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Remissyttrande dver betinkandet Vagen mot utfasning — Styrmedel for ett fossilfritt
samhille (SOU 2026:33) (dnr KN2026/01175)

Naringslivets Transportrad lamnar ett remissyttrande 6ver ovannamnda betdnkande enligt nedan.
Néringslivets Transportrad (NTR) ar en branschorganisation for transportképare. Medlemmar ar cirka
40 industri- och handelsforetag samt deras branschorganisationer i Sverige. Organisationens
huvudman ar Skogsindustrierna, Svensk Handel och Teknikféretagen. Flera medlemsforetag tillhor
svensk bas- och exportindustri och ar stora kdpare av vag-, sjo- och jarnvagstransporter.

Huvudsakliga synpunkter

e tillstyrker inriktningen mot ett kostnadseffektivt och gemensamt inblandningskrav i
reduktionsplikten samt de foreslagna prisgolven och pristaken for utslappsminskningar

e vilkomnar att klimatpremien for tunga el- och gasdrivna lastbilar forlangs till 2030, men
avstyrker forslaget att sédnka stodnivan for ellastbilar mellan 3,51 och 4,25 ton till samma niva
som for lattare fordon

e ser positivt pa att mojligheten till nedsatt energiskatt pa el vid laddning av tunga lastbilar och
bussar analyseras vidare, och anser att analysen bor drivas skyndsamt

o delar bedémningen att en avstandsbaserad vagskatt med koldioxiddifferentiering kan minska
behovet av klimatpremier, men understryker att transportkdparnas samlade kostnadsborda
inte far 6ka

e anser att vagtransportbranschens kraftiga kostnadsokning, enligt utredningens egen
konsekvensanalys, bor ges en riktad kompensationsanalys motsvarande den som dvervags
for jord-, skogs- och vattenbruk samt fiske

o efterlyser en tydligare och samlad redovisning av den kumulativa effekten av reduktionsplikt,
energiskatt och ETS 2 pa godstransportkostnaderna

o foreslar att regeringen infor en I6pande uppfoljning av hur styrmedlen paverkar
gods-transportkostnaderna och darmed den svenska export- och basindustrins
konkurrenskraft

¢ haringen invandning mot att pumplagen och den svenska miljoklassningen av drivmedel
avskaffas, men betonar vikten av en fortsatt god drivmedelstillgdng i hela landet under
omstallningen

Allmént om forslaget

NTR delar utredningens grundlaggande utgangspunkt att utfasningen av fossila branslen bor ske pa
ett kostnadseffektivt, samhéllsekonomiskt effektivt och konkurrensneutralt satt, och att det ska ske
utan att hushall och néaringsliv drabbas av orimligt héga kostnader. NTR ser positivt pa att
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utredningen tar ett brett grepp om styrmedelslandskapet och i flera delar lamnar férslag som 6kar
flexibiliteten och kostnadseffektiviteten i regelverket.

Samtidigt vill NTR betona att transportkdparna — de foretag som bestaller och betalar fér gods- och
persontransporter men inte sjalva utfér dem — ar en grupp vars samlade kostnadsexponering inte
fullt ut synliggodrs i utredningens konsekvensanalys. Av utredningens egna berdkningar (kapitel 8 och
avsnitt 14.10.2) framgar att vagtransportbranschen och skogsbruket, som &r stora kdpare respektive
anvandare av godstransporttjanster, tillhér de branscher som far den storsta indirekta
kostnadsokningen till foljd av hégre drivmedelspriser. Enligt Konjunkturinstitutets underlag
motsvarar detta en 6kad inkdpskostnad pa 4,4 respektive 1,4 procentenheter av produktionsvardet,
att jamféra med 0,1-0,3 procentenheter for manga andra branscher. Denna kostnad bérs i
forlangningen av transportkdparna och den svenska export- och basindustrin, vars konkurrenskraft ar
beroende av kostnadseffektiva transporter till hamn och marknad. NTR efterlyser darfor att
transportképarnas samlade kostnadsborda ges en tydligare och mer sammanhallen analys, i stéllet
for att spridas ut och delvis férsvinna mellan de enskilda forslagens respektive konsekvensavsnitt.

Reduktionsplikten

NTR har inget att invdanda mot att ett gemensamt inblandningskrav infors for bensin och diesel och
att reduktionspliktsnivaerna hojs till 21, 23 respektive 25 procent for 2028—-2030. Ett gemensamt krav
ar ett rimligt satt att uppna kostnadseffektivitet i systemet, vilket NTR:s medlemmar som stora
forbrukare av dieseldrivna transporter har ett direkt intresse av.

NTR valkomnar forslaget om ett prisgolv och pristak for utslappsminskningar (2 respektive 7 kronor
per kilogram koldioxidekvivalenter) samt mojligheten att spara utslappsminskningar mellan aren.
Dessa mekanismer minskar risken for kraftiga och svarforutsedda prisryckningar pa diesel och bensin,
vilket ar sarskilt vardefullt for transportkopare som ofta ar bundna av langre avtal med sina
transportdrer och har begransad mojlighet att pa kort sikt fora vidare plotsliga kostnadsdkningar.
NTR noterar samtidigt att reduktionspliktsavgiften om 6,50 kronor per kilogram fortfarande ligger
nara takpriset, vilket innebar att skyddet mot kraftiga prisdkningar i praktiken blir begransat om
avgiften inte justeras ned i motsvarande man.

Mojligheten till tidsbegransad nedsattning av reduktionspliktskravet vid allvarliga
marknadsstorningar ar ett valkommet tillskott, men NTR vill understryka att en sddan mekanism
maste kunna beslutas och verkstéllas snabbt for att ha nagon praktisk betydelse for transportkdpare
som moter akuta prisékningar.

NTR ser positivt pa att rena och hoginblandade fornybara drivmedel inkluderas i reduktionsplikten
samt pa forslaget om subkvoter fér avancerade biodrivmedel och RFNBO. Detta bidrar till en bredare
och mer robust tillgang pa hallbara brénslen, vilket ar sarskilt betydelsefullt for de av NTR:s
medlemmar som képer sjo- och flygfrakt och dar omstallningen till stor del forutsatter tillgang till just
denna typ av branslen.

Energi- och koldioxidbeskattningen

NTR har forstaelse for att beskattningen av bensin och diesel behéver hojas for att ge tillrackliga
incitament till elektrifiering, men vill betona att den féreslagna héjningen (1,80 kronor per liter
bensin respektive 1 800 kronor per kubikmeter diesel fran och med 2028) intraffar samtidigt som
kostnaderna for reduktionsplikten och EU:s nya utslappshandelssystem ETS 2 6kar. Det ar den
sammanlagda effekten av dessa tre kostnadshdjande styrmedel — skatt, reduktionsplikt och ETS 2 —
som ar avgorande for transportkdparnas totala kostnadsbild, inte vart och ett av dem isolerat. NTR
efterlyser att konsekvensanalysen tydligare redovisar den sammanlagda och kumulativa effekten pa
just godstransportkostnaderna, pa motsvarande satt som gors for hushallens ekonomiska standard i
avsnitt 14.9. Dartill bor kommande férandringar halla sig till principen att varje utslapp bara ska
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prissadttas en gang och helst pa EU-niva. | takt med att ETS 2 infors behdver saledes den nationella
skattelagstiftningen férandras for att undvika dubbelregleringar. Det &r rimligt att sddana
forandringar i skattesystemet forbereds redan nu och att den nationella koldioxidskatten avvecklas
som styrmedel nar ETS 2 infors. Andra styrmedel, som exempelvis reduktionsplikt, kan pa kort sikt
nyttjas som kompletterande for att nd EU:s klimatmal till 2030.

NTR valkomnar den féreslagna mekanismen for att justera skattehdjningen om drivmedelspriserna
utvecklas annorlunda an antaget, men vill understryka att en eventuell uppjustering av skatten — till
exempel om Sverige koper utslappsutrymme fran andra lander och behdver stérka incitamenten for
elektrifiering — inte bor beslutas utan att effekterna pa godstransportkostnaderna sarskilt har
analyserats.

Forslaget om sdnkt generell skatt pa el ar positivt for de av NTR:s medlemmar som investerar i
elektrifiering av egna fordon, terminaler och anlaggningar, och fér de transportorer som
medlemmarna koper tjanster av. NTR ser i det sammanhanget sarskilt positivt pa att mojligheten till
nedsatt energiskatt pa el vid laddning av tunga lastbilar och bussar ska analyseras vidare, och vill
understryka att denna analys bor drivas skyndsamt eftersom fragan ar central for
totalkostnadskalkylen for tunga godstransporter — en av de storsta kostnadsposterna for NTR:s
medlemmar.

NTR ser en risk i forslaget om hojd beskattning av naturgas och gasol som drivmedel, eftersom detta
kan forsvaga de ekonomiska forutsattningarna for de av medlemmarnas transportorer som redan
investerat i gasdrivna fordon i vantan pa att den batterielektriska tekniken fér tunga fordon ska
mogna ytterligare.

Fordonsbeskattning och stdd till nollutslappsfordon

NTR valkomnar starkt att klimatpremien for tunga el- och gasdrivna lastbilar forlangs till 2030. Ett
fortsatt marknadsintroduktionsstod ar avgdrande for att de transportérer som NTR:s medlemmar
anlitar ska kunna investera i nollutslappsfordon till en totalkostnad som ar konkurrenskraftig
gentemot dieseldrivna alternativ. NTR avstyrker daremot forslaget att sdnka stodnivan for latta
ellastbilar mellan 3,51 och 4,25 ton till samma niva som fér fordon under 3,5 ton. Dagens hogre
stodniva ar avsedd att motsvara den faktiska merkostnaden fér denna fordonskategori, som trots att
den framfors med B-korkort ofta har en totalkostnadsbild som ligger ndrmare tyngre lastbilar an ltta
transportfordon. Just detta segment har dessutom visat sig vara det som elektrifieras snabbast: mer
an 60 procent av nyregistrerade tunga lastbilar 2025 och 6ver halften av samtliga beviljade
klimatpremier avser fordon i intervallet 3,51-4,25 ton. En halvering av stédet riskerar darmed att
bromsa den del av omstéllningen som i dag gar fortast, med sarskild betydelse for den stads- och
sistamilsdistribution som manga av NTR:s medlemmar ar beroende av, och kostnaden for en
forsenad elektrifiering i detta segment riskerar i férlangningen att foras vidare till transportképarna i
form av hogre transportpriser. NTR foreslar i stallet att en eventuell nedtrappning av stédnivan gors
stegvis och kopplas till den I6pande uppfoljning av kostnadsrelationerna mellan el- och dieseldrift
som utredningen sjalv foreslar med start 2027, sa att stodet trappas ned i takt med att
totalkostnadsgapet mot lattare fordon faktiskt minskar, snarare an genom ett enskilt steg som
riskerar att ske for tidigt i forhallande till marknadens faktiska mognad.

Utredningen beddmer att en avstandsbaserad vagskatt med koldioxiddifferentiering for tunga
godsfordon skulle kunna minska det framtida behovet av klimatpremier. Om fragan drivs vidare till
ett konkret forslag ar det enligt NTR avgbrande att en sadan vagskatt utformas sa att den samlade
kostnadsbordan for godstransporter pa vag inte 6kar jamfért med idag, att systemet for uppbord och
kontroll inte medfor en oproportionerlig administrativ kostnad, och att omstéllningen till ett sadant
system gors i god tid och med rimliga 6vergangsregler, eftersom den i praktiken utgér en ny och
betydande kostnadskomponent for transportkdparna.
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NTR avstyrker forslaget att dela upp befintlig miljézon klass 3 i en zon foér personbilar och en separat
zon for lastbilar och bussar. Utredningen anger sjalv att syftet med uppdelningen ar att ge kommuner
moijlighet att inféra miljozoner som enbart traffar trafiken med kommersiella fordon, samtidigt som
hushall och privatpersoner inte paverkas negativt. | praktiken innebér detta att kostnaden och
anpasshingstrycket fér en skarpt miljozonering flyttas fran den privata persontrafiken till de féretag —
inte minst inom handeln — som &r beroende av lastbilstransporter for varuleveranser till och fran
butiker, lager och terminaler i tatbebyggda omraden, det vill sdga just de omraden dar den hér typen
av miljozoner ar mest sannolika att inforas. Sa lange el- och andra nollutslappslastbilar har en hogre
totalkostnad an dieseldrivna motsvarigheter innebar ett sadant krav en direkt kostnadsékning for
handeln, som i férlangningen tvingas antingen investera i dyrare fordon i fortid eller anlita
transportdrer som gor det, utan att konsumenternas eget resande i samma zon omfattas av
motsvarande krav. Detta star enligt NTR i strid med den konkurrensneutralitet och det undvikande av
orimliga kostnadsokningar for naringslivet som NTR i 6vrigt efterlyser i utredningens forslag.

NTR noterar ocksa att utredningen sjalv beskriver forslaget som i férsta hand en regelférenkling och
ett komplement till 6vriga styrmedel, inte som ett sjdlvstandigt behovsprovat styrmedel. Risken ar
att enskilda kommuner trots detta anvander mojligheten till att i praktiken tvinga fram en snabbare
teknikomstallning fér kommersiella fordon dn vad marknaden och laddinfrastrukturen for tunga
fordon i 6vrigt medger, med ett vaxande lapptédcke av lokala krav som foljd for de av NTR:s
medlemmar som bedriver verksamhet i flera kommuner. Om forslaget trots detta genomfors anser
NTR att det maste kompletteras med krav pa rimliga 6vergangsperioder, enhetlig nationell
vagledning till kommunerna och en tydlig koppling till den faktiska tillgdngen pa nollutslappsfordon
och laddinfrastruktur for tunga fordon, sa att handeln och 6vriga transportkdpare inte drabbas av
kostnadsokningar som inte motsvaras av en reell mojlighet att stalla om.

Trygg drivmedelsforsorjning och regelférenkling

NTR har ingen invandning mot att pumplagen upphavs och att den svenska miljoklassningen av
drivmedel avskaffas, och ser positivt pa den regelforenkling detta innebar. NTR vill dock understryka
vikten av att Sverige under hela utfasningsperioden har en vl fungerande tillgang till flytande
drivmedel i hela landet, inte minst i glesbygd och vid produktionsanldaggningar utanfor
storstadsregionerna. Flera av NTR:s medlemmar &r beroende av lastbilstransporter till och fran
anlaggningar som ligger langt fran de storre tatorterna, och en férsamrad tillgénglighet till
drivmedelsstationer riskerar att drabba just dessa transportfloden hardare an genomsnittet innan
fordonsflottan hunnit stalla om till eldrift i motsvarande grad.

Kompensation och néringslivets konkurrenskraft

NTR ser positivt pa att utredningen lyfter naringslivets konkurrenskraft som ett eget perspektiv i
kapitel 8 och 13, men konstaterar att den férdjupade analysen och de foreslagna
kompensationsatgarderna i praktiken ar inriktade pa jord-, skogs- och vattenbruk samt fiske, det vill
saga de branscher som frivilligt inkluderats i ETS 2. Vagtransportbranschen, som enligt utredningens
egen konsekvensanalys (tabell 8.2 och avsnitt 14.10.2) &r den bransch som far den enskilt storsta
direkta och indirekta kostnadsokningen av de foreslagna styrmedlen, omfattas inte av nagon
motsvarande riktad analys eller kompensation. NTR menar att detta ar en brist i betdnkandet. Den
generella sédnkningen av skatten pa el kompenserar i praktiken endast i den utstrackning som
fordonsflottan redan ar eldriven, vilket for tunga godstransporter pa vag fortfarande ligger flera ar
fram i tiden. Under 6vergangsperioden bars kostnadsokningen i allt vasentligt av dieseldrivna
godstransporter, och darmed i forlangningen av transportkdparna, utan motsvarande
kompensationsmekanism som den utredningen overvager for de areella naringarna.

NTR uppmanar darfor regeringen att i den fortsatta beredningen lata utreda om, och i sa fall hur,
transportképarnas och vagtransportbranschens kostnadsexponering bor hanteras inom ramen for
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samma typ av kompensationsévervaganden som fors for jord-, skogs- och vattenbruk samt fiske, till
exempel genom en tydligare koppling mellan klimatpremiens niva och varaktighet och den faktiska
kostnadsutvecklingen for dieseldrivna godstransporter.

Konsekvensanalysen och behovet av fortsatt uppféljning

Utredningen bedomer sammantaget att de negativa konsekvenserna av forslagen ar sma for
foretagen, men den bedémningen bygger pa ett genomsnitt 6ver hela naringslivet och fangar enligt
NTR inte fullt ut den ojamna férdelningen mellan branscher som utredningens eget underlag fran
Konjunkturinstitutet visar. De branscher och féretag som ar helt beroende av landtransporter for att
na hamn och marknad — inte minst inom skog, stal, gruva och annan exportinriktad
tillverkningsindustri — drabbas hardare dn genomsnittet. Det ar denna typ av kostnadsokning i
tidigare produktionsled som i slutdnden slar mot transportkdparnas totala leveranskostnad och
darmed konkurrenskraft gentemot utlandska konkurrenter som inte moter motsvarande
styrmedelskostnader.

NTR foreslar att regeringen, pa motsvarande satt som utredningen foéreslar for
totalkostnadskalkylerna for person- och lastbilar (avsnitt 14.7), infor en I6pande och sarskild
uppfoéljning av hur de samlade styrmedlen paverkar kostnaden for vag-, sj6- och jarnvagstransporter
av gods samt av hur detta i sin tur paverkar den svenska export- och basindustrins konkurrenskraft.
En sadan uppfoljning bor kunna utgora underlag for framtida justeringar av till exempel
klimatpremiens niva, reduktionspliktsavgiften eller en eventuell avstandsbaserad vagskatt.

Ett kostnadseffektivt och val fungerande transportsystem ar en forutsattning for svensk
konkurrenskraft, oavsett transportslag. NTR vill darfor avslutningsvis betona att framtida styrmedel
inom klimatpolitiken bor utformas med malsattningen att omstallningen till fossilfrihet sker i takt
med, och inte pa bekostnad av, en fortsatt hog transporteffektivitet och konkurrenskraft for de
foretag som ar beroende av val fungerande och kostnadseffektiva transporter.

NARINGSLIVETS TRANSPORTRAD

Ted Lundstrém Johan Dufva
Ordférande Verksamhetsansvarig
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