Sida 1 av 21 Drivkraft
Lo Sverige

Klimat- och naringslivsdepartementet
kn.remissvar@regeringskansliet.se
kn.kl@regeringskansliet.se
Er ref KN2026/01175

Var ref RE2026025

Stockholm den 28 oktober 2026

Remiss av betdnkandet Vagen mot utfasning (SOU 2026:33)

Drivkraft Sverige ar branschorganisationen for bransle-, drivmedels- och laddbolagen. Vara
medlemsféretag och partners omfattar cirka 3000 energistationer for latt och tung trafik och
fyra raffinaderier. Branschen befinner sig mitt i omstaliningen fran fossilt till fossilfritt dar
biodrivmedel och elektrifiering &r hérnstenar for att bli klimatneutrala 2045.

Drivkraft Sverige har fatt betankandet Vagen mot utfasning (SOU 2026:33) pa remiss och vill
Overgripande lyfta att:
e Drivkraft Sverige delar utredningens bedémning att det kravs forstarkta styrmedel for
att Sverige ska ha en mgjlighet att klara sitt ESR-atagande
e Drivkraft Sverige valkomnar och delar utredningens slutsats att en reduktionsplikt ar
att féredra framfor ett nationellt handelssystem.
e Elektrifieringen av fordonsflottan behdver paskyndas. For detta kravs att fossilt ar
dyrare an fossilfritt.
e Drivmedelsmarknaden star infér en omvandling som saknar motstycke historiskt. Det
ar viktigt att tillgangen pa drivmedel och infrastrukturen som kravs for att uppratthalla
samhallsviktiga funktioner uppratthalls. Har pagar redan manga viktiga initiativ.

Eftersom betéankandet innehdller ett stort antal férslag och bedémningar forsoker vi har
prioritera de forslag i betankandet som paverkar Drivkraft Sveriges medlemmar och partners
mest. Férslagen behandlas mer i detalj langre ned i remissvaret. Drivkraft Sverige tillstyrker
att:
¢ Reduktionsplikten hojs for att Sverige ska ha maojlighet att klara sitt ESR-atagande
e Lagen om skyldighet att tillhandahalla férnybara drivmedel, den s& kallade pumplagen
ska upphora att galla fran och med 2028.
e Ta bort bensin § 4 Mk1 ur drivmedelslagen samt lagen om skatt pa energi.
e En skattepromemoria tas fram med syfte att renodla och forenkla.
energibeskattningen. Samtidigt bor beskattningsnivaerna justeras sa att energiskatten
pa el ar lagre eller i niva med energiskatten pa bensin och diesel.
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Majligheten att inom reduktionsplikten spara utslappsminskningar till nAstkommande
ar foreslas oka fran 10 till 20 %.

Drivkraft Sverige vill anfora att:

Kbp av utslappsutrymme fran andra lander ar en riskabel strategi for att klara
Sveriges ESR-atagande.

Ett eventuellt borttagande av det sarskilda kravet pa 6 procent fornybar ravara i
bensin maste atfdljas av hojningar av reduktionsplikten for att sakerstalla E10-
standarden pa den svenska marknaden.

Det ar rimligt att energiskatten pa el inte ar hogre an energiskatten pa bensin och
diesel. Vilka nivaer som bor galla ar en politisk bedémning. Drivkraft Sverige anser
dock att av utredningens férslag bor hdjd reduktionsplikt prioriteras framfér hojd
energiskatt pa bensin och diesel om de stalls mot varandra.

Regeringen bor utreda alternativ till férslaget om férlangd utékad skattenedsattning for
jordbruksdiesel.

Sverige har erhallit statsstddsgodkannande for skattebefrielse av héginblandade
biodrivmedel till utgangen av 2032.Fdrlangningen ar valkommen. Om skattebefrielsen
avvecklas tidigare och drivmedlen inkluderas i reduktionsplikten bor
reduktionspliktsnivaerna samtidigt hojas.

Mojligheterna att sanka eller ta bort skatterna pa de biodrivmedel som ingar i
reduktionsplikten bor efter pagaende uppdatering av statsstodsregelverket noga
provas och om det finns mojlighet att sénka dessa skatter bor sa ske.

Forslaget att inféra en utdkad mdjlighet att sdnka inblandningskravet vid
marknadsstérning boér fortydligas och avgransas ytterligare.

Nuvarande reduktionsplikt som premierar biodrivmedel med battre
vaxthusgasprestanda bor behallas och inte géras om till en kvotplikt. Detta kanske
kan aktualiseras om kraven pa vaxthusgasprestanda i fornybartdirektivet skarps
ytterligare.

Det finns skal for respektive emot ett borttagande av miljdklasserna pa diesel.
Drivkraft Sverige valkomnar att utredningen féreslar en implementeringstid éver flera
ar fran det att ett beslut eventuellt fattas.

Det ar valkommet att utredningen fortydligar reduktionspliktavgiftens roll samt féreslar
en alternativ mekanism i form av ett pristak som inte ar att likstalla med en sanktion.
Reduktionsplikten aterkommande behdver foljas upp och utvarderas.

Inférandet av ett eventuellt golvpris behdver féregas av ytterligare utredning och
stéllas mot andra alternativ sasom fortsatt skattebefrielse for hdginblandade
biodrivmedel.

Drivkraft Sverige avstyrker att:

Redan nu pabdrja utfasning av nedsattning av férmansvardet for elbilar.

Torsgatan 30 - SE-113 21 Stockholm . .
+46 8 667 09 25 | info@drivkraftsverige.se drivkraftsverige.se



Sida 3 av 21 Drivkraft
Lo Sverige

o Ett differentierat varde av elkrediter inom reduktionsplikten eftersom det riskerar att
gobra reduktionsplikten mer svarhanterlig utan att utgora ett tillrackligt stod till de
laddstationer som beddms extra stodvarda.

e En subkvot for fornybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung (RFNBO) inom den
svenska reduktionsplikten infors i dagslaget. En separat kvot kommer inte vara
tillrackligt for att driva svensk eller europeisk produktion av elektrobranslen utan bor i
sa fall atféljas av en langsiktig strategi for hur produktion av dessa branslen kan
skalas upp som en vag mot 6kad sjalvférsoérjningsgrad.

e Anvandning av RFNBO inom flyg- och sjofart ska kunna anvandas for att uppfylla
reduktionsplikten. Detta riskerar att skapa en sammanblandning med regelverken
ReFuelEU Aviation och FuelEU Maritime och kan leda till en merkostnad for svenska
bilister utan att nagon additionell effekt uppnas.
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Drivkraft Sveriges mer detaljerade synpunkter

| betdnkandet Iamnas manga forslag och bedémningar med paverkan pa drivmedels-,
bransle- och/eller mobilitetsomradet. Drivkraft Sverige anser att det ar oerhért valkommet att
utredningen tar ett helhetsgrepp 6ver vilka styrmedel som kan kravas for att na Sveriges ESR
atagande samtidigt som denna samhallsomstallning genomfors pa ett tryggt och hanterbart
satt.

Styrmedelsutredningen presenterar flera forslag som visar att Sverige fortfarande kan na sitt
ESR-atagande och samtidigt, genom sankt elskatt, kompensera manga av dem som drabbas
av Okade kostnader. Nu nar forslagen finns ar det dags for politisk handlingskraft. Drivkraft
Sverige vill sarskilt betona att férslagen behdver bdrja genomféras under 2027 och 2028 for
att ESR-atagandet ska kunna nas. Om Sverige vantar langre kommer atagandet inte langre
att kunna nas genom nationella utslappsminskningar.

Det ar darfor valkommet att utredningen foreslar ett beprovat styrmedel: reduktionsplikten for
att astadkomma detta. Utredningen jamfor i betankandet reduktionsplikten framst med ett
nationellt handelssystem och landar i att férdelarna med ett reduktionspliktssystem vager
Over har och nu i den svenska kontexten. Drivkraft Sverige delar verkligen den slutsatsen och
hoppas att detta kan bli startskottet for en politik som leder oss mot Sveriges klimatmal bade
2030 och 2045.

Utredningen har valt att inte analysera behovet av att pa andra satt stimulera den inhemska
produktionen av férnybara drivmedel, till exempel genom investeringsbidrag eller
produktionsstdd, eftersom den beddmer att industripolitiska 6vervaganden och andra
férutsattningar for dessa investeringar faller utanfér uppdraget.

Drivkraft Sverige forstar utredningens grundlaggande beddmning utifran att sadana system
ensamma sallan ar de styrmedel som astadkommer en utslappsminskning till Iagsta kostnad
for skattebetalare och/eller konsumenter. Investeringar i ny produktionskapacitet som goérs nu
kommer heller inte hinna bidra sarskilt mycket till minskade utslapp 2030 eller pa kort sikt
leda till billigare drivmedel fér konsumenten eftersom Sverige ar ett litet land och de fardiga
drivmedlen i regel kan handlas pa en internationell marknad. Darfér anser Drivkraft Sverige
att reduktionsplikten ar och aven i framtiden kommer behdva vara, det primara styrmedlet for
att na klimatatagandena till 2030. Till 2045 kommer fler och fler segment behdva elektrifieras
men en reduktionsplikt som sakerstaller att de fossila utslappen kan minska aven fran de
kvarvarande fordonen kommer fortsatt att behdvas. Sannolikt bade fére och efter 2045.

Daremot finns det andra starka skal for att parallellt med en hdjd reduktionsplikt underlatta
utbyggnad av ytterligare inhemsk produktion. De framsta ar kanske industri- och
sakerhetspolitiska. En 6kad och diversifierad europeisk produktion av fossilfria drivmedel kan
minska beroendet av importerad energi. Detta kan 6ver tid starka Europas energisakerhet
och darigenom minska sarbarheten vid framtida energikriser. Forskning, utveckling och
slutligen kommersialisering av produktion i Sverige kan ocksa langsiktigt starka svensk
konkurrenskraft. Om omstallningen fran fossilt till fossilfritt &ven leder till minskad geopolitisk
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sarbarhet och starkt konkurrenskraft for industrier i Sverige och Europa skulle acceptansen
Oka for en klimatpolitik som leder till hdgre drivmedelspriser i Sverige.

For att Sverige ska klara sitt ESR-atagande och paskynda utfasningen av fossila drivmedel
kravs styrmedel som forstarker den ekonomiska drivkraften att stalla om. Har ar dkade priser
pa fossila drivmedel, som utredningen konstaterar en viktig del. Priserna behdver inte skena
men en dkad reduktionsplikt till mellan 15 och 25 procent kommer att leda till hdgre
drivmedelspriser med upp till nagra kronor per liter. En sddan 6kning skulle dock fortfarande
innebara att drivmedelspriserna i Sverige ar fullt jamférbara med prisnivaerna i vara
grannlander.

Tabell 1 Pris bensin och diesel inklusive moms, oktober 2026

Bensin kr/l Diesel kr/l

Danmark 29,56 Finland 28,20
Nederlanderna | 27,38 Danmark 27,82
Finland 25,79 Nederlanderna | 27,60
Tyskland 24,62 Belgien 25,97
Frankrike 24,60 Frankrike 25,89
Grekland 24,45 Tyskland 25,24
Italien 22,47 Italien 24,92
Belgien 21,99 Litauen 24,52
Lettland 21,60 Grekland 23,55
Litauen 21,41 Lettland 23,04
Estland 21,35 Sverige 22,79
Spanien 19,90 Estland 22,38
Sverige 18,82 Spanien 21,01
Polen 17,46 Polen 19,96

Kalla: https://energy.ec.europa.eu/data-and-analysis/weekly-oil-bulletin en

Utgangspunkter

Sverige behover ytterligare styrmedel for att klara ESR-atagandet

Drivkraft Sverige har lange framfort att nuvarande politik inte kommer vara tillracklig for att
Sverige ska klara sitt atagande till EU om minskade utslapp for perioden 2021-2030 (ESR-
atagandet inom ansvarsbordefordelningen). | betdnkandet konstateras att vi i dagslaget ser
ut att slappa ut ungefar 8 miljoner ton koldioxid for mycket for att klara atagandet (exklusive
ytterligare utslapp som kan tillkomma fran &ndrade berakningar om lustgasutslapp eller fran
LULUCF).
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Marginalen till malet har skrivits upp i flera omgangar under senare ar. Till stor del beroende
pa att elektrifieringen av fordonsflottan inte gatt sa snabbt som det tidigare férutspaddes. Det
ar nu valkommet att utredningen ldAmnar manga verkningsfulla foérslag for att kunna sluta
gapet och narma oss malen bade 2030 och 2045.

Fornybara drivmedel maste vara billigare an fossila drivmedel

Drivkraft Sverige delar utredningens bild att stora delar av transportsektorn kommer att
behodva elektrifieras for att Sverige ska ha en mgjlighet att na nettonollutslapp 2045.
Elektrifieringen pagar dock inte i 6nskvard takt. Andelen nyregistrerade elbilar 6kade i
Sverige till drygt 40 procent férsta halvaret 2026, vilket kan jamféras med 34 procent under
2025 och 36 procent under rekordaret 2023. Aven om elektrifieringen tuffar p& har de
senaste arens utveckling gjort att antalet elbilar som rullar pa de svenska vagarna ar ungefar
50 procent lagre an vad som férvantades for nagra ar sedan. Férutom langsiktiga spelregler
ar en grundférutsattning for att elektrifieringen ska ta fart ordentligt att det ar férdelaktigt att
kopa, aga och kora elfordon jamfort med diesel- och bensindrivna fordon.

Borttagande av elbilsbonusen for personbilar férsamrade denna kalkyl, sarskilt for manga
som koper eller leasar bilen privat, detta sarskilt i kombination med sankningarna av
drivmedelsskatterna och den kraftigt sankta reduktionsplikten, som lett till att Sverige har
bland de lagsta bensin- och dieselpriserna inom EU. Dessa atgarder har sammantaget varit
ogynnsamma och sannolikt forsenat elektrifieringen av den svenska fordonsflottan. Darfor
valkomnar Drivkraft Sverige den dvergripande inriktningen utredningen presenterar att det
fossilfria inte bara maste vara ett val for miljon utan aven for planboken. Samtidigt maste det
beaktas att transporterna 6kar och att férbrukningen av flytande drivmedel varit ganska
konstant dver de senaste 30 aren. Den hittillsvarande elektrifieringen av vagtransporterna,
som endast omfattar nagra procent av energianvandningen, kompenserar alltsa inte for
trenden med 6kade transportbehov. Detta ger vid handen att biodrivmedel och styrmedel
riktade mot drivmedel kommer att vara av stor betydelse under lang tid framéver.

Drivmedelsmarknaden star infér en historisk omstallining men flytande

drivmedel kommer kravas under flera decennier framoéver

Vid utgangen av 2025 var knappt 9 procent av Sveriges personbilsflotta eldriven, detta ar en
Okning fran drygt 7 procent 2024. Bland tyngre fordon ar elektrifieringen &n mer avlagsen.
2025 fanns det endast ca 1 650 eldrivna tunga lastbilar pa de svenska vagarna, vilket
motsvarar 2 procent av hela bestandet av tunga lastbilar. | jordbruket anvands i princip
uteslutande dieselmaskiner.

Aven om elektrifieringen &nnu inte tagit fart p4 samma séatt som i vissa av vara grannlander
kommer den att fortga och over tid minska behovet av flytande drivmedel. Med minskande
behov av drivmedel kommer det ocksd komma ett minskande civilt behov av stationer och
depaer. Drivkraft Sveriges medlemmar och partners ar, och vill fortsatta att vara, drivande
och lésningsorienterade for att denna omstallning ska ga sa snabbt och smidigt som mgjligt.
Drivkraft Sverige vill lyfta att det &r viktigt for samhallet att har anta ett helhetsgrepp. Aven om
det civila behovet pa sikt kommer att minska kommer det likval finnas ett behov under flera
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decennier framdver men i minskande volymer. Parallellt med denna strukturomvandling
behdver Sverige en robust drivmedelsinfrastruktur som kan férse drivmedelsbehovet i
handelse av kris eller krig.

Regional tillgang pa stationer

Utredningen bedomer att tillgangen till drivmedelsstationer i landet ar god, aven pa
landsbygden. Vidare beddmer utredningen att Regeringen boér forlanga Tillvaxtverkets
uppdrag att dven for tid efter 2027 férdela medel for stod till grundlaggande kommersiell
service.

Drivkraft Sverige delar utredningens bedémning och tillstyrker bedémningarna.

Tillgang till stationer och drivmedelsberedskap

Pa omradet drivmedelsberedskap konstaterar utredningen att arbete pagar pa
Energimyndigheten avseende bland annat drivmedelslager, riksintressen och behovet hos
samhallsviktig verksamhet och noéjer sig med att konstatera att Energimyndigheten I6pande
bdér uppdatera analysen av drivmedelsbehov for samhallsviktig verksamhet, samverka med
Tillvaxtverket och regionerna om drivmedelsstationer i serviceglesa omraden samt samverka
med Foérsvarsmakten rérande det militéra forsvarets drivmedelsbehov.

Drivkraft Sverige tycker samtliga punkter ar viktiga och delar utredningens syn att de redan
nu diskuteras och utvecklas i ratt forum inom Energimyndigheten, Férsvarsmakten och
Tillvaxtverket. Vad galler rekommendationer till Férsvarsmakten borde fokus i ett férsta skede
ligga pa att se 6ver vilkka mdéjligheter som finns att byta ut fossila drivmedel till biodrivmedel.
Har har Drivkraft Sverige nyligen utkommit med ett faktablad om krav pa drivmedel till
Forsvarsmakten'.

Elektrifiering av forsvarets verksamhet ligger till stor del langre fram i tiden. Det hade darfor,
givet var osakra omvarld, varit dnskvart om utredningen tittat mer pa 6kad motstandskraft och
forbattrade forutsattningar for inhemsk produktion aven pa drivmedelsomradet.

Forvarv av ESR-utrymme

Utredningen lyfter aven att foérvarv av andra landers ESR-utslappsutrymme kan bidra till att
na Sveriges ESR-atagande billigare an med hégre inblandning av biodrivmedel men att
denna strategi ar osaker.

Drivkraft Sverige avrader fran att bygga strategin for maluppfylinad utifran detta. Fler EU-
lander an Sverige har tuffa klimatmal och ESR-ataganden och det kommer sannolikt inte
finnas stora eller billiga utslappsutrymmen att kdpa. Om det visar sig att Sverige gar mot att
klara sitt ESR-atagande kan Sverige i stallet valja att salja dverskott till andra eller gora lagre
hojningar av reduktionsplikten an vad som foreslas i betéankandet.

" Drivmedel till Férsvarsmakten - Drivkraft Sverige
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Reduktionsplikten

Drivkraft Sverige ar positiva till reduktionsplikt som ett effektivt styrmedel for att fasa ut fossila
drivmedel i transportsektorn. En reduktionsplikt med langsiktiga mal, kan ocksa bidra till att
fler investeringar i alternativa drivmedel genomfors. Till 2030 ar reduktionsplikten central for
att na Sveriges ESR-atagande. Mot slutet av 2030-talet kan ETS 2 komma att fa en alltmer
central roll i klimatpolitiken, det ar dock osakert hur systemet kommer att utvecklas eller om
systemet racker for svensk maluppfylinad 2045. Drivkraft Sverige bedoémer darfor att
reduktionsplikten kommer vara ett viktigt styrmedel for att uppna klimatmal och bidra till
mindre fossilberoende aven for tid efter 2030.

Drivkraft Sverige valkomnar och delar darfor utredningens slutsats att en reduktionsplikt ar att
foredra framfor ett nationellt handelssystem.

Nya nivaer i reduktionsplikten

Utredningens foreslar att nya inblandningsnivaer ska galla for aren 2028 till 2030. Nivaerna
ska vara 21 procent 2028, 23 procent 2029 och 25 procent 2030. Nivaerna ska uppdateras i
kontrollstationer vart fiarde ar.

Drivkraft Sverige har tidigare foreslagit en hdjning till minst ca 15-20 procent
vaxthusgasreduktion beroende pa pliktens utformning och valkomnar darfor utredningens
inriktning om hojda reduktionspliktsnivaer. Drivkraft Sverige anser att malet med
reduktionspliktsnivaerna bor vara att ge stabila forutsattningar for att pa kort sikt uppna ESR-
atagandet, uppfylla kraven i fornybartdirektivet samt dver tid stalla om fran fossilt till fornybart.

For att klara detta behdvs viss mgjlighet till anpassning av reduktionspliktsbanan, t.ex.
forutsatter bade utredningens och Drivkraft Sveriges tidigare beddmning att bade
elektrifieringstakten och den vaxande marknaden fér HYO100 uppratthalls framover. Om
detta inte sker kan nivaerna pa reduktionsplikten behéva anpassas.

Drivkraft Sverige anser att en hdjning av reduktionsplikten bor ske 1 juli 2027 eller 1 januari
2028 beroende pa hur snabbt politiskt beslut kan fattas. Om denna process drar ut pa tiden
kommer reduktionspliktsnivaerna som kravs for maluppfylinad att behdva vara hégre an de
givna forslagen.

Drivkraft Sverige ar positiva till att formalisera anvandningen av kontrollstationer for tid efter
2030 med nagot pa férhand givet tidsintervall. Drivkraft Sverige ar dock delvis fragande om
det féreslagna intervallet fyra ar ar for langt.

Drivkraft Sverige uppskattar och delar utredningens resonemang om att biodrivmedel, om an
i mindre volymer, kommer att kravas langt efter att Sverige mal fér nettonollutslapp 2045
forhoppningsvis uppnatts. Eftersom biodrivmedel kommer att behdvas under lang tid ar
utredningens forslag att med nivaerna i reduktionsplikten ta sikte pa de pa mycket lang sikt
efterfragade biodrivmedelsvolymerna ett klokt satt att kombinera klimatpolitik med langsiktiga
signaler till naringsliv.
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Ett satt for Sverige och Europa att minska fossilanvandningen snabbare i befintliga fordon
vore att tillsammans inom EU arbeta fram en standard for bensin med 20 procents
inblandning av etanol (E20). Okad inblandning av etanol skulle &ven kunna utgéra ett
kostnadseffektivt satt att minska koldioxidutslappen och samtidigt minska beroendet av olja.
Nar sadana standarder ar pa plats inom EU kan det vara rimligt att ater se éver nivaerna i
reduktionsplikten.

Ett gemensamt reduktionskrav pa bensin och diesel

Det féreslas i betankandet att det inférs ett gemensamt inblandningskrav pa diesel och
bensin. Kravet om att minst 6 procentenheter av reduktionsplikten pa bensin ska uppnas
genom inblandning av férnybara eller andra fossilfria drivmedel ska tas bort ar 2028.

Ett krav pa bensin och diesel

Hog klimatnytta i férhallande till marknadsmassigt pris bor vara det framsta verktyget for att
styra vilka drivmedel som anvands inom reduktionsplikten. Detta kan bidra till
kostnadseffektivitet och talar generellt mot separata kvoter. Drivkraft Sverige menar att den
flexibilitet systemet idag har med ratten att 6verféra reduktion mellan bensin och diesel
egentligen ar tillracklig. Drivkraft Sverige staller sig fragande till i vilken utstrackning
andringen verkligen bidrar till minskade kostnader men motsétter sig inte forslaget. Atgarden
skapar storre flexibilitet, sarskilt om den pa sikt kombineras med fler energibarare i plikten.

Viktigt med bensinstandard

Drivkraft Sverige anser dock att det ar viktigt att reduktionsplikten sammantaget ar utformad
pa ett satt for att i praktiken sakerstalla att E10 ar den bensinkvalitet som ar standard pa den
svenska marknaden. En generell kvot pa minst 15-20 procent borde i manga fall vara
tillrackligt for detta. Vid en lagre reduktionsplikt pa 10-15 procent kan dock Drivkraft Sverige,
for att halla oss i linje med EU, se vissa begransningar tex. for att sakerstalla bibehallandet
av E10. En sadan begransning vore att uppratthalla kravet om att minst 6 procentenheter av
reduktionsplikten pa bensin ska uppnas genom inblandning av férnybara drivmedel.

Subkvot for avancerade biodrivmedel och RFNBO

Utredningen foreslar att det infors en subkvot om 2 procentenheter fér avancerade
biodrivmedel och 0,75 procentenheter for RFNBO. Kvotnivaerna ska galla fran och med 2028
Utredningen foreslar samtidigt att kvoten for RFNBO ska vara mdjlig att uppfylla med
elektrobranslen anvanda inom flyg- och sjéfart samt inom produktionen pa raffinaderierna.

Drivkraft Sverige avstyrker att en subkvot inom den svenska reduktionsplikten inférs for att
Sverige ska ha ett styrmedel pa plats som svarar mot kraven i EU:s férnybartdirektiv
avseende elektrobranslen. Om en subkvot for elektrobranslen ska inféras bor det vara for att
Sverige vill satsa strategiskt pa dessa branslen som en vag mot mindre koldioxidutslapp och
Okad sjalvforsorjningsgrad. Drivkraft Sverige beddémer vidare att ett inblandningskrav pa
efterfragesidan inte kommer att vara tillrackligt for att stimulera elektrobransleproduktion for
vagtrafik inom Europa. Ett eventuellt inférande av en subkvot for elektrobranslen borde darfér
atfoljas av en plan pa hur svensk produktion kan skalas upp for saddana branslen. | detta
sammanhang vill Drivkraft Sverige aven lyfta att fornybartdirektivet for tid efter 2030 inom kort
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kommer att bérja omférhandlas inom EU. Utifran de diskussioner som férts om framtida
utformning ar det inte alls klart att férnybartdirektivet kommer fortsatta vara sa styrande i
detalj med subkvoter fér avancerade biodrivmedel och elektrobranslen samt begransningar
for andelen grédebaserade biodrivmedel.

Om det primara syftet med den féreslagna nationella subkvoten ar att undvika problem
gentemot EU-ratten bedémer Drivkraft Sverige att det ar rimligt att inkludera vatgas anvand i
raffinaderiverksamheten for maluppfylinad eftersom det kan minska kostnaderna for att
uppfylla reduktionsplikten.

Anvandning av fornybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung inom internationell flyg- och
sjofart bor dock inte inkluderas inom reduktionsplikten oavsett syfte med subkvoten. Detta da
det kan leda till direkt odnskade effekter. Det allra mesta flyg- och fartygsbranslet omfattas
varken av ESR som den svenska reduktionsplikten ska bidra till att uppna eller av ETS 2.
Branslen for dessa anvandningsomraden tacks daremot av de EU-gemensamma
inblandningskraven inom ReFuel Aviation och Fuel Maritime, samt av ETS 1. Drivkraft
Sverige anser att det saknas analys for hur dessa styrmedel interagerar och anser att detta
ar ett skal att avvakta med en subkvot tills detta ar klarlagt. Exempel pa fragestaliningar som
kraver ytterligare analys:

¢ Om reduktionspliktsavgiften till exempel uppgar till 6,5 kr /Kg CO. ger Sverige ett
extra incitament for anvandning av RFNBO i Sverige pa 12-20 kr/l. Eftersom de
europeiska inblandningskraven pa flyg- och sjofart mojliggor for europeisk
massbalansering av inblandningen kan den kanske leda till att den faktiska
inblandningen sker dar de starkaste incitamenten aterfinns. | praktiken skulle darfoér
inkludering av RFNBO fran flyg- och sjéfart kunna leda till:
o Okad anvandning av RFNBO i Sverige men oférandrad efterfraga pa RFNBO i
Europa. Alltsa ett nollsummespel.
o Att svenska bilister tvingas betala extra for redan tvingande inblandning i
europeiskt flyg och sjofart.

Den svenska reduktionspliktslagen saknar definition av avancerade biodrivmedel och
fornybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung. Sadana definitioner bor laggas till ifall en
subkvot infors.

Elkrediter: Utslappsminskningar fran publika laddningsstationer bér anvandas
mer effektivt

Energimyndigheten foreslas fa ratt att vikta elkrediter sa att utbyggnad av viss publik
laddinfrastruktur premieras. Utredningen beddémer att regleringen av om hur energimangden
fran leverans av fossilfri el ska viktas och darmed vilka laddstationer och marknadssegment
som ska prioriteras genom reduktionsplikten bér ske genom Energimyndighetens féreskrifter.
Reglerna ska enligt forslaget galla fran 1 januari 2028

Drivkraft Sverige uppskattar att utredningen uppmarksammar att laddinfrastruktur idag ar
underutnyttjad och att driftsstdd i vissa sarskilda fall kan kravas for att halla strategiskt viktiga
laddstationer med bristande underlag. Drivkraft Sverige ar dock inte sakra pa att viktade
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elkrediter inom reduktionsplikten ar en andamalsenlig vag framat. Drivkraft Sverige anser
vidare att forslaget ar ofardigt och riskerar att sla fel valdigt fel fér en bransch som satsat hart
pa utbyggnad men annu inte har tillracklig belaggningsgrad for att vara I6nsam. Utredningen
anfor att elkrediterna ska anvandas for att premiera den fortsatta utbyggnaden av
laddinfrastruktur i delar av landet dar det mest behodvs. Drivkraft Sverige vill forst papeka att
det redan finns riktade stod att sdka for detta. Vidare riskerar forslaget att forsdmra kalkylen
for manga som byggt laddstationer under de senaste aren och raknat med ett visst bidrag
fran elkrediterna som de kan salja till reduktionspliktiga bolag.

Rena och hoginblandade fornybara drivmedel bor inkluderas i

reduktionsplikten 2031

| betankandet foreslas att rena och héginblandade férnybara drivmedel senare ska
inkluderas i reduktionsplikten. Andringen féreslas trada i kraft nar Sverige inte langre har ett
statsstédsgodkannande for skattenedsattning fér rena och hdginblandade biodrivmedel, dock
senast den 1 januari 2031.

Drivkraft Sverige konstaterar att regeringen sokt, samt fran EU-kommissionen erhallit,
forlangt statsstddsgodkannande for hdginblandade biodrivmedel till utgangen av 20322
Drivkraft Sverige valkomnar detta. Om fortsatt skattebefrielse, i framtiden, inte ar majlig bér
de idag skattebefriade drivmedlen inkluderas i reduktionsplikten och reduktionspliktsnivaerna
hojas for att sdkerstalla att motsvarande volym av biodrivmedel anvands.

Rena och hdginblandade biodrivmedel ar idag kommersiellt efterfragade tack vare
skatteundantaget. Om skattebefrielse inte langre tilldampas kommer det kravas andra
incitament for att motsvarande mangd biodrivmedel ska efterfragas i Sverige. Det ar darfor
valkommet att det i betankandet lyfts att en 16sning pa detta ar hogre reduktionspliktsnivaer
den dag de hoéginblandade biodrivmedlen inkluderas i reduktionsplikten.

Ett golvpris pa biodrivmedel infors efter att hdginblandade biodrivmedel forts in i
reduktionsplikten

Utredningen foreslar att ett tillfalligt prisgolv for utslappsminskningar pa 2 kronor per kilogram
koldioxidekvivalenter ska inforas i reduktionsplikten. Prisgolvet foreslas trada i kraft nar rena
och héginblandade férnybara drivmedel blir reduktionspliktiga. Golvet ska vara tidsbegransat
till hdgst 5 ar och syftar enligt betankandet till att sakerstélla en avsattning for aktdrer som
saljer hoginblandade biodrivmedel. Utredningen konstaterar samtidigt att prisgolvet bor
anmalas till Europeiska kommissionen for godkannande enligt EU:s statsstodsregler.

Drivkraft Sverige anser att utredningens ambition ar god men tror att detta kan bli valdigt
komplicerat att fa till i praktiken. Rent generellt bor prisreglering av fria marknader undvikas.
Det ar svart att utforma och tillampa olika prisregleringar pa en konkurrensutsatt marknad och
kan leda till konkurrenssnedvridningar. Drivkraft Sverige anser att det ar fortsatt oklart om och
hur detta kan utformas samt administreras. Prisgolvet foreslas i betdnkandet med motivet att

2 EU forlanger Sveriges godkédnnande att skattebefria biodrivmedel - Regeringen.se
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underlatta for aktérer som enbart saljer héginblandade biodrivmedel ifall dessa i framtiden
inkluderas i reduktionsplikten. Da detta foreslas ske forst 2031 finns det darfor gott om tid att
analysera prisgolvet mer i detalj och samtidigt dvervaga om det finns andra, mer
andamalsenliga, atgarder som skulle kunna uppna nagot liknande.

Framtida analys om reduktionsplikten bor bli en kvotplikt
Pa sikt bedomer utredningen att reduktionsplikten kan behéva goras om till en kvotplikt for att
minska inverkan pa bensin- och dieselpriserna.

Drivkraft Sverige anser att nuvarande utformning som premierar biodrivmedel med battre
vaxthusgasprestanda bor behallas. Styrningen inom férnybartdirektivet ar uppbyggd utifran
detta och flera medlemsstater har redan denna typ av incitament. En éverganag till kvotplikt
skulle & andra sidan harmonisera mer med logiken inom ETS 2 och styrningen gentemot
klimatmalen.

| samband med ett nytt och uppdaterat fornybartdirektiv runt 2030, fér det fall
utslappsminskningskraven pa biodrivmedel for att klassificeras som hallbara narmar sig 100
procent for samtliga produktionsanlaggningar kan en kvotplikt utgéra en férenkling av
styrningen utan materiell paverkan. Innan detta sker féresprakar Drivkraft Sverige nuvarande
reduktionsplikt som premierar val av battre ravaror och produktionsprocesser utifran
foérnybartdirektivets nuvarande logik om utslappsminskningar i hela produktionskedjan.

Biogas och naturgas behalls utanfér reduktionsplikten, vatgas innanfor
Utredningen beddémer att gasformiga drivmedel i nulaget inte bér omfattas av
reduktionsplikten. Det bér analyseras om den nuvarande skattenedsattningen fér biogas bor
ersattas med ett sarskilt inblandningskrav for energigaser for att paskynda utfasningen av
naturgas i hela ekonomin pa ett kostnadseffektivt satt.

Drivkraft Sverige kan se biogas bade inom och utanfér reduktionsplikten men ser inte
vagvalet som en hogt prioriterad fraga. Om biogas inférlivas behdver dock
reduktionsnivaerna hojas for att sékerstalla motsvarande totala utslappsminskning. De
hdginblandade och rena biodrivmedel som i dag ar skattebefriade utanfér plikten ar av olika
karaktar dar vissa kan ha svart att vara konkurrenskraftiga med en literbeskattning inom
plikten. P4 kort sikt valkomnar darfor Drivkraft Sverige utredningens forslag att behalla
skattebefrielsen utanfér reduktionsplikten tills statsstddsgodkannandet 16per ut. Om fortsatt
skattebefrielse av nagon anledning inte ar majlig bor de idag skattebefriade drivmedlen eller
gasen omgaende inkluderas i reduktionsplikten och reduktionspliktsnivaerna hojas for att
sakerstalla att motsvarande mangd férnybart anvands.

Utdkad mdjlighet att spara utslappsminskningar mellan aren

Det foreslas i betankandet att mojligheten att spara utslappsminskningar till nAstkommande
ar ska oka sa att foretag far fora dver dverskott som uppgar till hogst 20 procent av den
utslappsminskning som ska uppnas under det aktuella &ret. Andringarna foéreslas tréda i kraft
den 1 januari 2028.
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Drivkraft Sverige ar positiva till forandringen och tillstyrker férslaget. Vi har dock tidigare aven
foresprakat storre flexibilitet under samma ar genom att maojliggéra dverlatelse av
utslappsreduktion snarare an endast bekraftat dverskott.

Reduktionspliktsavgiften justeras upp och det infors ett takpris

Det foéreslas att taket for hur hdg reduktionspliktsavgiften far vara héjs till 8 kronor per
kilogram koldioxidekvivalenter. Reduktionspliktsavgiften ska vara 6,50 kronor per kilogram
koldioxidekvivalenter for bensin och diesel. Detta ar en hojning jamfért med dagens nivaer (4
kr/kg pa diesel och 5 kr/kg pa bensin)

Ett pristak for utslappsminskningar pa 7 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter féreslas
samtidigt inféras i reduktionsplikten. Det ska fungera sa att drivmedelsleverantoren i
samband med den arliga redovisningen till Energimyndigheten ges mgjlighet att anstka om
att tacka ett eventuellt underskott genom att kdpa utslappsutrymme av staten. Motivet till
forslaget ar att utgéra en sakerhetsventil vid hoga priser. Forslaget foreslas trada i kraft den 1
januari 2028.

Drivkraft Sverige valkomnar att det fors ett fordjupat resonemang och férséker klargoras hur
reduktionspliktsavgiften bor ses och hanteras framéver. Vid inférandet sattes den pa en niva
for att sakerstalla uppfyllnad men samtidigt utgora ett tak fér hur hég drivmedelskostnaden
kan bli for en konsument. | realiteten har dock en ouppfylld reduktionsplikt raknats som ett
sanktionspliktigt lagbrott, vilket gjort att inget féretag velat anvanda reduktionspliktsavgiften
som en sakerhetsventil. Nu féreslas ett fortydligande att reduktionspliktsavgiften inte ska
utgdra en sakerhetsventil for detta foreslas i stallet ett pristak.

Drivkraft Sverige valkomnar att utredningen arbetat med att klargéra och utreda detta. Det ar
rimligt att justera upp reduktionspliktsavgiften utifran konsumentprisindex och det ar aven
rimligt att samtidigt anpassa ned avgiften motsvarande den merkostnad som tillkom for att
avgiften ar att betrakta som en sanktionsavgift och darmed inte avdragsgill. Hogre avgifter
och hogre pristak skapar samtidigt méjlighet for drivmedelsdistributérerna att anvanda dyrare
biodrivmedel i bensin och diesel.

Sammantaget bedémer Drivkraft Sverige att takpriset pa foreslagen niva och med nuvarande
utformning kommer tilldmpas begransat som en I6pande sakerhetsventil. Pristaket kan dock
for ett bolag som av misstag inte uppnatt sin reduktionsplikt vid rapporteringstillféllet utgéra
en valkommen mdjlighet till sjalvkorrigering, utan att sanktionsavgift kravs.

Mojlighet att pausa/sanka inblandningskrav vid marknadsstorning

Det foreslas att regeringen ska ges mdjlighet att tidsbegransat ge anstand med
reduktionspliktkravet vid allvarliga marknadsstorningar. Undantaget ska vara tidsbegransat,
med mdjlighet till férlangning. Med allvarlig marknadsstérning ska avses en kraftig och
pldtslig minskning av tillgangen till biodrivmedel som pagar under langre tid. Andringarna ska
trada i kraft den 1 januari 2028.

Drivkraft Sverige anser att nuvarande lagstiftningsprocess med mdjlighet att genom
forandringar i lagen anpassa kvotnivaerna ar tillracklig. En sakerhetsventil likt den féreslagna
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ar mer motiverad med betydligt hogre nivaer i reduktionsplikten, med dagens nivaer saknas
egentligen behov for en sadan ventil. Det ar aven lite oklart vilken effekt detta kan fa pa
drivmedelspriserna pa kort sikt eftersom volymer ofta upphandlas en till sex manader i
forvag.

Drivkraft Sverige anser anda att férslaget innehaller flera valkomna avgransningar sasom att
mdjligheten till nedsattning ar tidsbegransad och att definitionen av marknadsstérning ar
kopplad till tillgangen av biodrivmedel. | skalen till forslaget anges dock mer svepande
beskrivningar av marknadsstorningar som till exempel onormalt hdga priser. Drivkraft Sverige
vill darfér att det fortydligas att forslaget inte syftar till att méjliggéra reduktionsplikts-
forandringar extra snabbt nar férhallanden pa varldsmarknaden driver upp priset pa produkter
som diesel, flygbransle och bensin.

Det boér rent generellt finnas en aterhallsamhet med att politiskt férséka justera prisandringar
till folid av omvarldsfaktorer. Om det anda finns sadana ambitioner politiskt anser Drivkraft
Sverige att tillfalliga skatteforandringar ar att foredra eftersom de inte riskerar att snedvrida
marknadsforutsattningarna mellan olika bolag pa samma satt som hastiga férandringar av
reduktionsplikten.

Ett nationellt handelssystem

Drivkraft Sverige delar utredningens bedémning att det inte bér inféras ett nationellt
handelssystem.

Drivkraft Sverige anser att Sverige for att na ESR-atagandet 2030 bor anvanda befintliga
styrmedel i form av reduktionsplikt, ETS 2 och drivmedelsbeskattning. Dessa styrmedel ar
ocksa vedertagna i 6vriga Europa. Dessutom beddms priseffekterna vid Iag inblandning bli
hogre med ett nationellt handelssystem. Det faktum att merparten av det bransle som det
nationella handelssystemet ska tacka handlas av ett fatal aktérer samt att de olika atgarderna
som realistiskt kan anvandas for att minska utslappen till 2030 ar begransade forsvarar aven
inférandet av ett handelssystem. Slutligen finns tidsaspekten. Ett nationellt handelssystem
skulle krava ytterligare utredning och darmed inte kunna inforas i tid for att pa allvar paverka
Sveriges mojligheter att na ESR-atagandet. Ett nationellt handelssystem bor alltsa inte
inforas.

Fokus under den kommande mandatperioden bor laggas pa att utveckla och optimera de
befintliga styrmedel som vi vet fungerar, framst reduktionsplikten. Hur ETS 1 & ETS 2
utvecklas efter 2030, eller for ETS 2 ens fran inforandet 2028 ar annu inte helt fardigt inom
EU och det riskerar att leda till kortsiktighet och oférutsagbarhet att férega detta genom att
infOra ett nationellt handelssystem.

Pumplagen

Drivkraft Sverige valkomnar forslaget i betankandet att Lagen om skyldighet att tillhandahalla
fornybara drivmedel, den sa kallade pumplagen ska upphdéra att galla fran och med 2028.
Drivkraft Sverige anser att aktérerna sjalva bor fa avgoéra vilka drivmedel som tillhandahalls
utifran efterfragan och kommersiella forutsattningar. Detta da det dver tid blivit tydligt att det
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inte fungerar att rikta krav pa utbudssidan av marknaden nar det saknas kommersiella
forutsattningar pa efterfragesidan.

Drivkraft Sverige delar &ven utredningens bedémningar om att lagen inte &r andamalsenlig
samt att det finns andra mer effektiva styrmedel som kan styra mot nollutslapp i
transportsektorn. Drivkraft Sverige delar dven utredningens bedémningar om att
andamalsenligheten inte heller skulle 6ka genom att infora riktade krav pa att tillhandahalla
fornybara drivmedel i glesbygd, krav pa att tillhandahalla elektricitet pa férsaljningsstallen
eller genom férandringar i tillsynsansvaret.

Miljoklasserna pa drivmedel
| betéankandet foreslas att indelningen av drivmedel i miljéklasser ska tas bort. Andringarna
ska trada i kraft den 1 januari 2031.

Bensin

Drivkraft Sverige har tidigare skickat in en hemstallan i enlighet med utredningens férslag att
ta bort bensin Mk1 ur drivmedelslagen samt lagen om skatt pa energi®. Drivkraft Sverige
valkomnar och tillstyrker alltsa ett borttagande av MK1 bensin ur fijarde paragrafen i
drivmedelslagen och lagen om skatt pa energi. Alkylatbensin behdver aven fortsatt kunna
sarskiljas fran annan bensin i drivmedelslagen och i lagen om skatt pa energi.

Vid ett avskaffande av Mk1 for bensin vore det lampligt att samtidigt se dver bestdmmelserna
om angtryck och sommarkvalité fér en harmonisering med 6vriga Europa.

Diesel

Drivkraft Sverige konstaterar att skillnaden i beskattning mellan diesel av olika miljoklasser
motiveras av halso- och miljéskal. Om skillnaden i miljdpaverkan mellan drivmedelsklasserna
minskar ar en 6kande skatteskillnad svar att motivera. Som utredningen konstaterar har
kvalitetskraven pa drivmedel och avgaskraven pa nya fordon skarpts éver tid. Samtidigt har
det ifragasattas hur val avgaskraven stammer dverens med utslapp fran verklig korning.
Eftersom forslaget delvis motiveras utifran att EU:s medlemslander 2030 sannolikt har infort
nya matmetoder vid kontrollbesiktningen for att upptacka felaktiga partikelfilter ar det viktigt
att dessa matmetoder vid kontrollbesiktningen genomférs, samt att det finns tillrackliga krav
pa att felaktiga filter atgardas innan skillnaden mellan miljoklasserna pa diesel tas bort.
Drivkraft Sverige hade garna aven sett en uppdaterad studie fran Trafikverket om
skillnaderna i konsekvenser for miljd och halsa innan stéllning tas till forslaget.

Drivkraft Sverige valkomnar samtidigt att utredningen foéreslar en implementeringstid 6ver
flera ar fran det att beslut eventuellt fattas. En lang implementeringstid ar viktig for att
raffinaderierna ska ges mgjlighet att stalla om sin produktion och depéerna sin hantering.

3 https://drivkraftsverige.se/nyheter/hemstallan-drivkraft-sverige-avveckling-av-mk1-bensinkvalite-och-
harmonisering-med-branslekvalitetsdirektivet-for-mk2-bensin/
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Drivkraft Sverige delar utredningens bedomning att ett borttagande av skatteskillnaden
mellan MK1 och MK3 skulle harmonisera Sverige med dvriga Europa och pa sa satt kunna
minska kostnaderna for dieselforsorjningen. Samtidigt kan en avskaffad skatteskillnad mellan
MK1 och MK3 innebara férsamrade forutsattningar for dieselproduktion i Sverige. Europa
importerar redan i dag diesel- och flygbransle, och den europeiska raffinaderikapaciteten
minskar kontinuerligt.

Stod och styrmedel for introduktion av elfordon

Inkdpssubventioner for nya eldrivna personbilar
Utredningen bedémer att inkdpssubventioner inte ar lampliga for nya eldrivna personbilar.

| stallet beddmer utredningen att forbattringar av totalkostnadskalkylen for elbilar bér ske
genom foérandringar i styrmedel som paverkar de rorliga kostnaderna vid bilanvandning.
Varken inkdpssubventioner for nya bilar, inképssubventioner for begagnade bilar eller stéd till
agande av elbilar bedéms vara kostnadseffektiva styrmedel men om nagot sa féresprakar
utredningen arligt stod till agande.

Drivkraft Sverige delar bedémningen att de rérliga kostnaderna férknippade med
bilanvandning ar mycket viktiga for hur omstaliningen kommer att utvecklas. For att
omstallningen verkligen ska ske i den takt som kravs maste det vara ekonomiskt férdelaktigt
att valja fossilfritt framfor fossilt. Detta galler bade dem som star infor att kdpa en ny bil och
dem som star infor att kdpa en begagnad bil. Darfor ar utredningens forslag om hojd
reduktionsplikt valkommet och nédvandigt, bade for att Sverige ska kunna na sitt ESR-
atagande till 2030 och for att driva pa elektrifieringen mot nettonollutslapp 2045.

Utifran tidigare erfarenhet bedémer dock Drivkraft Sverige att det kommer vara politiskt
svargenomforbart att lata hdga drivmedelspriser och laga elskatter vara de enda ekonomiska
incitamenten for fortsatt elektrifiering i tillracklig takt for att na vara klimatmal. Drivkraft
Sverige anser darfor att det bor inféras en elbilspremie som riktas till den breda massan av
hushall med ett pristak for att bibehalla acceptans for stodet*.

Klimatpremie till tunga fordon

Klimatpremien fér tunga fordon férlangs till 2030 och aterkommande utvarderingar av
stédbehovet bor goras. Samtidigt foreslas att skillnaden i stéd mellan latta lastbilar och
lastbilar med en totalvikt upp till 4,25 ton behéver tas bort

Drivkraft Sverige valkomnar att klimatpremien forlangs men tror att den kommer behdva
behéllas aven efter 2030.

4 https://drivkraftsverige.se/publikationer/hur-far-vi-fler-elfordon-pa-vagarna/
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Forlang och samordna klimatpremien for arbetsmaskiner

Klimatpremien for arbetsmaskiner ska behallas och férlangas i tid. En ny samordnad
forordning for stod till miljdarbetsmaskiner inklusive ladd- och tankningsutrustning ska tas
fram. Nar totalkostnadskalkylen for eldrivna arbetsmaskiner inklusive de incitament som ges
av andra styrmedel, hamnar i paritet med motsvarande dieseldrivna alternativ ska premien
fasas ut. Kostnadsrelationerna behover aterkommande utvarderas, en forsta utvardering
behover goras till den 1 januari 2028.

Drivkraft Sverige tillstyrker forslagen om férlangd klimatpremie och samordning av stddet.

Skatteforslag

Skatter pa drivmedel, bransle och el

Utredningen gavs enligt direktivet inte mojlighet att lamna forfattningsforslag pa
skatteomradet och innehaller saledes egentligen framst bedémningar pa skatteomradet.
Drivkraft Sverige ser darfor framfor sig att samtliga skatteférslag skulle behtva remitteras om
i en skattepromemoria fore ett eventuellt ikrafttradande. Drivkraft Sverige kommenterar
Overgripande skatteforslagen nedan.

Skatterna pa koldioxid och energi slas ihop i LSE
Utredningen foreslar att energiskatten och koldioxidskatten slas ihop till en punktskatt.

Enligt Drivkraft Sverige bor fossila utslapp principiellt ha hégre skatt an biogena utslapp.
Detta har dock, som utredningen konstaterar, visat sig svart att praktiskt astadkomma. Om
Oppning uppstar i nuvarande regelverk eller ges genom ett nytt energiskattedirektiv bor
sadana principer genomsyra aven den svenska beskattningen. Denna princip borde aven
galla biodrivmedel som ingar i reduktionsplikten.

Nar det inom det nya handelssystemet, ETS 2, kommer kravas att fossila drivmedel tacks av
en utslappsratt under 2028 kommer de tva handelssystemen tillsammans prissatta merparten
av den fossila koldioxiden som férbranning ger upphov till i Sverige. Tillsammans med det
faktum att dagens koldioxidskatt ar svar att differentiera utifran fossila och biogena utslapp
gor detta att Drivkraft Sverige stddjer utredningens inriktning och anser att skatten spelat ut
sin roll och i stallet bor slas ihop med den nuvarande energiskatten.

Eftersom forslaget inte syftar till att andra nagra skattenivaer eller andra forhallanden i sak ar
det viktigt att det samtidigt genomférs en grundlig genomgang av lagen pa skatt pa energi sa
att procentuella nedsattningar justeras och att hanvisningar uppdateras.

Forlangd utdkad skattenedsattning for jordbruksdiesel
Utredningen foreslar att den tillfalligt utokade nedsattningen av skatten pa diesel som
anvands i jord-, skogs- och vattenbruk samt viss narliggande verksamhet forlangs tills vidare.

Drivkraft Sverige beddémer att denna mer riktade nedséattning till konkurrensutsatta
verksamheter ar mer motiverad an en generell skattesankning pa bensin och diesel.
Atgarden borde dock kunna utformas &n mer specifikt och pa ett sitt som fortfarande
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stimulerar till omstalining fran fossilt till fossilfritt. En generell dieselskattenedsattning minskar
incitamentet for jord- och skogsbruk att ga éver fran fossil diesel till HYO100 och innebar
dessutom uteblivna skatteintakter for staten. Det ar darfor olyckligt att utredningen inte tagit
fram mer specifika férslag. Regeringen har tidigare aviserat att de avser att tillsatta en
utredning som ska se 6ver alternativa stéd pa utgiftssidan till jordbruket och Drivkraft Sverige
hoppas att man inom ramen for detta arbete kan hitta alternativa atgarder som inte férsvarar
omstallningen fran fossilt till fossilfritt®

Sankt generell energiskatt pa el

Den generella elskatten foreslas sankas. Nivan pa sankningen ska dimensioneras for att
kompensera hushall och féretag for 6kade drivmedelskostnader fran ETS 2 och delar av
utredningens andra forslag pa forandrade styrmedel.

Drivkraft Sverige foresprakar att energiskatten pa el bor vara i paritet med, eller lagre an,
energiskatten pa bensin och diesel matt per energienhet. En sankning av elskatten kan
darfor vara motiverad av denna anledning. Utredningen foreslar dock framst sankningen av
energiskatten pa el som ett satt att kompensera for de 6kade kostnader som ETS 2 och
utredningens 6vriga forslag leder till pa flytande drivmedel. Drivkraft Sverige har ingen asikt
pa hur eventuell kompensation av hushall ska ske men kan samtidigt konstatera att en
generell elskattesankning ar en bred atgard och darmed minskar skatteintakterna mer an en
mer riktad atgard. En generell sédnkning av energiskatten pa el traffar inte heller
nédvandigtvis samma hushall som anser sig missgynnade av 6kade drivmedelspriser. En
lagre energiskatt pa el sanker dessutom incitamenten for energieffektiviserande atgarder i
hus och lokaler.

Nedsatt elskatt for laddning av tunga lastbilar och bussar
Utredningen foreslar att méjligheten att aterbetala elskatt for laddning av tunga lastbilar och
bussar ska analyseras vidare.

Samtidigt féreslar utredningen en generellt sénkt elskatt och en omlaggning av
energibeskattningen dar koldioxidskatten tas bort. Rent principiellt och for transportsektorns
omstallning ar det orimligt att energiskatten pa el ar hdgre an energiskatten pa bensin och
diesel. Samtidigt skulle en mer riktad nedsattning av elskatten begransa statens
intéktsbortfall och bibehalla incitamentet till energieffektivisering. Drivkraft Sverige tillstyrker
darfor att fragan om en nedsatt elskatt for laddning av tunga lastbilar och bussar analyseras
vidare. En mellanvag har for att bibehalla incitamenten till energieffektivisering av
uppvarmningssektorn och minska skattebortfallet fér staten jamfért med en generell
elskattesankning vore att rikta nedsattningen av energiskatten pa el till all form av laddning av
fordon, inte enbart tunga transporter.

5 https://drivkraftsverige.se/nyheter/remissvar-promemorian-forlangd-tillfalligt-utokad-nedsattning-av-
skatt-pa-jordbruksdiesel-och-vissa-andrade-villkor-for-aterbetalning-2/
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Skattenedsattning for avancerade biodrivmedel aven inom reduktionsplikten efter
2030

Utredningen konstaterar att det finns en EU-rattslig mgjlighet till skattenedsattning for
avancerade biodrivmedel som kommer fran de ravaror som fortecknas i bilaga IX till
fornybartdirektivet och att en sddan skattenedsattning bér analyseras vidare.

Enligt Drivkraft Sverige bor fossila utslapp principiellt ha hégre skatt an biogena utslapp.
Detta har dock, som utredningen konstaterar, ibland visat sig svart att praktiskt astadkomma.

Eftersom ett biodrivmedel som HVO kan produceras av olika ravaror, dar endast vissa gor
drivmedlet avancerat maste det vara praktiskt mgjligt att tillampa en sadan beskattning.
Kravet vid beskattning enligt en komponentbeskattningsmodell i dag ar att det ska ga att
redogora for de olika komponenterna i en viss liter drivmedel som Iamnar ett skatteupplag.
Beskattningen har hittills fokuserat pa vilken sorts drivmedel det handlar om samt om
innehallet helt eller till nAgon del bestar av biomassa. Till exempel avseende andelen bensin
respektive etanol i E85. Det ar pa dagens skatteupplag mojligt att avgéra andelen biomassa i
bensin, diesel och andra drivmedel. Dock kan manga biodrivmedel produceras av olika
ravaror. Till exempel kan en HVO produceras av raps, animaliska fetter och tallolja och
darmed falla bade under "Sustainable food and feedcrop biofuels” och "Advanced
sustainable biofuels” som bland annat enligt forslaget till reviderat energiskattedirektiv
foreslas ha olika minimiskattesatser.

En beskattning utifran drivmedlets ravara innebar avsteg fran tidigare princip och kraver
annorlunda skattemassig hantering om den ska vara praktiskt méjlig att tillampa. Detta darfor
att vilken ravara som anvants inte gar att mata i en kemisk kontroll av drivmedlet. En cistern i
ett skatteupplag for tex HYO100 kan fyllas pa i omgangar med HVO100 fran olika ravaror och
samtidigt kan tankbilar komma och hamta HVO100 fran cisternen och ta drivmedlet fran
skatteupplaget. In- och utleverans sker alltsa kontinuerligt. Cisternkapacitet ar en begransad
tillgang och det kommer inte att vara praktiskt mojligt att hantera enskilda produkter i olika
cisterner baserat pa vilken ravara de ar producerade av. For att skattesatserna ska kunna
differentieras utifran ravara kravs mojlighet till en férenklad skattemassig hantering dar nagon
form av princip kring genomsnitt i cisternen eller princip om mer bokféringsmassig forst in-
forst ut-metodik tilldmpas. Det skulle kunna ses som en sorts lokal och kortsiktig massbalans.
Mojliggérande av sadan hantering bor inte lamnas till nationell rattstilldmpning utan bor
uttryckligen beskrivas i direktivet.

Under varen 2026 skickade EU-kommissionen ut en ny Gruppundantagsférordning (GBER)
pa konsultation®. | utkastets artikel 61 6ppnas for en generell mojlighet till skattenedséttning
av hallbara biodrivmedel 6ver Energiskattedirektivets minimiskattenivaer. Drivkraft Sverige
hoppas att denna mojlighet kvarstar i den slutliga versionen. Detta skulle kunna utgdra en
vag framat for att framdver beskatta fossilt hogre an férnybart, aven inom reduktionsplikten.

6 https://competition-policy.ec.europa.eu/public-consultations/2026-gber _en
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Skatter relaterade till fordonen

Ordinarie fordonskatt

Utredningen foreslar att branslefaktorn och bransletillagget slopas for dieselfordon vilket
innebar att fordonskatten for dessa sénks. Samtidigt foreslas hogre fordonsskatt genom, hojt
grundbelopp, héjt koldioxidbelopp per gram samt sankt utslappsgrans for koldioxidbeloppet.

Drivkraft Sverige tillstyrker utredningens foérslag om branslefaktor/bransletillagg och delar
utredningens bedémning att fordonsskatten ar onodigt komplicerad samt att det vore olyckligt
om fordonsskatten aktivt styrde mot utfasning av aldre dieselfordon med laga korstrackor.

Drivkraft Sverige ser samtidigt ett behov av starkta incitament att valja el eller biodrivmedel
men tycker att detta framst bér ske genom andra styrmedel. Drivkraft Sverige har lange
efterfragat ett omtag i beskattningen av vagtrafiken. Utredningen hade som deluppdrag att se
Over principerna for koldioxidprissattning. Givet att koldioxidprissattningen primart kommer att
ske genom ETS 1 och ETS 2, kompletterat med reduktionsplikt hade det kunnat dvervagas
om det inte vore battre att forenkla fordonskatten ytterligare genom att ta bort
koldioxidbeloppet och i stallet omvandla skatten till nagon form av mer enhetlig skatt per bil.

Forhojd fordonskatt (malus)

| betdnkandet foreslas att gransen for nar den forhojda fordonsskatten, malus, boérjar tas ut
sanks fran 75 till 50 gram CO, per kilometer. Malusperioden férlangs samtidigt fran dagens
tre till fem ar.

Vid utgangen av 2025 fanns det ca 432 000 elbilar pa de svenska vagarna. Aven om detta ar
en okning fran drygt 358 000, 2024 sa ar det langt ifran de 664 000 elbilar som Trafa
forutspadde i sin prognos fran 2022. Samtidigt som elektrifieringstakten for elbilar ar lagre an
férvantat sa har utbyggnaden av den publika laddinfrastrukturen hallit ett hogt tempo.
Kombinationen av farre elbilar an prognostiserat och hégt tempo i utbyggnaden av
laddinfrastrukturen for personbilar har lett till att belaggningsgraden och darmed I6nsamheten
pa manga publika laddstationer idag ar lag. Drivkraft Sverige tillstyrker forslaget eftersom det
pa ett forhallandevis valriktat satt beddms kunna paskynda att fler elbilar kommer ut vagarna,
och sedan behalls langre, pa de svenska vagarna.

Utfasad nedsattning av formansvardet for elbilar, laddhybrider och gasbilar
| betdnkandet foreslas att nedsattningen av férmansvardet for elbilar, laddhybrider och gas-
bilar ska fasas ut under en trearsperiod fran 2028.

Tabell 1 Utredningsforslag utfasad nedsattning av formansvardet

Nuvarande | 1 jan 2028 1 jan 2029 1 jan 2030 1 jan 2031
Elbil 350 000 200 000 150 000 100 000 0
Laddhybrid 140 000 75000 50 000 25 000 0
Gasfordon 100 000 50 000 25 000 10 000 0

Not: Dock hoégst 40% av nybilspriset
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Det nedsatta formansvardet utgor ett valdigt starkt incitament att valja en bil med battre
miljdegenskaper. En eventuell utfasning i nulaget skulle kunna fa betydande negativ
paverkan pa elbilsforsaljningen, sarskilt om utfasningen inte samtidigt ersattes av andra
likvardiga incitament att valja elbil. Drivkraft Sveriges medlemmar och partners har under de
senaste aren satsat hart pa utbyggnaden av laddinfrastruktur men tyvarr ar
belaggningsgraden lagre till féljd av farre elbilar an vad som tidigare prognosticerats. Drivkraft
Sverige beddémer darfor att det ar for tidigt for att vervaga en utfasning, sarskilt for rena
elfordon, och avstyrker darfor férslaget.

Avstandsbaserad vagskatt med koldioxiddifferentiering minskar behovet av
klimatpremier

Utredningen bedémer att genom att inféra en avstandsbaserad vagskatt med
koldioxiddifferentiering for tunga godsfordon kan behovet av klimatpremier och andra
styrmedel minska.

Drivkraft Sverige delar utredningens bedémning men menar utifran hur svart det varit
historiskt att ga fran en tidsbaserad beskattning till nagon form av avstandsbaserad
beskattning sa ar det riskabelt att i dagslaget dimensionera 6vriga styrmedel for ett sddant
system. Ovriga styrmedel bor alltsa utformas tillrackligt ambitiost for att Sverige ska klara sina
klimatmal utan en avstandsbaserad vagskatt. Om det sedan inférs en avstandsbaserad
vagskatt bor dvriga styrmedel anpassas utifran det.

Det behdvs ett omtag i beskattningen av vagtrafiken

Drivkraft Sverige ar mana om att langsiktiga, teknikneutrala, effektiva och tydliga styrmedel
tas fram och har darfor tillsammans med flera andra branschorganisationer inkommit med en
begaran om att framtidens vagbeskattning bor utredas. Drivkraft Sverige valkomnar att
Styrmedelsutredningen gatt igenom de évergripande principerna for transportbeskattningen
samt |amnat flera bra férslag och bedémningar. Eftersom utredningen dock av direktivet varit
forhindrade att I1amna forfattningsforslag pa skatteomradet aterstar darfér har ett arbete med
att slutféra utredningens forslag. Det kommer saledes aven finnas behov av en mer
detaljerad 6versyn av beskattningen framover.

Drivkraft Sverige medverkar garna i en fortsatt dialog om hur styrmedlen pa transportomradet
kan utvecklas sa att vi kan na de svenska klimatmalen och samtidigt forstarka svensk
konkurrenskraft.

Viktor Gunnarsson
Ansvarig Konkurrenskraftsfragor

Stockholm, den 28 oktober 2026
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