av andra intressen om vilka energiformer och bioravaror som
skall premieras framfor andra. Den svenska regeringen har enligt Transportféretagens mening en
viktig roll att tillgodose att den svenska och nordiska biobrinslepotentialen kan utnyttjas, att de
svenska bioenergiproducenterna ges goda verksamhetsforutsittningar och de darigenom kan
bidra till en hallbar transportférsorjning i Sverige och EU.

Med vinlig hilsning
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