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Yttrande angaende Vagen mot utfasning
— Styrmedel for ett fossilfritt samhalle
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Sammanfattning

» Energimyndigheten tillstyrker stora delar av utredningens forslag, men menar
att det &ven med de restriktioner som forsorjningstrygghet, konkurrenskraft
och acceptans utgor skulle vara mojligt att hitta en mer samhéllsekonomiskt
effektiv styrmedelsmix.

*  Energimyndigheten bedomer att ett nationellt handelssystem &r det styrmedel
som langsiktigt har bast forutséttningar att utgéra basen i en kostnadseffektiv
styrning mot klimatmalen i ESR-sektorn. Ett sddant bor utredas vidare sa att
det kan sjosdttas nar ETS 2 &r pa plats.

*  Som komplement till sektorsdvergripande styrmedel finns ocksé motiv for
viss kompletterande styrning riktad mot trafikarbetet, fordonen och
bréanslena.

* Energimyndigheten anser att malusen bor anvéndas mer offensivt for att
sékerstélla en 1&ngsiktigt kostnadseffektiv och samtidigt acceptabel
omstéllning, dar forséljningen av nya latta fordon tydligt styrs mot laddbara
fordon.

» [ véntan pa ett nationellt handelssystem tillstyrker Energimyndigheten hojda
reduktionspliktsnivéer. Med ett handelssystem bor dock reduktionsplikten
goras om for att framfor allt driva fram saddana nya tekniker for fornybara
drivmedel som inledningsvis har svart att konkurrera med konventionella
biodrivmedel.

* Energimyndigheten avstyrker de ytterligare sikerhetsventiler utdver
reduktionspliktsavgiften som riskerar att 6ka osdkerhet och administration till
begrinsad nytta.

*  Energimyndigheten foresprakar en samlad 6versyn av energibeskattningen
framfor fristdende sédnkningar av enskilda skattenivaer.

* Energimyndigheten menar att det krévs en bredare dtgirdsmix for acceptans,
sé att inte stora grupper lamnas utanfor.
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Energimyndighetens stallningstagande

Utredningens uppdrag speglar en inneboende spanning mellan att utforma
styrmedel som pa ett kostnadseffektivt sitt styr mot klimatmalen, samtidigt som
medborgarnas acceptans for omstéillningen, niringslivets konkurrenskraft och
forsorjningstryggheten uppritthalls. Energimyndigheten delar instillningen att
alla dessa perspektiv ar viktiga och att det kan kravas avviagningar dem emellan.
Diremot menar myndigheten att utredningsdirektivens och ddrmed dven
utredningens starka betoning pa att begrinsa priseffekter vid pump och fullt ut
kompensera for de priseffekter som dndéa uppstar begransar mojligheterna att
hitta en mer samhillsekonomiskt effektiv styrmedelsmix, med de restriktioner
som forsorjningstrygghet, konkurrenskraft och acceptans utgor.

Att upprétthalla en trygg energiforsorjning i omstéllningen fran ett samhélle som
under lang tid och i hog grad byggts upp kring fossila branslen till ett fossilfritt
samhélle saknar inte utmaningar. For att nd Sveriges klimatmal kommer det,
oavsett styrmedelsval, att krdvas forandringar i drivmedel, fordon, infrastruktur
osv. Som utredningen noterar dr Energimyndigheten sektorsansvarig myndighet
for beredskapssektorn Energiforsorjning och bedriver i den rollen ett omfattande
arbete for att sdkerstélla en trygg drivmedelsforsorjning i landet. Oavsett exakt
vilka styrmedel som driver omstéllningen arbetar alltsd Energimyndigheten for
att energiforsorjningen fortsatt ska vara trygg under omstéllningen — ett arbete
som kommer att behova véxlas upp framover.

Naringslivets konkurrenskraft handlar om mycket mer dn dess energikostnader
jamfort med omvarlden, vilket ocksa framgér av utredningen. Onekligen kan
styrmedel som ger svenska foretag avsevart simre ekonokmiska forutsattningar
an konkurrenter i jdimforbara lidnder riskera foretagens konkurrenskraft och i
forlingningen ge koldioxidlackage. Samtidigt har flera svenska foretag byggt sin
affarsmodell pa en forvintan om en stabil och ambitids klimatpolitik, varmed
svaga och osékra styrmedel riskerar deras framtida konkurrenskraft. Omvént kan
en politik som premierar foretag som gar fore ldgga grunden for en framgéangsrik
export av ny teknik, varor, tjdnster och andra I6sningar som kommer att
efterfrdgas ocksa i andra ldnder som stéller om. Styrmedel behover darfor
utformas sa att de ger en tydlig och trovirdig omstéllningssignal, dir goda
ekonomiska forutsittningar jimfort med andra ldnder behover sidkerstillas, men
med en bredare palett av atgérder dn laga priser pé fossil energi. Hir behdver
ocksé noteras, sdsom utredningen ocksa gor, att de svenska drivmedelspriserna
nu ligger lagt i forhallande till vara grannlénder och andra jimforbara EU-lénder.

Utifran utredningens forskningsgenomgang bedomer Energimyndigheten att
acceptans inte behover vara ett avgorande hinder for en mer kostnadseffektiv
styrmedelsmix som prissétter utsldppen, sa linge intékterna fran prissittande
styrmedel anvénds sé att den samlade styrningen uppfattas som rittvis. De
forslag utredningen lamnar pa omradet behover dock breddas sé att inte stora
grupper lamnas utanfor.
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I det foljande utvecklar Energimyndigheten sin syn pa de forslag och
beddmningar utredningen ldmnar. Av utrymmesskéil kommenteras inte forslag
som myndigheten tillstyrker utan storre synpunkter eller inte har synpunkter pa
alls.

Prisséttning av utslappen bor utgdra basen i styrningen

Utredningen argumenterar for att tyngdpunkten i styrningen bor ligga pa att
skapa en gynnsam prisrelation mellan el och fossila drivmedel, snarare &n att ge
generella subventioner till inkop av eldrivna fordon. Energimyndigheten
instimmer i mycket av argumentationen och vill sérskilt framhalla att styrmedel
riktade mot kostnaden for fossila drivmedel inte bara traffar val av fordon utan
ocksa alla de andra val som paverkar utslépp fran transporter och ovriga delar av
ESR-sektorn, inklusive en 0kad transport- och energieffektivitet som annars far
begransad uppmarksamhet i utredningen. En kostnadseffektiv styrning bor darfor
ta sin utgangspunkt i styrmedel som prissétter fossila utslapp, liksom i
forekommande fall andra externa kostnader.

Langsiktigt dr ett nationellt handelssystem att féredra

Givet de begransningar for utformningen av koldioxidbeskattningen som ges av
EU:s energiskattedirektiv ser Energimyndigheten att ett nationellt handelssystem
ar det styrmedel som langsiktigt har bast forutsittningar att utgéra basen i en
kostnadseffektiv styrning mot klimatmalen.

Utredningen beskriver en rad fordelar med ett handelssystem, sasom sdkrad
maluppfyllelse, mindre risk for marknadsmakt och minskad volatilitet i
pumppriserna. Sarskilt det senare torde minska risken for den typ av tvéra kast i
styrmedlen som skett de senaste aren, eftersom hogre viarldsmarknadspriser pé
fossila bréinslen i sig sjélva driver ner efterfrdgan pa dessa branslen och ddrmed
pa utsléppsritter, vilket minskar det samlade prispdslaget mot konsumenterna
utan att styrmedlen dndras.

En avgorande fordel r att ett handelssystem ger incitament till alla typer av
atgérder som minskar de utsldpp som triffas av systemet. Detta mojliggdr hogre
kostnadseffektivitet 4n inblandningskrav, det sektorsovergripande styrmedel som
utredningen i forsta hand foresprakar. Inblandningskrav ger visserligen lagre
kostnader vid pump, men den totala kostnaden for samhaéllet blir 14gre med ett
handelssystem, dér alternativen inte lases till fornybartinblandning utan andra
alternativ kan bidra om de &r billigare for samhéllet. De hogre pumppriserna med
utslédppshandel beror pé kostnaden for utslédppsritter, som dock samtidigt innebar
auktionsintdkter for staten som kan anvédndas pa ett sdtt som kommer
drivmedelskonsumenterna, eller medborgarna i stort, till del. Darmed skiljer de
sig mot merkostnaden for fornybartkomponenter, som dr en ren
samhéllsekonomisk kostnad.

Déremot har reduktionsplikten en stor fordel gentemot handelssystem eftersom
styrmedlet redan finns pé plats och relativt enkelt kan justeras for att bidra till
Sveriges 2030-mél. Energimyndigheten utgar dock fran att Sverige, oavsett exakt
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utformning av EU:s klimatarkitektur efter 2030, under 14ng tid framdver kommer
att behGva nagon typ av nationella klimatstyrmedel. Ett nationellt handelssystem
bor ddrmed utredas vidare sa att det kan sjosattas nar ETS 2 ar pa plats.

I vintan pa det tillstyrker Energimyndigheten déremot att reduktionsplikten hojs

och ges en mer kostnadseffektiv utformning. Vilka nivaer som kravs beror pa hur
styrmedelsmixen i ovrigt utvecklas, liksom om plikten ska dimensioneras utifran
Sveriges ESR-dtagande eller de dnnu géllande nationella klimatmalen.

Flera motiv fér kompletterande styrmedel...

Ett handelssystem styr mot de direkta vaxthusgasutsldappen fran de brianslen som
omfattas men hanterar inte andra externaliteter, fran brinslet eller — i
transportsektorn — fran trafiken som sddan. Det kan ocksa finnas
fordelningspolitiska eller andra skél for kompletterande styrmedel.

...riktade mot trafikarbetet

Energimyndigheten delar beddmningen att en avstdndsbaserad vigskatt med
koldioxiddifferentiering for tunga godsfordon skulle minska behovet av
klimatpremier. En sadan skatt kan ocksé pa ett annat sétt &n energibeskattningen
differentieras i tid och/eller rum for att internalisera sidana externa kostnader
(buller, trangsel, luftféroreningar mm.) vars férekomst och konsekvenser beror
pa var och nar fordonet kors.

...riktade mot fordonen

Styrmedel som riktas mot inkdp av fordon dr mindre effektiva dn breda styrmedel
da de bara paverkar val av fordon och inte andra val som kan minska utsldappen.
Just detta kan dock vara en fordel ur acceptansperspektiv, d& styrmedlen inte
paverkar den som redan har valt ett fordon och inte med latthet kan byta. Att
styra fordonsval enbart genom styrmedel riktade mot utsldppen forutsitter att de
dels ér tillrdckligt kdnnbara och dels att de uppfattas som ldngsiktigt stabila.
Styrmedel som synliggdr mer av klimatkostnaden redan vid koptillfillet kraver
inte samma langsiktighet och drabbar enbart den har mojlighet att vilja vilket
fordon (om alls) hen ska kdpa. Om styrmedlet dessutom riktas specifikt mot
nyforséljningen avgor det vilka fordon som sétts pa marknaden i stéllet for att
bara omallokera befintlig fordonsflotta.

Malusen ér just ett sdidant styrmedel. Energimyndigheten tillstyrker utredningens
forslag om fordndringar i malusen men menar, som utvecklas nedan, att
styrmedlet bor anvindas mer offensivt for att sikerstilla en langsiktigt
kostnadseffektiv och samtidigt acceptabel omstillning.

Av utredningen framgar att den genomsnittliga skrotningséldern for personbilar
ar 19 &r. Méanga av de personbilar som séljs de ndrmaste aren kommer alltsa
fortfarande att rulla pa vigarna 2045, dé utslédppen av véxthusgaser fran inrikes
transporter enligt regeringens klimatpolitiska handlingsplan i princip behdver
vara noll. De bilar som nu siljs maste alltsé senast 2045 gd att framfora med helt
fossilfria drivmedel. Av utredningen framgar vidare att detta i dagsléget
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forefaller utmanande for bensinbilar, déar det 1 motsats till HVO100 4r mer
komplext att producera helt fornybar bensin som kan anvéndas i en vanlig
bensinmotor och dér de tekniker som forekommer idag &r dyra och svéra att skala

upp.

For att undvika inldsning i fordon som 1 vart fall inte utan mer eller mindre
kostsamma konverteringar kan koras med nollutslédpp 2045 bor styrningen
utformas for att framtidssékra de fordon som séljs nya. En sddan styrning skulle
kunna begrénsas till att omgaende styra bort fran forsdljningen av bensindrivna
bilar, men med tanke pa elmotorns betydligt hogre energieffektivitet, liksom
konkurrensen om biomassaresurser fran andra segment och sektorer som har
svérare att stélla om genom elektrifiering, bor styrningen i vart fall for 14tta
fordon konsekvent inriktas mot eldrift.

For att ge storre flexibilitet d4n forbud, sa att den som av olika skal har séarskilt
hog betalningsvilja for forbranningsmotordrift fortfarande kan kopa ett sédant
fordon, ar en kraftfull malus ett lampligt styrmedel. I kombination med
utredningens forslag att forldnga malusperioden till fem ar forefaller det dock
lampligt att differentiera malusbeloppet sa att det ar sdrskilt hogt det forsta aret,
sé att malusen styr ritt pa nybilsmarknaden utan att bli onddigt hog pa
begagnatmarknaden. I motsats till nybilsmarknaden, dér styrmedel kan ha stor
paverkan pa vilka fordon som sétts pa marknaden, beror utbudet av begagnade
bilar pa vilka bilar som tidigare satts pa marknaden. En vildigt hg malus pa
begagnade fossilbilar skulle dirmed sannolikt bara leda till att dessa exporteras
och paverkar klimatet ndgon annanstans, utan att paverka inflédet av nya bilar pa
marknaden.

Energimyndigheten delar utredningens bedomning att generella subventioner vid
inkOp eller dgande av eldrivna personbilar inte &r lampliga, medan den riktade
elbilspremien dr vardefull ur acceptansperspektiv och bor stirkas. Myndigheten
tillstyrker alltsé forslaget om hojt anslag och menar ocksa att en breddning kan
overvagas.

Vidare instimmer Energimyndigheten i att klimatpremien har en roll att spela for
att stodja marknadsintroduktionen av eldrivna arbetsmaskiner och lastbilar
atminstone fram till 2030. Myndigheten tillstyrker ddrmed i huvudsak forslaget
att forldnga stodet till eldrivna tunga lastbilar, inklusive 6kning av anslaget.
Myndigheten ser dock inget behov av forldngning for tunga lastbilar som drivs av
fordonsgas, d& dessa representerar etablerad teknik med en etablerad
tankinfrastruktur pd den svenska marknaden.

...och riktade mot brénslena

Styrning direkt mot brénslens vixthusgasutsldpp hanterar inte andra
miljoaspekter under brénslets livscykel eller marknadsmisslyckanden vid
teknikutveckling. Ett handelssystem tar heller inte hinsyn till att Sveriges
ataganden under fornybartdirektivet stiller vissa krav pa vilka typer av fornybara
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drivmedel som anviinds. Aven med ett handelssystem kan det alltsi krivas viss
kompletterande styrning som riktas direkt mot brénslena.

Utredningen argumenterar for att en reduktionsplikt inte styr kostnadseffektivt
mot de svenska klimatmalen och -atagandena, eftersom delar av
livscykelutsldppen inte ticks av dessa mal. Ur ett samhéllsekonomiskt
effektivitetsperspektiv dr dock béde kostnader och sidonyttor relevanta, inklusive
sidonyttor 1 form av minskad klimatpaverkan som inte ticks av mélen och inte
heller — som utredningen konstaterar — fullt ut omhéndertas av EU:s
héllbarhetskriterier.

Livscykelperspektivet viktigt men svarfangat i en reduktionsplikt

Déaremot kan det i praktiken vara svart att utforma en LCA-baserad styrning pa
ett rittvisande sitt. Ravaror som klassas som avfall eller restprodukter kommer
typiskt sett att ha laga LCA-utslapp, eftersom deras utslapp fram till den punkt att
ravaran blev ett avfall eller restprodukt inte ingar i berdkningen. Detta ar rimligt
om ravaran verkligen saknar alternativ anviandning, men blir problematiskt for
ravaror som annars hade anvénts inom andra tillimpningar. I utredningen
exemplifieras detta med de animaliska restprodukter som dominerar den svenska
biodrivmedelsproduktion, vilka ocksa kan anvéindas i kemiindustrin for
tillverkning av andra mer hogvardiga kemiska produkter. Om ravaran allokeras
till biodrivmedelsproduktion behdéver kemiindustrin hitta andra ravaror, vilka da
kan vara fossila eller pa andra sitt ohallbara.

For att undvika den problematiken kan en LCA-baserad styrning behdva
kompletteras med regler for att undvika eller framja séarskilt problematiska
respektive oproblematiska ravaror. Frdmjandet kan da ta sikte pé att mobilisera
ravarubaser som i dagsldget endast utnyttjas i lag grad, i stéllet for att
restprodukter vars tillgdng &r begransad endast omfordelas mellan olika
marknader. Ju fler sddana regler som infors, desto mindre mervérde tillfér dock
den LCA-baserade styrningen. I det liget kan det vara motiverat att helt Gvergd
till en kvotplikt, men da med tydliga begransningar (t.ex. hogre krav pd minskade
LCA-utsldpp dn vad som foljer av EU:s héllbarhetskriterier samt begransningar
for sdrskilt problematiska ravaror) och subkvoter for rdvaror som av olika skal
behover gynnas sarskilt.

Subkvoter kan framja nya tekniker

Energimyndigheten tillstyrker delvis forslaget att infora subkvoter.
Energimyndigheten foreslog 2021 att det skulle inféras subkvoter inom
reduktionsplikten for ravaror som frimst bestar av lignocellulosa'. Motivet var da
inte att uppna de delmal for avancerade biodrivmedel (och RFNBO) som senare
inforts i fornybartdirektivet, utan att 6verkomma innovationsrelaterade
marknadsmisslyckanden. Dessa marknadsmisslyckanden héller tillbaka
utvecklingen av nya tekniker som kan nyttja en bredare révarubas én de

I Begreppet lignocellulosa omfattar lignin, cellulosa och hemicellulosa i varierande proportioner.
Restprodukter fran skogsbruk och skogsindustri, sisom avverkningsrester, sagspén eller lignin, bestar
typiskt sett av lignocellulosa, liksom vissa restprodukter fran jordbruk som halm.
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konventionella tekniker som dominerar biodrivmedelsproduktionen idag, och dér
ravarorna &r begrénsade och i vissa fall har utmaningar ur hallbarhetssynpunkt.

Detta motiv kvarstér och darfor tillstyrker Energimyndigheten att subkvoter for
avancerade biodrivmedel infors, men motivet bor speglas i utformning och nivéer
for subkvoterna. For att frimja utvecklingen av nya tekniker som kan nyttja en
storre bredd av ravaror, medan ravaror med betydande hallbarhetsrisker undviks,
bor avgransningen vara snavare dn de ravaror som fortecknas i bilaga IX del A i
fornybartdirektivet. Subkvoterna behdver dessutom séttas i ett 1angre
tidsperspektiv dn endast fram till 2030, for att ge storre forutsebarhet for
investeringar vars avskrivningstid stracker sig langt efter 2030. Subkvoter som
borjar gilla redan 2028 kan forvisso anvéndas for att bidra till maluppfyllelsen av
delmalen i fornybartdirektivet, men subkvoterna kommer inte hinna driva fram
ndgra nya anldggningar till dess. I det langre perspektivet, dar det
investeringsframjande syftet kan ges storre tyngd én enbart kortsiktig
maluppfyllelse, kan det 6vervigas att utforma kvoterna sa att de bara fa uppfyllas
med drivmedel fran anldggningar som tagits i bruk efter en viss tidpunkt.

For RFNBO blir tidsperspektivet &n mer kritiskt. I dagsldget forekommer ingen
produktion av RFNBO och ny produktion tar tid att fa pa plats.
Energimyndigheten bedomer darfor att subkvoterna for RENBO bor fasas in
gradvis for att nd delmalet 2030. I gengéld kan det finnas anledning att redan nu
Overviaga om det, oavsett eventuella nya EU-delmal, ur ett rent svenskt
perspektiv vore onskvart att sétta upp nivaer for perioden efter 2030 for att
exempelvis mojliggora en omstéllning till elektrolysbaserad vétgas i raffinaderier
och en okad anvdndning av RFNBO i anvindningsomraden som inte omfattas av
krav genom ReFuelEU Aviation och FuelEU Maritime.

Om subkvoter infors behover dessa kompletteras med separata
reduktionspliktsavgifter uttryckta i samma enhet som kvoterna, dvs. energi och
inte utslappsreduktion. Eftersom merkostnaden for framfor allt RENBO é&r
betydligt storre &n for vanliga biodrivmedel bor avgiften sittas pa en nivd som
ger tillrdckliga incitament for att uppfylla subkvoten.

Ytterligare sakerhetsventiler 6kar administration och osakerhet till
begransad nytta

Energimyndigheten avstyrker forslagen om att infora ett system med pristak och
prisgolv i reduktionsplikten samt att ge regeringen mojlighet att ge
tidsbegriansade anstdnd med reduktionspliktkravet vid allvarliga
marknadsstorningar. Energimyndigheten instimmer visserligen i att det behovs
sékerhetsventiler for att begriansa konsekvenser av kraftiga kostnadsékningar
eller marknadsstorningar, men menar att den reduktionspliktsavgift som redan
finns fyller den funktionen, eftersom de reduktionspliktiga i sédana situationer
kan vilja att betala reduktionspliktsavgiften i stéllet for att (fullt ut) uppfylla sin
plikt.
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Utredningen argumenterar for att foretag som betalar reduktionspliktsavgiften tar
en varumérkesrisk, men Energimyndigheten ser inte att ett pristak innebér nagon
avgorande skillnad ur den aspekten. I bada fallen betalar foretagen for att inte
minska sina utsldpp s& mycket som de annars skulle vara tvungna att géra. Da
utredningen dessutom foreslar att pristaket ska vara hogre dn
reduktionspliktsavgiften har Energimyndigheten svért att se varfor foretagen
skulle vilja att nyttja denna dyrare 16sning.

Den begriansade nyttan med ett utsldppstakssystem ska stillas mot den
tillkommande administrationen for systemet. Eftersom utredningen foreslar att
mojligheten att kdpa utsldppsutrymme av staten bara ska fa utnyttjas nar samtliga
tillgingliga flexibiliteter har uttdmts, sdsom forvarv av utsldppsutrymme fran
andra aktorer samt anvéndning av elkrediter och krediter for RENBO, behdver
Energimyndigheten inte bara administrera sjdlva kopen utan ocksa for varje aktor
sdkerstélla att samtliga tillgdngliga flexibiliteter uttdmts.

Aven forslaget om ett prisgolv skulle kriiva en betydande administration for
Energimyndigheten. Utdver hanteringen av forsiljningen skulle myndigheten
behova sédkerstélla att de utslappsminskningar som levereras ér additionella (dvs.
inte samtidigt tillgodordknas inom reduktionsplikten) och utgors av faktiska
utslippsminskningar frin bensin och diesel i vigtrafik och arbetsmaskiner’.
Dirtill behdver prisgolvet, som utredningen noterar, anmélas for
statsstodsgodkinnande.

Energimyndigheten delar visserligen bedomningen att osidker efterfragan och
laga priser i1 reduktionsplikten kan komma att hdmma investeringar i ny
produktion, men menar att subkvoter for nya tekniker enligt ovan ér ett battre
alternativ for att oka investeringstryggheten. Detta dé rdvarubasen for
konventionella biodrivmedel ar begriansade och tillkommande
produktionskapacitet ddrmed i huvudsak behover besta av avancerade
biodrivmedel.

Teoretiskt skulle visserligen efterfrdgan pa biodrivmedel kunna falla sa 14gt att
befintliga anldggningar ldgger ner, men givet en hog ambitionsniva i plikten bor
denna risk inte vara si hog att den motiverar ett nytt system med prisgolv (och
pristak). Inte heller ser Energimyndigheten att utredningen motiverar varfor det
skulle vara kostnadseffektivt att anvinda ett prisgolv for att subventionera
branslekostnaden for brénsle/transportkdpare som vill kunna anvinda fornybara
drivmedel utover den anvindning som tillgodordknas inom reduktionsplikten.

Forutom den befintliga reduktionspliktsavgiften och det foreslagna pristaket
foreslar utredningen dessutom ytterligare en sékerhetsventil i form av en
befogenhet for regeringen att, utan lagindring och utifran en egen beddmning om
en allvarlig marknadsstorning rader, ge tidsbegrénsade anstand med
reduktionspliktskravet. De senaste arens forandringar 1 reduktionsplikten har

2 Dvs. inte kommer fran forvirv, leverans av el fran publika laddstationer eller RENBO som anvints
utanfor végtrafik och arbetsmaskiner.
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redan forsvagat tilltron till 1angsiktigheten i styrmedlet och dédrmed i
forldngningen investeringsklimatet for producenter av fornybara drivmedel.
Langsiktighet i styrningen &r ocksa viktig for drivmedelsleverantorerna, som
behdver kunna planera lagerhallning och inkdp Over léngre tid.
Energimyndigheten befarar att den foreslagna befogenheten skulle skapa
ytterligare osdkerhet for aktorerna, samtidigt som den administrativa bordan
skulle dka for bdde Energimyndigheten och de reduktionspliktiga aktorerna, utan
ndgon ndmnvird nytta dd marknadsstdrningar redan kan hanteras genom
reduktionspliktsavgiften.

Energibeskattningen bor ses éver samlat

Utredningen presenterar ett antal principer for den direkta prissittningen av
koldioxidutslépp och foreslér utifran dessa att koldioxidskatten och energiskatten
ska slés samman till en energiskatt vid inforandet av ETS 2. Energimyndigheten
instimmer 1 att det inte krdvs ndgon separat koldioxidskatt for branslen vars
koldioxidutslapp pa ett tillfredstdllande sétt prissétts genom utslappshandel.
Déaremot kvarstéar andra externa kostnader for tillverkning och anviandning av
branslen. For drivmedel har energibeskattningen dessutom getts en roll i att
internalisera sddana externa kostnader som beror pa framférandet av fordonen
snarare 4n av forbrinningen av brinslet.’ Det #r svart att se en tydlig korrelation
mellan skattenivaer for olika energibérare i olika tillimpningar och de externa
kostnader skatten &r avsedd att internalisera. Hellre 4n att bara fora vidare
befintliga skattenivéer till den nya strukturen foresprakar Energimyndigheten en
storre oversyn av energibeskattningen, inte bara for branslen utan for samtliga
energibdrare. En sddan 6versyn kan ocksa utforska majligheterna att konstruera
beskattningen pa andra sitt, t.ex. genom en mer dynamisk beskattning av el som
ger storre genomslag for elmarknadens prissignaler sa att incitamenten till
efterfrdgeflexibilitet och lagring inte forsvagas.

Energimyndigheten tar dirmed inte i dagslédget stéllning till de skattenivier
utredningen foreslar, &ven om myndigheten instimmer i att fossila drivmedel pa
ett eller annat sitt kommer att behova bli dyrare for att ge tillrickliga incitament
for elektrifiering (och andra atgérder som minskar utsldppen). Déremot vill
myndigheten framhalla att eventuella fordndringar behdver analyseras utifran
dess konsekvenser i hela energisystemet. Exempelvis skulle en ldgre elskatt inte
bara péaverka prisrelationen till drivmedel utan ocksa till andra energibarare som
fjarrvdarme, liksom incitamenten till effektivare elanvindning. Om fastighetségare
i titorter byter fjarrvirme mot elbaserad uppvarmning, samtidigt som
incitamenten att investera i energieffektivisering forsvagas, kan det sétta
ytterligare press pa elnédten i omraden som redan har effektutmaningar.

Oavsett eventuell storre §versyn av energibeskattningen avstyrker
Energimyndigheten forslaget att tills vidare forlinga den tillfilliga utokade
nedséttningen av skatt pé s.k. jordbruksdiesel. Energimyndigheten instimmer i
att det kan behdvas négon typ av kompensation for ETS 2 i areella néringar for

3 Trafikanalys (2026). Transportsektorns samhdllsekonomiska kostnader for 2025.
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att ge likartade konkurrensforhallanden gentemot konkurrenter i ldnder som inte
valt att inkludera dessa branscher i ETS 2. Myndigheten ar ocksd medveten om
att flera tdnkbara alternativ till dagens utdkade nedséttning av dieselskatten for
dessa branscher ar behédftade med utmaningar inte minst i statsstodshénseende,
men menar dnda att mojligheterna borde analyseras vidare. Exempelvis noterar
myndigheten att utredningen framhéller att det kan vara virt att undersoka
mdjligheten att anmaéla ett jordbruksavdrag som ett sitt att komma ifran
dieselberoendet inom berdrda sektorer genom en anmélan antingen pa
riktlinjerna eller direkt pa fordraget som ett sitt att utveckla sektorn.

Drivmedelsférsérjningen behéver sékerstéllas under omstéliningen
Energimyndigheten arbetar aktivt med analyser och forslag for att sikerstélla en
trygg drivmedelsforsorjning i vardag, kris och krig, ocksé i ett samhille som
stdller om. I arbetet ingér att sdkerstilla att analyser &r aktuella samt att samverka
med andra berérda aktorer, i linje med forordningen (2022:524) om statliga
myndigheters beredskap 20 §. Myndigheten bedomer att detta arbete kommer att
behova vixlas upp for att moéta de utmaningar utredningen beskriver och kommer
inom ramen for regeringsuppdraget om forsorjningstrygghet for flytande
drivmedel att lamna forslag pa ytterligare atgéarder.

Energimyndigheten instimmer i att det ar viktigt att drivmedel finns tillgdngligt
dven 1 omraden med gles service och tillstyrker foljaktligen forslaget att 6ka
anslaget for regionala utvecklingsatgédrder for att mojliggora fortsatt stod till
drivmedelsstationer. Om detta sker genom 6ronmérkta medel eller genom
regionernas egna prioriteringar dr en styrningsfraga som Energimyndigheten inte
har synpunkter pa.

Atgérderna fér acceptans behéver breddas

Som framgar av utredningens genomgéng av forskningen &r upplevd réttvisa och
upplevd verkningsfullhet de mest centrala styrmedelsspecifika faktorerna for
acceptans. Av genomgangen framgér vidare att acceptansen forefaller paverkas
av hur styrmedlet pdverkar individen sjilv (personlig distributiv rittvisa), men att
det viktigaste for att ett styrmedel ska upplevas som réttvist &r att bordan eller
nyttan fordelas i enlighet med nadgon generell rittviseprincip (kollektiv distributiv
rittvisa), i synnerhet genom att inte drabba laginkomsttagare i oproportionerlig
grad. Vidare framgar att acceptansen kan stirkas om intékter fran prissittande
styrmedel anvédnds for miljo- eller klimatdndamal.

Givet dessa forskningsresultat forefaller det inte helt logiskt att utredningen dndé
véljer att operationalisera upplevd réttvisa pa ett sétt som ldgger stor vikt vid
personlig distributiv rittvisa. Energimyndigheten ser snarare att resultaten
mojliggdr en storre roll for sddana verkningsfulla styrmedel som direkt prissétter
koldioxidutslédppen och dédrmed i hogre grad tréiffar individer med hdga utslapp,
sé linge den samlade styrmedelsmixen sikerstéller att inte 14ginkomsttagare
(eller andra grupper med sérskilda utmaningar, t.ex. utifrén geografi) drabbas i
oproportionerlig grad, samtidigt som intékterna i vart fall till del anvénds for
miljo- och klimatdndamal.
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Energimyndigheten delar inte beddmningen att en generell sénkning av elskatten
ar ett traffsdkert satt att kompensera for 6kade drivmedelskostnader. Bland
hushéllen gynnar kompensationen i forsta hand villadgare, i synnerhet med
elvirme, medan lagenhetsboende i lagre grad fér ta del av kompensationen.
Delvis kompenseras detta av att lagenhetsboende ofta har battre forutsittningar
att forflytta sig utan bil, men det hjélper inte de ldgenhetsboende som av olika
skél @nda behdver bil. Boende i ldgenhet har manga ganger sdmre forutséttningar
att byta till elbil 4n villadgare med tillgang till egen laddplats. Lagenhetsboende
som inte har tillgéng till privat laddning via exempelvis hyresvird eller
bostadsrittsforening dr hanvisade till dyrare publik laddning, i den méan sadan alls
ar praktiskt tillgdnglig, och dir ger sénkt elskatt ett hdgst begrinsat genomslag pa
laddkostnaden. I kombination med den ligre elanvéndningen i ldgenheter ger
alltsa sénkt elskatt for denna grupp ett mer begrénsat tillskott i hushallsekonomin
for att mojliggora byte till elbil — eller kompensera for héjda
drivmedelskostnader for dem som inte upplever sig ha den mojligheten.

Atgirder for acceptans och kompensation bér alltsé utformas pa ett mer
traffsakert sétt. Sankt elskatt kan mdjligen vara en del av kompensationen, om
den storre skattedversyn myndigheten efterfragar skulle resultera i ett sddant
forslag, men den behover i sa fall vara en del av en bredare palett av atgéirder.
Sadana atgirder kan innefatta savél satsningar for att fler ska kunna ta sig ur sitt
fossilberoende som ekonomiska std till dem som dnnu inte kunnat gora det.

Atgirderna behover utformas med hinsyn till att olika grupper har olika
forutsattningar for att stilla om. Riktade elbilspremier och eventuella sankningar
av elskatten kan vara dndamalsenliga for boende i glesa omraden, dér behovet av
bil ar storre samtidigt som laddningen &r enklare att 16sa. I titare miljoer kan
laddning vara ett storre problem for den som inte har egen parkering, men dér
kan & andra sidan andra 16sningar dn egen bil 1 hogre grad bidra till mobiliteten.
Stod till béttre kollektivtrafik kan gora detta till ett realistiskt alternativ {or fler,
men for dem som &ndé behdver bil behover bilarna kunna laddas.

Att anlidgga publika laddplatser ar kostsamt, i synnerhet p& gatumark, och
tillgangen till lamplig kvartersmark for publika laddplatser &r ofta begransad. Ett
sétt att ge fler mojlighet att dra nytta av de laddplatser som kan skapas pa
kvartersmark ér att helt enkelt ge fler mojlighet att nyttja de bilar som parkerar
dér. Elbilspooler pa kvartersmark kan nyttja egna laddplatser, dir den hoga
nyttjandegrad som en bilpool innebér ger battre forutsittningar att fa igen
investeringskostnaden for laddplatserna. Bilpooler kriver visserligen ett visst
befolkningsunderlag for att bli attraktiva, men dér forutsdttningarna finns kan
elbilspooler alltsd ge fler hushall tillgang till fossilfri mobilitet till en 6verkomlig
kostnad och minska beroendet av &ver tid allt dyrare fossila drivmedel. Aven
stdd till elbilspooler skulle ddrmed kunna vara ett vardefullt inslag i en
atgdrdsmix for acceptans och kompensation.
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Specifika synpunkter

9.2.1 Klimatpremien fér tunga fordon férldangs till 2030 men skillnaden i
stod mellan latta lastbilar och lastbilar med en totalvikt upp till 4,25 ton
behébver tas bort

Utover de ovan framforda stdndpunkterna om behovet av stod till olika typer av
tunga fordon tillstyrker Energimyndigheten att skillnaden i stodbelopp for létta
lastbilar med en totalvikt pd max 3,5 ton och mellantunga lastbilar med en
totalvikt pa4 max 4,25 ton ses dver. Daremot dr myndigheten i1 dagsléget inte
beredd att tillstyrka ett totalt likstdllande, da en viss skillnad fortfarande kan vara
motiverad sa lange ellastbilar i segmentet 3,5—4,25 ton i manga fall 4r avsevart
dyrare 4n ellastbilar under 3,5 ton.

9.2.2 Analysera mdéjligheten att inféra en aterbetalning av energiskatten
pa el for tunga lastbilar och bussar

Energimyndigheten foresprakar i forsta hand generella styrmedel som tydligt styr
mot transportmélet, men med nuvarande styrmedelsmix behdvs ytterligare
atgarder for att den totala dgandekostnaden for tunga fordon ska gynna eldrift
framfor fossildrift och myndigheten tillstyrker darfor forslaget om fortsatt analys.

Energimyndigheten befarar att en aterbetalning kan bli administrativt
betungande, bade for ansvarig myndighet och mottagaren av aterbetalningen. Det
kan bli svart att styrka och kontrollera faktisk mangd el som gatt till just laddning
av tunga fordon samt om laddning verkligen har skett (och beskattats) i Sverige.
Energimyndigheten vill ocksd uppméarksamma att elskattens andel av de rorliga
kostnaderna for eldrift samt mdjligheten att hidnfora elskatt till laddning av tunga
fordon skiljer sig &t exempelvis om laddinfrastrukturen &r publik eller icke-
publik.

9.2.4 Forenkla reglerna fér inférande av milj6zoner med
nollutsldppsfordon

Energimyndigheten instimmer i att miljézon klass 3 bor delas upp i fler delar,
men menar att det kan vara lampligt med fler kategorier. Exempelvis omfattas
motorcyklar och mopeder inte av regelverket for miljozoner, vilket gor att
miljozonsverktyget inte kan anvindas for att driva pa elektrifieringen av dessa
fordonstyper. Pa sikt — efter inforandet av ett arbetsmaskinsregister — skulle
miljozoner dven kunna anvindas for att frimja elektrifierade arbetsmaskiner.

Det kan ocksa dvervégas att skilja pa lastbilar och bussar, da forutséttningarna
for omlastning av fjérrtrafik — som inte kommit lika langt i elektrifieringen — ser
radikalt annorlunda ut for gods- respektive persontransporter. Gods som anlénder
till titorten med diesellastbil kan lastas om till nollutsléppsfordon for vidare
distribution inom stadskédrnan, medan resenirer som anldnder med dieselbuss
sannolikt upplever en avsevird forsdmring av tillgédngligheten om de inte utan
byte kan ta sig in till resecentrum. En kommun kan alltsé vilja inféra miljozoner
som framjar elektrifierad godsdistribution i stadskédrnan utan att forsdmra
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tillgéngligheten for eventuella fjérr/regionbussar som inte uppfyller kraven for
miljozon klass 3.

10.3.2 Utslappsminskningar fran publika laddningsstationer bér
anvéandas mer effektivt

Energimyndigheten tillstyrker i huvudsak forslaget, da det har potential fungera
som driftsstod for systemviktiga laddstationer med 1ag trafik, 4&ven om det inte
skulle fylla samma funktion som investeringsstdd. I den fortsatta analysen bor
forslaget stéllas mot alternativet att notifiera ett riktat driftstod for strategiskt
viktiga laddstationer. Oavsett vdgval kan det bli utmanande att konstruera en
modell for urval av stodberittigade laddningsstationer som balanserar
traffsdkerhet, administrativ borda och langsiktighet.

11.5.1 En ny grund for skattenedséttning fér avancerade biodrivmedel
bér pa sikt analyseras vidare

Som framgatt ovan bedéomer Energimyndigheten att det ar lampligare att frimja
sdrskilda rdvaror genom subkvoter. Med skattenedséttningar behdver
merkostnaden for avancerade biodrivmedel (jamfort med konventionella) arligen
berdknas for att sékerstélla att ingen 6verkompensation foreligger och om sé ar
fallet behover skattenedséttningen justeras. Detta skapar merarbete och osdkerhet
for aktorerna jamfort med subkvoter. For biogas skulle en skattenedsattning for
biodrivmedel ddremot kunna vara intressant, savida inte 4ven energigaser blir
foremal for inblandningskrav.

Beslut i detta drende har fattats av stf generaldirektdren Peter Engdahl. Vid den
slutliga handldggningen har dérutdver deltagit avdelningschefen Gustav Ebena,
chefsjuristen Rikard Janson och enhetschefen Catarina Nauclér. Foredragande
har varit handldggaren Helena Leander.

Detta beslut ar elektroniskt signerat i Energimyndighetens
drendehanteringssystem och saknar darfor underskrift
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