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NHO Transport viser til forslag til revidert veiledning om klima- og miljgvennlig drivstoff og
energibaerere til veitransport, deres saksreferanse 20/1222. Direktoratet foreslar, med basis
i rad fra Miljgdirektoratet, at flytende biodrivstoff ikke lenger skal anbefales (premieres) i
offentlige transportkontrakter.

NHO Transport representerer persontransportbedrifter som leverer kollektivtrafikktjenester
pa offentlige anbudskontrakter i hele Norge. Biodrivstoff, spesielt HVO, er essensielt for
kollektivtrafikkens fornybarandel og dokumenterte reduksjon av egne klimagassutslipp.
Foreningen er kritisk til premissene Direktoratet for gkonomistyring (DF@) bygger sine

anbefalinger pa.

Gitt at premissene er korrekte, nemlig at bruk av 100 prosents biodrivstoff pa busser og
andre nyttekjgretgy IKKE har noen klimaeffekt, er dette en skandale med tanke pa at
direktoratet for kun to ar siden anbefalte fylkeskommunale innkjgpere a gi biodrivstoff 7 av

10 poeng i deres anbudskonkurranser i den da helt nye drivstoffmatrisen.
NHO Transports synspunkter og innspill er utdypet i det fglgende.

Kollektivtrafikkens rolle i klimapolitikken

Gjennom Paris-avtalen har Norge forpliktet seg til ambisigse klimamal, og klimagass-
utslippene fra hele persontransporten bgr reduseres pa en samfunnsgkonomisk fornuftig
mate. Kollektivtrafikkens rolle og betydning for a na transport-, miljg- og klimapolitiske mal
er blant annet forankret i Nasjonal transportplan, byvekstavtaler og belgnningsavtaler, samt
regionale klimaplaner.

Vivil ogsavise til Samferdselsdepartementets oppfglging av Granavold-erklaeringen i
Handlingsplan forfossilfri kollektivtrafikk i 2025 (datert 1.juli 2019), derfylkeskommunene
oppfordrestil a etterspgrre klimavennlige Igsningerinnenfor kollektivtransporten.


https://www.anskaffelser.no/sites/anskaffelser2/files/vedlegg-4-gammel-drivstoffsmatrise-nov2018-juni2020.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/383ec46d92b54c02af488558e2dbe0c1/handlingsplan-for-fossilfri-kollektivtransport.pdf

Drivstoff og energibaerere i kollektivtransport med buss

Fossilt drivstoff er ikke barekraftig og beér dermed fases ut sa snart andre alternativer er
konkurransedyktige og tilgjengelige pa markedet. Takket vaere omfattende bruk av
biodrivstoff, spesielt HVO, er klimagassutslippene fra norske busser kraftig redusert siden
2013. Det viser en kartlegging av klimagassutslipp og drivstofforbruk for NHO Transport?. |
2020 blir det brukt cirka 52 millioner liter HVO og annet flytende biodrivstoff til buss-
transport. Hvis dette hadde veert autodiesel, ville det gitt et klimagassutslipp pa knappe 140
tusen tonn COz. | 2021 er prognosen at det vil bli brukt 62 millioner liter biodrivstoff til
kollektivtransport med buss.

Prisforskjellen mellom HVO og autodiesel er 7,10 kroner per liter eks. mva, ifglge Circe Ks
prisliste av 6. november i &r?. Hvis Miljpdirektoratet og DF@ har rett, betyr det at fylkes-
kommunene vil bruke 369,2 MNOK pa et tiltak som har null klimaeffekt i 2020. Neste ar vil
dette tallet gke til 440,2 MNOK, gitt at prisforskjellen er den samme. Siden dette erlange
anbudskontrakter, kan den samlede kostnaden bli 10 ganger hgyere, altsa mer enn fire
milliarder kroner.

Det er ogsa viktig & presisere at de fylkeskommunale bestillerne star fritt til a stille - og
erfaringsmessig stiller - krav til biodrivstoffet som skal anvendes i kontraktene. Eksempler er
at det tilfredsstiller spesifiserte krav til baerekraft (se produktforskriften §§ §§3-6til 3-9 og 3-
11.) og at det ikke er basert pa palmeolje. EUs fornybarhetsdirektiv blir ogsa revidert.

Dette er langvarige kontrakter pa inntil 10 ar, som er vunnet pa bakgrunn av blant annet
pris- og miljgkrav. Disse kontraktene kan ikke oppheves uten kompliserte forhandlinger
mellom fylkeskommunene og busselskapene.

Vurdering av DF@s forslag til revidert veiledning for veitransporten

"Grgnne anskaffelser er lovpalagt og et viktig virkemiddel for 3 oppna Norges klima- og
miljgmal. (...) Krav til utslippskutt og overholdelse av forpliktende nasjonale og lokale
klimamal legger rammer for alle sektorer, og offentlig sektor kan med sin innkjgpsmakt vaere
en viktig padriver for grgnn omstilling". Formuleringene er hentet fra DF@ og NHOs ferske
veileder for grgnne anskaffelser. NHO Transport stgtter denne tilnaermingen, og mener
DF@s forslag til drivstoffmatrise fullstendig bryter med de prinsipper som til nd har styrt
klimapolitikken.

e Veiledningen fra DF@ bgr basere seg pa mal om klimagassreduksjoner ved de ulike
energibarerne og drivstoffene. | forslaget kan man fa inntrykk av at malet er a lage
en matrise som bygger opp et nasjonalt marked for bruk av elektrisk energi eller
biogass.

1 Kartlegging av drivstofforbruk og klimagassutslipp fra norsk bussbransje. Stakeholder AS, mars 2020
2 Fra 1.7.20 ble det innfgrt full veibruksavgift pa alt flytende biodrivstoff
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e Nar konvensjonell diesel likestilles med avansert og konvensjonelt biodrivstoff i DF@s
veiledning, gjenspeiler det ikke klimaeffekten ved de ulike drivstoffene.

e Hvis det i fylkene av ulike grunner ikke er aktuelt a8 anskaffe elbusser eller bio-
gassbusser, vil tilbydere med Euro VI-busser pa fossil energi® vinne anbudet.

Resonnementet til Miljgdirektoratet og DF@ er at forbruket av biodrivstoff reguleres av
omsetningskravet og salg i massemarkedet. Dette erisolert sett logisk, gitt at omsetnings-
kravet faktisk avspeiler den maksimale mengden det er vilje til 3 kjgpe i Norge. Vitror ikke
det er riktig, noe blant annet omsetningstallene fra 2019 illustrerer. Men hvis det er korrekt,
innebaerer det at myndighetene har laget et regime som innebaerer at bruk av baerekraftig
biodrivstoff i tungtransporten kun fgrer til hgyere kostnader og ingen klimaeffekt.

Foreliggende veileder kan bidra til en raskere overgang til elektrisk bussdrift eller biogass-
drift enn det som er samfunnsgkonomisk Ignnsomt, setti forhold til klimamalene. En forsert
innfgring av biogassbusser og el-busser vil veere en ekstrakostnad for fylkene, som vil
redusere trafikkeffekten av de samlede midler til kollektivtrafikken.

Forslag til Igsning

1. Deneksisterende matrisen opprettholdes.
Miljgdirektoratet gisi oppdrag a utvikle en ordning derklimaeffekten av 100 prosents
biodrivstoffprodukter kommeri tillegg til omsetningskravet for bruk/omsetningi
massemarkedet.

Oppsummert mener NHO Transport at det ogsa i fremtiden bgrvaere attraktivt og hensikts-
messig a bruke baerekraftig flytende biodrivstoff itungtransporten, inklusiv kollektivtrafikken, for
a oppna reelle klimagevinster.

NHO Transport viser ogsa til hgringsuttalelsene til NHO og Drivkraft Norge. Skulle detvaere
sporsmal eller uklarheter, star vi til disposisjon for naermere dialog.

Med vennlig hilsen
NHO Transport
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3 innblandet 24,5 % biodrivstoff, eventuelt bare 12,25% nar drivstoffet er avansert, i henhold til omsetningskravet



