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Lagrddsremissens huvudsakliga innehall

I lagradsremissen foreslas en reduktionsplikt for flygfotogen. Syftet dr att
minska véxthusgasutsldppen fran flyget. Reduktionsplikten innebér att
leverantorer av flygfotogen blir skyldiga att blanda in biodrivmedel i fossil
flygfotogen. Nivéer for hur mycket utslippen ska minska foreslas for
2021-2030. Kravet pa inblandning borjar pa 0,8 procent 2021 for att
successivt oka till 27 procent 2030. Det foreslas att en reduktionsplikts-
avgift ska tas ut av den som inte har uppfyllt plikten for ett kalenderar och
att en forseningsavgift ska tas ut av den som for sent redovisar hur plikten
har uppfyllts.
Lagéndringarna foreslés trédda i kraft den 1 juli 2021.
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1 Beslut

Regeringen har beslutat att inhdmta Lagradets yttrande dver forslag till lag
om &ndring i1 lagen (2017:1201) om reduktion av véxthusgasutsléapp
genom inblandning av biodrivmedel i bensin och dieselbranslen.



2 Forslag till lag om dndring 1 lagen
(2017:1201) om reduktion av
viaxthusgasutsliapp genom inblandning av
biodrivmedel i bensin och dieselbréinslen

Hérigenom foreskrivs i fraga om lagen (2017:1201) om reduktion av vaxt-
husgasutslidpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel-

brénslen

dels att rubriken till lagen samt 1, 2, 5 och 7 §§ ska ha f6ljande lydelse,
dels att det ska infOras en ny paragraf, 5 a §, av foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Lag om reduktion av
viaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel
i bensin och dieselbriinslen

Denna lag innehaller bestimmel-
ser om en skyldighet att minska
vaxthusgasutsldppen fran bensin
och dieselbrdnslen genom inbland-
ning av biodrivmedel.

I denna lag betyder

Foreslagen lydelse

Lag om reduktion av
viaxthusgasutslapp i vissa
fossila drivmedel

1§

Denna lag innehaller bestimmel-
ser om en skyldighet att minska
vaxthusgasutsldppen fran bensin,
diesel och flygfotogen.

28§

bensin: ett briansle som ar avsett for motordrift och omfattas av KN-nr
271011 41,2710 11 45,2710 11 49,2710 11 51 eller 2710 11 59,
biodrivmedel: ett vitskeformigt brénsle som framstélls av biomassa och

som &r avsett for motordrift,

biomassa: den biologiskt ned-
brytbara delen av produkter, avfall
och restprodukter av biologiskt
ursprung fran jordbruk, skogsbruk
och didrmed forknippad industri
inklusive fiske och vattenbruk, lik-
som den biologiskt nedbrytbara
delen av  industriavfall och
kommunalt avfall,

dieselbrdnsle: ett bransle som ar
avsett for motordrift och omfattas
av KN-nr 2710 19 41 eller 2710 19
45,

biomassa: den biologiskt ned-
brytbara delen av produkter, avfall
och restprodukter av biologiskt
ursprung fran jordbruk, skogsbruk
och didrmed forknippad industri,
inklusive fiske och vattenbruk, lik-
som den biologiskt nedbrytbara
delen av industriavfall och kommu-
nalt avfall av biologiskt ursprung,

diesel: ett bransle som ar avsett
for motordrift och omfattas av KN-
nr 2710 19 41 eller 2710 19 45,

flygfotogen: ett brinsle som dr

avsett for motordrift och som om-
fattas av KN-nr 2710 19 21,

koldioxidekvivalent: den mingd véxthusgas som medfor en lika stor
klimatpaverkan som ett kilogram koldioxid,




KN-nr: nummer i Kombinerade nomenklaturen enligt kommissionens
forordning (EG) nr 2031/2001 av den 6 augusti 2001 om éndring av bilaga
I till radets forordning (EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och statistik-
nomenklaturen och om gemensamma tulltaxan,

reduktionsplikt: en skyldighet att minska utsldppen av véxthusgaser i ett
livscykelperspektiv per energienhet fran reduktionspliktigt drivmedel
genom inblandning av biodrivmedel,

reduktionspliktigt drivmedel: ett
drivmedel som innehaller hogst 98
volymprocent biodrivmedel och
som skattskyldighet har intrétt for
enligt 5 kap. lagen (1994:1776) om
skatt pa energi, om drivmedlet ar

— en bensin som inte &r en alkyl-
atbensin enligt 5 § drivmedelslagen
(2011:319), eller

— ett dieselbrdnsle som inte har
forsetts med mirk- eller firgimnen
enligt 2 kap. 8 § lagen om skatt pa
energi,

reduktionspliktigt drivmedel: ett
drivmedel som innehéller hogst 98
volymprocent biodrivmedel och
som skattskyldighet har intrétt for
enligt 5 kap. lagen (1994:1776) om
skatt pa energi, om drivmedlet dr

1. bensin som inte &r en alkylat-
bensin enligt 5 § drivmedelslagen
(2011:319),

2. diesel som inte har fOrsetts
med mirk- eller fairgdmnen enligt
2 kap. 8 § lagen om skatt pé energi,
eller

3. flygfotogen som inte anvinds
av Forsvarsmakten,

reduktionspliktig energimdngd: den energiméngd som motsvarar voly-
men reduktionspliktigt drivmedel under ett kalenderar,
véxthusgas: koldioxid, metan och dikvéveoxid.

5§

Den som har reduktionsplikt ska
for varje kalenderdr se till att
utsldppen av vixthusgaser fran den
reduktionspliktiga energiméngden
jamfort med utslappen fr&n mot-
svarande energiméngd fossil bensin
eller fossilt dieselbrinsle minskar
med

1. minst 4,2 procent for bensin,
och

2. minst 21 procent for diesel-
brinsle.

! Senaste lydelse 2017:1233.

Den som har reduktionsplikt for
bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utslippen av
vaxthusgaser fran den reduktions-
pliktiga energimingden av sddant
brdnsle understiger utslédppen fran
motsvarande energiméngd fossil
bensin eller fossil diesel med

1. minst 4,2 procent for bensin,
och

2. minst 21 procent for diesel.

5af

Den som har reduktionsplikt for
flygfotogen ska for varje kalender-
ar se till att utsldppen av vixthus-
gaser fran den reduktionspliktiga
energimdngden av sddan fotogen
understiger utslippen fran mot-
svarande energimdngd fossil flyg-



Om den som har reduktionsplikt
har minskat utsldppen pa det sétt
som anges i denna lag och mer dn
vad som krivs enligt 5§, far
overskottet genom en dverenskom-
melse Overlatas till ndgon annan
som har reduktionsplikt f6r samma
typ av drivmedel och f6r samma ar
sa att denne kan tillgodorékna sig
minskningen.

fotogen med minst den procentsats
som anges nedan.

Ar Procentsats
2021 0,8
2022 1,7
2023 2,6
2024 3,5
2025 4,5
2026 7,2
2027 10,8
2028 15,3
2029 20,7
2030 27

78§

Om den som har reduktionsplikt
har minskat utsldppen pa det sitt
som anges i denna lag och mer &n
vad som krévs, far overskottet ge-
nom en overenskommelse dverlatas
till ndgon annan som har reduk-
tionsplikt for samma typ av driv-
medel och for samma ér sa att
denne kan tillgodordkna sig minsk-
ningen.

1. Denna lag trader i kraft den 1 juli 2021.
2. Ar 2021 ska den reduktionspliktiga energiméngden enligt 5 a § avse
den energimingd som motsvarar volymen reduktionspliktigt flygfotogen

under juli-december.



3 Arendet och dess beredning

Regeringen tillsatte 2018 en utredning om styrmedel for att frimja an-
vandning av biobrénsle for flyget (dir. 2018:10). Utredningen tog namnet
Biojetutredningen. Betdnkandet Biojet for flyget (SOU 2019:11) &ver-
lamnades till regeringen i mars 2019. Utredningen foreslér att en reduk-
tionsplikt infors for flygfotogen fran och med den 1 januari 2021. En
sammanfattning av utredningens forslag finns i bilaga I. Utredningens
lagforslag finns i bilaga 2. Betdnkandet har remitterats. En forteckning
Over remissinstanserna finns i bilaga 3. Remissvaren och en samman-
stillning av remissinstansernas synpunkter finns tillgéngliga i Infrastruk-
turdepartementet (12019/01357).

Av den Overenskommelse som slots mellan Socialdemokraterna,
Centerpartiet, Liberalerna och Miljopartiet de grona i januari 2019
(januariavtalet) framgar av punkt 32 att ett krav pa obligatorisk inbland-
ning av fornybart brénsle for flyget ska inforas. Forslaget i denna lagrads-
remiss har tagits fram i samrad med Centerpartiet och Liberalerna.

4 Reduktionsplikt for flygfotogen

4.1 En reduktionsplikt for flygfotogen bor inforas

Regeringens forslag: En reduktionsplikt for flygfotogen ska inforas.
Reduktionsplikten innebir att leverantorer av flygfotogen ska minska
véxthusgasutsldppen fran levererat drivmedel genom inblandning av
biodrivmedel.

Utredningens forslag 6verensstimmer med regeringens forslag.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser tillstyrker eller dr positiva
till forslaget om att infora en reduktionsplikt for flygfotogen. Nagra
remissinstanser, daribland Vérldsnaturfonden WWF, Svenska naturskydds-
foreningen, Kungliga tekniska hogskolan, Géteborgs universitet och
Linsstyrelsen i Uppsala ldn lyfter fram behovet av att ta hénsyn till att
tillgdngen pa biomassa ar begransad. Skydda skogen avstyrker forslaget
for att man anser att det bygger pé felaktiga antaganden om att biobranslen
ger nollutslapp vid forbranning. Kommerskollegium anser att det bor dver-
vigas om det inte vore béttra att skdrpa EU:s handelssystem EU ETS eller
den nationella flygskatten.

Flera remissinstanser, daribland Handelskammaren Mitt, Vixjé kommun,
Sekab AB, Svenska regionala flygplatser och Biofuel Region anser att
reduktionsplikten inte &r tillricklig for att skapa produktion av biodriv-
medel for flyget i Sverige. Lunds universitet, Preem AB, Region Krono-
berg, Region Skdne och Svenskt Ndringsliv anser att reduktionsplikten ger
langsiktiga forutséttningar for produktion av biodrivmedel for flyget i
Sverige.

Kammarridtten i Jonképing anser att det bor sikerstéllas att reduktions-
plikten inte utgor ett statligt stod samt att en nidrmare analys bor goras av



riskerna for diskriminering i forhéllande till EU-rdtten. Kammarrétten
anser dven att det inte dr uppenbart att den foreslagna reduktionsplikten
faller utanfor regleringen i Internationella civila luftfartsorganisationens
(ICAO) resolution om beskattning av flygbrénsle och de luftfartsavtal som
bygger pa resolutionen och tillhérande riktlinjer. Vidare anser kammar-
ritten att det inte heller &r uppenbart att den foreslagna reduktionsplikten
stér i full 6verensstimmelse med det marknadsbaserade styrmedlet Corsia
som ICAO tagit fram.

Skilen for regeringens forslag
Reduktionsplikten har en viktig roll for att minska flygets utslipp

Flygets stora klimatpaverkan ska minska och bidra till att Sverige blir ett
fossilfritt foregangsland. Inom ramen for miljokvalitetsmalet Begriansad
klimatpaverkan har riksdagen antagit ett sérskilt etappmal for transport-
sektorn. Etappmalet innebar att vixthusgasutslédppen fran inrikes trans-
porter (utom inrikes luftfart som ingar i EU ETS) ska minska med minst
70 procent senast 2030 jamfort med 2010 (etappmaélet for inrikes trans-
porter). I etappmalet ingér inrikes sjofart men varken utrikes sjofart eller
luftfart. Regeringen har darfor gett Miljomalsberedningen i uppdrag att,
utifran en bred analys av flygets klimatpaverkan och mojligheter till
utslippsminskningar, foresla etappmal for flygets klimatpaverkan. Aven
flygbranschen har angett att flyget ska stdlla om. Inom ramen for
regeringens initiativ Fossilfritt Sverige har flygbranschen tagit fram en
fardplan med maélet att inrikesflyget ska vara fossilfritt till 2030 och att
bade inrikes- och utrikesflyget ska vara fossilfritt till 2045.

Att ersitta fossil flygfotogen med biodrivmedel minskar véxthusgas-
utslédppen och bidrar till att stirka svensk industris omstillning till en
biobaserad ekonomi. Att Sverige infor ett krav péd inblandning av bio-
drivmedel i flygfotogen okar ocksé sannolikheten for en spridningseftekt
sa att fler lander infor sddana styrmedel och det internationella arbetet for
ett fossilfritt flyg paskyndas. Inom ramen for Europeiska kommissionens
initiativ Den europeiska grona given kommer kommissionen att analysera
lagstiftningsalternativ for att 6ka produktionen och anvéindningen av
hallbara alternativa brinslen i flyget. Att Sverige gar fore med att infora
krav pa inblandning kan paverka detta arbete positivt.

Biojetutredningen bedomer att det lampligaste styrmedlet for att dka
anvéndningen av biodrivmedel i flyget &r en reduktionsplikt for flyg-
fotogen. En reduktionsplikt frimjar biodrivmedel med laga vaxthusgas-
utslapp 1 ett livscykelperspektiv. Flertalet remissinstanser tillstyrker eller
stdller sig positiva till forslaget. Det finns samordningsvinster med att
inkludera flygfotogen i befintlig lagstiftning. Andringar bér dirfor goras i
lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutsldpp genom inblandning
av biodrivmedel i bensin och dieselbrénslen (reduktionspliktslagen) sa att
den dven omfattar en reduktionsplikt for flygfotogen. I och med detta bor
ocksa lagens rubrik dndras. Nagra remissinstanser anser att dven fornybara
elektrobrénslen ska kunna anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten for
flygfotogen. Utgangspunkten for forslagen och konsekvensanalysen i
denna lagradsremiss &r att inblandning dven fortséttningsvis ska goras med
biodrivmedel men att det finns starka skél att framdver utgé fran teknik-
neutralitet. Elektrobréinslens del i reduktionsplikten, &ven for flyg, kommer



att inkluderas i en promemoria som ska skickas pa remiss, dar dndrade
reduktionsnivaer for bensin och diesel foreslas.

En reduktionsplikt sétter inget tak fér anvéndningen av fossila drivmedel
utan innebér ett krav pa hur mycket vaxthusgasutslédppen ska minska i ett
livscykelperspektiv fran de drivmedel som anvénds. Enligt Biojetutred-
ningen kan vissa biodrivmedel dven bidra till att minska flygets klimat-
paverkan genom s.k. hoghojdseffekter, men hdghojdseffekterna forsvinner
inte (se vidare SOU 2019:11 s. 105). Regeringen anser dérfor att en dkad
anvindning av biodrivmedel behover kombineras med andra atgérder for
att minska flygets klimatpaverkan genom bl.a. val av andra trafikslag,
effektivare flygrutter, effektivare flygplan och elektrifiering. Regeringen
har aviserat flera atgirder for att frimja denna omstdllning i propositionen
En samlad politik for klimatet — klimatpolitisk handlingsplan (prop.
2019/20:65), nedan bendmnd klimathandlingsplanen. Regeringen anser
dven att Sverige ska ta ledartr6jan for att omfoérhandla de internationella
avtal och konventioner som sitter stopp for en beskattning av fossilt flyg-
brénsle samt att ndr ett system for flygbransleskatt finns pa plats bor det
ersitta dagens biljettskatt pa flyget.

Kommerskollegium anser att det bor dvervigas om det inte vore bittre
att skérpa EU:s handelssystem EU ETS eller den nationella flygskatten for
att uppna malen. Regeringens uppfattning &r att savil reduktionsplikt som
utsldppshandelssystem och flygskatt behdvs som styrmedel for klimat-
omstéllningen. Regeringen arbetar sedan lidnge for att starka styrningen av
flygets utsldpp genom EU:s utsldppshandelssystem EU ETS, t.ex. genom
en O0kad andel auktionering av utsléppsratter. Kostnaden for utslappsritter
i EU ETS é&r dock inte tillracklig for att 6ka andelen fornybar energi i
flygbrénsle, vilket ar syftet med reduktionsplikten. En reduktionsplikt och
en flygskatt samverkar genom att pa olika sétt bidra till minskad klimat-
paverkan. Flygskatten har till syfte att ge klimatnytta i form av minskade
passagerarvolymer och ddrmed farre avgangar. Reduktionsplikten syftar
till att minska klimatpéverkan i forsta hand genom att fossil flygfotogen
byts ut mot fornybara brinslen.

Flera remissinstanser papekar att det dr viktigt att ta hénsyn till till-
gingen pa biomassa vid inforandet av en reduktionsplikt. De reduktions-
nivéer som foreslas dr satta utifran en uppskattad tillgang pa biodrivmedel
fram till 2030. Skydda skogen avstyrker forslaget med hanvisning till att
det bygger pa felaktiga antaganden om att biobrénslen ger nollutslapp vid
forbranning. Enligt Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001
av den 11 december 2018 om frdmjande av anvéndningen av energi fran
fornybara energikéllor (det omarbetade fornybartdirektivet) ska biodriv-
medel anses ha nollutsldapp vid férbranning da dessa utslépp 1 stéllet bok-
fors mot medlemslédnders dtaganden inom sektorn for markanviandning,
fordndrad markanvandning och skogsbruk (Land Use, Land-Use Change
and Forestry — LULUCF) dér kolforradsfordndringarna rapporteras for
varje marktyp samt avverkade traprodukter. Om biomassans utsldpp dven
skulle rapporteras vid forbranning, skulle dessa utsléapp bokforas dubbelt.

Covid-19 och en gron dterstart for flyget

Spridningen av det nya coronaviruset som orsakar sjukdomen covid-19 har
inneburit kraftigt reducerad flygtrafik. Som en f6ljd av detta har ocksa
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ekonomin for hela luftfartsbranschen i Sverige paverkats negativt. Detta
scenario kunde ingen forestilla sig under Biojetutredningens arbete.
Regeringens uppfattning &r att de forslag som utredningen lagger fram bor
genomforas trots vad som hént till f6ljd av pandemiutbrottet. Arbetet med
klimatomstéllningen maste fortsitta. Forslaget att 1ata flygfotogen om-
fattas av en reduktionsplikt bedoms inte heller innebéra nagra stora kost-
nadsokningar for den redan utsatta branschen. De nivaer som foreslas ar
laga under de inledande aren och innebdr endast kostnader pa ett fatal
kronor per inrikes resa. Vidare minskade flygtrafiken pa svenska flygplat-
ser redan fore pandemin. Forslagen i denna lagradsremiss kan, till en lag
kostnad, mojliggdra borjan pa en gron aterstart som gynnar flyget pa sikt.

Reduktionsplikten ger forutsdttningar for produktion av biojetbrdnsle

Att infora en reduktionsplikt for flygfotogen kommer att vara ett starkt
incitament for produktion av biodrivmedel for flyget, s.k. biojetbrénsle.
De reduktionsnivaer som foreslds kommer att ge ldngsiktiga forutsitt-
ningar for investeringar i produktionsanlédggningar. Svensk produktion
berdknas ge biodrivimedel med hdg klimatprestanda, vilket ger dkad
konkurrenskraft i ett system med reduktionsplikt. Sveriges mojligheter att
producera klimateffektiva biodrivmedel till bade vagtrafiksektorn och luft-
farten kommer alltsa att framjas av reduktionsplikten. En reduktionsplikt
for flygsektorn stddjer darfor den svenska omstéllningen till en mer cirku-
lar och biobaserad ekonomi samt framjar en langsiktig och storskalig
produktion av biojetbrinsle i Sverige.

Det kan dock kvarsta en risk for marknadsmisslyckanden for nya tekno-
logier som befinner sig bortom demonstrationsnivd men dér kostnaden for
den forsta fullskaliga anldggningen &dr for hog for att drivmedlet ska vara
konkurrenskraftigt i reduktionsplikten. Det kan leda till att teknik som i
framtiden skulle kunna vara konkurrenskraftig och bidra till produktion av
stora volymer biodrivmedel inte utvecklas. Regeringen har darfor gett Sta-
tens energimyndighet (Energimyndigheten) i uppdrag att analysera beho-
vet av ytterligare styrmedel for att framja sddana biodrivmedelsanldggningar.

Forslagets dverensstimmelse med EU-rdtten och ICAQO:s resolution om
beskattning av flygbrdnsle

Kammarritten i Jonkdping anser att det bor analyseras om kombinationen
av forutsittningarna for reduktionsplikten och villkoren for och nivan pa
reduktionspliktsavgiften utgor ett statligt stod. Regeringen bedomer att ett
krav pé inblandning av biodrivmedel utan direkt eller indirekt 6verforing
av offentliga medel inte utgor ett statligt stod. En pliktavgift &r en normal
del av en plikt och innebér inte heller att systemet utgor ett statligt stod.

Kammarrédtten efterlyser vidare en ndrmare analys av riskerna for
diskriminering i forhallande till EU-rdtten, da reduktionspliktens utform-
ning innebér att den gynnar biodrivimedel fran rdvaror med laga livscykel-
utslapp. Av artikel 25.1 sjétte stycket i det omarbetade fornybartdirektivet
framgar dock att det &r tillitet for medlemsstaterna att anta atgérder
inriktade pa utslapp av viaxthusgaser.

Kammarratten anser dven att det inte dr uppenbart att den foreslagna
reduktionsplikten faller utanfor regleringen av ICAO:s resolution om be-
skattning av flygbrénsle och de luftfartsavtal som bygger pa resolutionen.



Resolutionen och de luftfartsavtal som bygger pad den riktar sig mot
respektive lands flygbolag. Reduktionsplikten riktar sig till den som é&r
skattskyldig for brinsle som tankas i Sverige, vilket normalt &r driv-
medelsleverantdren. En reduktionsplikt utgor inte ndgon skatt eller liknan-
de palaga eftersom plikten inte innebédr nadgon Overforing av medel till
staten. Daremot kan fragan uppkomma om den pliktavgift som ska betalas
om plikten inte uppfylls ar att jimstélla med en skatt eller liknande palaga.
Pliktavgiften ar dock inte ndgon obligatorisk avgift utan uppkommer om
en drivmedelsleverantor inte uppfyller lagstiftningens krav. Att det finns
en mojlighet att systemet innebér en intdkt till staten kan inte tillmétas
nagon avgorande betydelse. Sammanfattningsvis anser regeringen att
plikten inte strider mot vare sig ICAO:s resolution eller luftfartsavtalen.

Kammarritten anser slutligen att det inte dr uppenbart att regelverket
star 1 overensstimmelse med ICAO:s marknadsbaserade styrmedel Corsia.
Av ICAO:s resolution om inforandet av ett globalt marknadsbaserat klimat-
styrmedel (A39-3: Consolidated statement of continuing ICAO policies
and practices related to environmental protection — Global Market-based
Measure (MBM) scheme) foljer att Corsia ska vara det enda marknads-
baserade klimatstyrmedlet riktat mot det internationella flygets koldioxid-
utsldpp for att undvika dubbelreglering och olika nationella regleringar.
Europeiska ldnder anser sig dock vara fria att infora andra styrmedel &n
Corsia. Oavsett det dr bedomningen att reduktionsplikten inte dr ett sadant
marknadsbaserat styrmedel som skulle kunna sta i strid med regleringen i
Corsia. Skilet &r att reduktionsplikten inte riktar sig mot flygbolag utan
mot drivmedelsleverantérer. Ett flygplan som landar i Sverige och har
tillrackligt med drivmedel for resan fran Sverige berdrs inte ens indirekt
av plikten.

4.2 Reduktionspliktens omfattning

Regeringens forslag: Reduktionsplikten ska avse den energiméngd
som motsvarar de volymer av flygfotogen som skattskyldighet har in-
tritt for under ett kalenderar enligt lagen om skatt pa energi. Reduk-
tionsplikten ska uppfyllas genom anvéndning av biodrivmedel.

Flygfotogen ska definieras som ett brénsle som &r avsett for motor-
drift och omfattas av KN-nr 2710 19 21 i 2002 &rs version av EU:s
tulltaxa. Definitionen av biomassa dndras for dverensstimmelse med
definitionen i det omarbetade fornybartdirektivet.

Reduktionsplikten ska inte omfatta flygfotogen som anvénds av
Forsvarsmakten.

Mojligheten att Gverlata ett Gverskott av en utsldppsminskning sa att
nagon annan med reduktionsplikt for samma drivmedel och é&r kan
tillgodordkna sig det ska fa gélla dven for flygfotogen.

Regeringens bedomning: Regeringen bedomer att anvindningen av
statsflyget bor vara en forebild i regeringens ambition att minska flygets
klimatpaverkan och avser darfor att dels ge Forsvarsmakten i uppdrag
att ge forslag p& hur detta kan ske, dels for egen del utvdrdera hur

atgérder for ett mer effektivt anvindande av statsflyget kan genomforas.
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Utredningens forslag overensstimmer i huvudsak med regeringens
forslag och bedomning. Utredningen foreslar att Forsvarsmakten ska ges i
uppdrag att upphandla biojetbrinsle fér den volym flygfotogen som
statsflyget tankar i Sverige.

Remissinstanserna: Nagra remissinstanser, dédribland Virldsnaturfonden
WWEF, Svenska naturskyddsforeningen, Kungliga tekniska hogskolan,
Goteborgs universitet och Linsstyrelserna i Uppsala och Skdne ldn anser
att det bor sdkerstéllas att de biodrivmedel som anvinds for att uppfylla
reduktionsplikten &r héllbara. Enligt Svenska naturskyddsféreningen, Bio-
fuel region, Handelskammaren Mitt, Ornskoldsviks kommun, Svenska bio-
energiforeningen och Regnskogfondet bor plikten endast kunna uppfyllas
med s.k. avancerade biodrivmedel eller sé bor det inforas en sérskild kvot
for sadana biodrivmedel.

SAS AB anser att reduktionsplikten bor avgrénsas till den svenska inrikes-
marknaden. Swedavia och Transportstyrelsen bedomer att avgransningen
till flygplan som startar vid svenska flygplatser ar rimlig. Enligt Sveriges
regionala flygplatser bor reduktionsplikten differentieras med ldgre krav
for inrikestrafiken. Forsvarets materielverk och Forsvarsmakten tillstyr-
ker att Forsvarsmaktens anvidndning av flygfotogen undantas fran reduk-
tionsplikten.

Skilen for regeringens forslag och bedomning
Reduktionsplikten bor avse flygfotogen

I luftfart anvinds tva typer av drivmedel, flygfotogen och flygbensin. Pa
den svenska marknaden anvinds normalt ungefdr 1,35 miljoner kubik-
meter flygbrinsle per ar, varav endast 2 000 kubikmeter utgors av flyg-
bensin. Eftersom marknaden for flygbensin dr volymmassigt liten, bedoms
den administrativa kostnaden av att infora en plikt for flygbensin avsevirt
Overstiga nyttan av atgidrden. Reduktionsplikten bor dérfor endast avse
flygfotogen.

Det dir den som dr skattskyldig for flygfotogen som bér ha reduktionsplikt

Reduktionsplikten for bensin och dieselbrénsle dr utformad sé att det &r
den som ér skattskyldig enligt 4 kap. 1 § 1 och 2 lagen (1994:1776) om
skatt pa energi (LSE) for den reduktionspliktiga energimdngden som har
reduktionsplikt. Reduktionsplikten for flygfotogen bor utformas pa samma
sdtt. Den som é&r skattskyldig for flygfotogen enligt ndgon annan bestim-
melse i 4 kap. LSE kommer dérfor inte att ha nagon reduktionsplikt. Med
reduktionspliktig energiméngd avses den energimingd reduktionspliktig
bensin eller reduktionspliktigt dieselbrinsle som motsvarar den volym av
dessa brénslen som skattskyldighet har intritt for under ett kalenderar
enligt 5 kap. LSE. Den reduktionspliktiga energimingden flygfotogen bor
bestimmas pa samma sitt.

Flygfotogen bor avse brinslen enligt ett visst KN-nr

Flygfotogen bor avse brénslen som dr avsedda fér motordrift och som upp-
fyller ett s.k. KN-nr, dvs. nummer i Kombinerade nomenklaturen enligt
kommissionens forordning (EG) nr 2031/2001 av den 6 augusti 2001 om
dndring av bilaga I till rddets forordning (EEG) nr 2658/87 om tulltaxe-



och statistiknomenklaturen och om gemensamma tulltaxan. Flygfotogen
omfattas av KN-nr 2710 19 21.

Plikten bor gdlla for all flygfotogen dir skattskyldigheten intrdder
oavsett resmdl

Flygbolag tankar flygfotogen fran samma tankinfrastruktur oavsett om
resan sker inrikes eller utrikes. Biojetutredningen beddmer att det darfor
ar komplicerat att infora en reduktionsplikt for endast inrikes trafik. For
att kostnadsokningen av reduktionsplikten ska foras over till inrikes trafik,
skulle det ndmligen krévas att drivmedelsleverantorerna pa frivillig basis
prissitter drivmedel utifran vilken andel inrikes trafik ett flygbolag har.

Det finns flera skal till att all flygfotogen ska omfattas. Om Sverige,
liksom Norge, infor en plikt for allt bransle som tankas kan det tjina som
incitament dven for andra lander att f6lja efter. Inrikesflyget star dessutom
for en forhallandevis liten del av utsléppen fran svenskt flyg. Om flyget
ska stélla om mot ett langsiktigt méal om fossilfrihet, bor samtlig trafik vara
med redan fran ett tidigt stadium. Flertalet av remissinstanserna har till-
styrkt eller inte haft ndgra synpunkter pa att reduktionsplikten ska omfatta
den flygfotogen som tankas i Sverige. Reduktionsplikten bor déarfor gilla
for all flygfotogen dér skattskyldigheten intrdder oavsett resmal.

Plikten ska uppfyllas genom inblandning av biodrivmedel

Reduktionsplikten ska uppfyllas genom inblandning av biodrivmedel. Hur
stor energiméngd biodrivmedel som krdvs beror pa hur stora utslapp av
vaxthusgaser i ett livscykelperspektiv som inblandade biodrivmedel har
per megajoule. Med vixthusgas avses enligt definitionen i reduktions-
pliktslagen koldioxid, metan och dikvéveoxid.

Vissa remissinstanser foreslar att reduktionsplikten ska begrinsas sa att
den endast kan uppfyllas med s.k. avancerade biodrivmedel. Med avance-
rade biodrivmedel avses hér biodrivmedel producerade fran de ravaror
som anges i bilaga 9 del A till det omarbetade fornybartdirektivet. Dessa
ravaror anses ha laga livscykelutslépp av véixthusgaser och anvénds i pro-
duktion med innovativ teknik. Anvindningen premieras genom dubbel-
rakning, bl.a. vid rapportering av minimiandelen for fornybar energi i
transportsektorn som medlemsstaterna ska genomfora enligt direktivet.

Det &r dock inte genomforbart eller lampligt att begrénsa plikten sa att
bara avancerade biodrivmedel kan anviindas. Aven andra biodrivmedel
som inte omfattas av bilaga 9, t.ex. fran livsmedels- och fodergrodor, kan
ha mycket ldga utslépp i ett livscykelperspektiv och en viktig roll for att
na klimatmélen. Det finns dven en forhallandevis stor andel av biodriv-
medel producerade fran restprodukter eller avfall som anvénds i Sverige
som inte rdknas som avancerade biodrivmedel enligt bilaga 9 och som inte
skulle kunna anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten om en begréns-
ning till avancerade biodrivimedel infors. Ett system som utesluter héllbara
biodrivmedel fran att anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten &r inte
heller tillatet enligt det omarbetade fornybartdirektivet, annat &n i de fall
det ror biodrivmedel fran livsmedels- och fodergrodor och medlemsstaten
beaktar bista tillgdngliga information om inverkan pa indirekt dndring av
markanvéndning (artikel 29.12 och artikel 26.1 tredje stycket).
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I dag finns en mojlighet for den som har reduktionsplikt for bensin och
diesel att overlata ett dverskott av en utsldppsminskning sa att ndgon annan
med reduktionsplikt for samma drivmedel och ar kan tillgodorékna sig
den. Denna mojlighet bor dven gélla for den som far reduktionsplikt for
flygfotogen.

Biodrivmedel som anvdnds i reduktionsplikten ska vara hdllbara

Flera remissinstanser papekar att det bor sékerstéllas att de biodrivmedel
som anvinds for att uppfylla reduktionsplikten &r héllbara. Enligt reduk-
tionspliktslagen ska biodrivmedel som anvénds for att uppfylla plikten for
bensin och dieselbrénsle omfattas av ett s.k. héllbarhetsbesked som visar
att biodrivmedlet kan anses vara hallbart, dvs. ha producerats pé ett hall-
bart sétt. Genom lagens utformning kommer detta att gilla dven for
flygfotogen utan att ndgon dndring behover goras. Leverantdrer av flyg-
fotogen kommer ddrmed att behdva ansoka om héllbarhetsbesked enligt
lagen (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande
biobrénslen (héllbarhetslagen).

Reduktionspliktig energimdngd

Den reduktionspliktiga energiméngden &r enligt 5 kap. LSE den energi-
mingd reduktionspliktigt flygfotogen som motsvarar den volym av dessa
brinslen som skattskyldighet har intrétt for under ett kalenderar. Plikten
innebdr inte att varje liter flygfotogen ska innehélla en viss andel biodriv-
medel for att minska vixthusgasutsldppen, utan berdkningen gors pa den
totala reduktionspliktiga energimingden under ett kalenderar. Det gor det
mojligt att variera méngden biodrivmedel i flygfotogen mellan olika flyg-
platser eller variera inblandningen under éret, inom ramen for det mass-
balanssystem som regleras i forordningen (2011:1088) om hallbarhets-
kriterier for biodrivmedel och flytande biobrénslen. Redovisning av reduk-
tionsplikten ska goras aret efter kalenderdret. Forsta dret kommer med
andra ord reduktionsplikten att gélla for de volymer som skattskyldighet
intritt for under ménaderna juli-december 2021, och redovisning till
Energimyndigheten ska goras 2022.

Forsvarsmaktens anvindning av flygfotogen undantas frdan plikten

Forsvarsmakten anvédnder inte flygfotogen som omfattas av den civila
standarden utan har en egen svensk standard, Flygfotogen 75, med sér-
skilda specifikationer. For att det ska vara mojligt for Forsvarsmakten att
anvénda flygfotogen med inblandning av biodrivmedel krévs att flyg- och
motortillverkarna godkédnner detta, vilket inte dr fallet i dag. Ett flertal
olika tillverkare ar involverade i produktionen av Forsvarsmaktens flyg-
och helikoptersystem. Det dr en stor utmaning for Sverige att stélla krav
pa mojligheten till anvandning av biodrivimedel eftersom Forsvarsmakten
ar en 1 sammanhanget liten kund for till exempel en amerikansk motor-
tillverkare. Om anvéndning av biodrivmedel ska tillatas, krdvs dessutom
att det sker for Forsvarsmaktens samtliga flyg- och helikoptersystem
eftersom det annars krévs tva separata distributions- och brénslesystem vid
de platser Forsvarsmakten verkar ifran, vilket inte ar praktiskt eller ekono-
miskt hanterbart. Biojetutredningen bedémer darfor att Férsvarsmaktens
anvindning av Flygfotogen 75 ska undantas fran reduktionsplikten.



Forsvarsmakten ansvarar dven for statsflyget, som anvénder flygfotogen
enligt civil standard. Av praktiska skil bor d&ven denna anvdndning undan-
tas. Det bor vara mojligt for drivmedelsleverantérer att bedoma vilka
volymer som levereras till Forsvarsmakten. Forsvarsmakten och Forsva-
rets materielverk bedriver ett studiesamarbete avseende framtida anvand-
ning av biodrivmedel i flygsystem, bl.a. i samarbete med USA. Det &r av
stor betydelse att detta arbete fortsétter.

Statsflyget har som uppgift att transportera statschefen och den hogsta
civila och militira ledningen. Det har med andra ord ett viktigt symbol-
vérde, inte minst internationellt, att ga fore i omstéllningen. Detta kan
goras bland annat genom 6kad anvindning av biodrivmedel. Regeringen
avser darfor att ge Forsvarsmakten i uppdrag att ge forslag pa hur detta kan
ske. Regeringen behdver ocksé vara restriktiv och effektiv i anvdandningen
av statsflyget i syfte att minska sin egen klimatpaverkan.

4.3 Reduktionsnivéer
Regeringens forslag: Den som har reduktionsplikt ska for varje kalen-
derér se till att utsldppen av vixthusgaser fran den reduktionspliktiga
energimingden flygfotogen understiger utsldppen fran motsvarande
energimingd fossil flygfotogen med minst den procentsats som anges
nedan.
Ar Procentsats
2021 0,8
2022 1,7
2023 2,6
2024 3,5
2025 4,5
2026 7,2
2027 10,8
2028 15,3
2029 20,7
2030 27

Utredningens forslag 6verensstimmer i sak med regeringens forslag. I
betidnkandet anvénds en annan lagstiftningsteknik.

Remissinstanserna: Chalmers tekniska hogskola, Skogsstyrelsen,
Skellefted kommun, Sundsvalls kommun, Region Jimtland Hérjedalen och
Region Viisterbotten tillstyrker 1 huvudsak utredningens forslag. Ldns-
styrelsen i Jonkopings ldn och Lénsstyrelsen i Vistmanlands ldn anser att
utredningens forslag till reduktionsnivaer till 2030 dr mycket ambitiésa.
Enligt Lénsstyrelsen i Uppsala lin kan reduktionsnivan for 2030 vara
otillracklig givet malet for fossilfritt flyg till 2045. Swedavia ser att det finns
en betydande risk kopplad till tillgdngen pa biojetbrénsle fram till 2025.
Svenska Petroleum och Biodrivmedelsinstitutet (SPBI) bedomer att utred-
ningen inte tillrdckligt beaktat tillgdngliga produktionsvolymer och even-
tuell konkurrens om volymer med andra EU-lander. Trafikverket anger att
det dr viktigt att reduktionsplikterna for védg och flyg utvecklas med hansyn
till varandra da bada &dr beroende av samma ravaror och produktions-
kapacitet. Svenska bioenergiféreningen, Neste AB, Luled kommun, Ldns-
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styrelserna i Stockholms och Hallands lin samt Ornskéldsviks kommun
anser att reduktionsnivaerna bor 6ka kraftigare under de forsta aren.

Enligt Foretagarna, Konjunkturinstitutet, Kungliga tekniska hégskolan,
International Air Transport Association, SAS AB, St1 AB och SPBI kan
utredningen ha underskattat risken for ekonomitankning efter 2025 vilket
kan minska klimatnyttan av reduktionsplikten. Vég- och transportforsk-
ningsinstitutet anser att det bor foljas upp i vilken utstrackning flygbolagen
anvinder sig av ekonomitankning till f61jd av reduktionsplikten.

SPBI anser att utredningen har antagit mycket hoga véxthusgasminsk-
ningar for biodrivmedel och saknar en analys av tillgdngen péa biojet-
brinsle fran avfall och restprodukter. Swedavia papekar att de sedan utred-
ningen presenterades har justerat ned sin prognos ver antalet resande.

Konjunkturinstitutet (KI), Linsstyrelsen i Gotlands ldn, Svenska natur-
skyddsforeningen och Virldsnaturfonden anser att regelverket for berék-
ning av vaxthusgasutslépp ska ta hédnsyn till effekter av indirekt dndrad
markanvéndning.

Skilen for regeringens forslag
Berdkning av reduktionspliktig energimdngd och vixthusgasutsldipp

Det dr vixthusgasutsldppen fran den reduktionspliktiga energimidngden
jamfort med véxthusgasutsldppen fran motsvarande energimingd fossil
flygfotogen som ska minska.

Bestaimmelserna om hur berdkning av den reduktionspliktiga energi-
méngden gors dr detaljerade och finns dérfor pa lagre normniva én lag. Av
forordningen (2018:195) om reduktion av véxthusgasutsldpp genom in-
blandning av biodrivmedel i bensin och dieselbrédnslen (reduktionsplikts-
forordningen) framgar att ett biodrivmedels energiinnehall ska bestimmas
enligt de virden som anges i bilaga 3 till det nuvarande fornybartdirektivet
om det finns ett sddant vérde och annars enligt en metod som regleras av
Energimyndigheten pa foreskriftsniva. Eftersom fornybartdirektivet har
omarbetats, &r inriktningen att reduktionspliktsférordningen ska hinvisa
till det omarbetade direktivet dér det i bilaga 3 anges varden for biomassa-
baserade vétebehandlade oljor som anvinds till flygbrinsle (Hydro-
processed Esters and Fatty Acids — HEFA), for Fischer Tropsch-jetbrénsle
och for samprocessat jetbrénsle, men inte for 6vriga biojetbrénslen. For de
biodrivmedel dar det inte finns ndgot vérde angivet i direktivet &ar
inriktningen att energiinnehallet ska bestimmas pa samma sdtt som for
biodrivmedel som blandas in i bensin och dieselbrénsle i dag.

Det behdvs dven ett energivarde for den fossila delen av flygbrénslet.
Biojetutredningen foreslér att det bor inforas ett virde pa 34,6 megajoule
per liter for fossil flygfotogen i reduktionspliktsférordningen. Inriktningen
ar att ett sddant véirde bor inforas i samband med att forordningsandringar
som ansluter till &ndringarna i reduktionspliktslagen tas fram.

Berédkningen av véxthusgasutslidpp fran biodrivmedel som anvénds for
att uppfylla reduktionsplikten for flygfotogen bor folja den berdknings-
metodik som framgar av det omarbetade fornybartdirektivet. Bestimmel-
serna om hur dessa vaxthusgasutslépp ska berdknas ér detaljerade och bor
darfor finnas pa lagre normniva dn lag. For berdkning av véxthusgas-
utslapp fran fossil flygfotogen bor ett normalvirde anvandas. Fragan om



hur hogt normalvérdet ska vara far Gvervdgas nér forordningsbestdm-
melser i anslutning till de nu foreslagna lagéndringarna tas fram.

Reduktionsnivder bor sdttas for 2021-2030

Det finns betydande osékerheter om utvecklingen av marknaden for bio-
jetbrinsle, bade vad géller tillgdngen 6ver tid och hur efterfragan fran
andra lander kommer att utvecklas. Europeiska kommissionen forvéntas
lamna forslag pé lagstiftningsatgirder for 6kad inblandning av foérnybara
branslen i flygbrinsle, vilka kan paverka efterfrdgan péd biojetbréinsle,
beroende pé vilka atgirder forslagen leder till. Detta talar for att reduk-
tionsnivaer endast bor sittas for ett fatal ar framéat och att det anges indika-
tiva reduktionsnivaer for dren direfter. Biojetutredningen bedémde dock
att nivéer trots detta bor sittas for 2021 till 2030 for att ge storre forutsag-
barhet for biodrivmedelsproducenter. Regeringen delar denna bedémning.
Fragan om vilka nivaer som ska gélla efter 2030 bor utredas vid en senare
kontrollstation, lampligen den som ska genomforas 2025.

Begrdnsningar av hogsta inblandningsnivad enligt standarden

Flygfotogen féar innehalla hogst 50 volymprocent biodrivmedel enligt den
i dag gillande brénslestandarden. Det dr darfor inte mojligt att sétta plikten
hogre dn sé och det krdvs en viss marginal, eftersom biodrivmedel inte
kommer att blandas in med en jidmn volymandel hela tiden. Det krévs
ocksa en viss marginal med hénsyn till att de genomsnittliga vixthusgas-
utsldppen frén biodrivmedel kan bli hdgre 4n vad Biojetutredningen riknat
med, eller till ovintade effekter pd marknaden.

Reduktionsnivder bor sdttas med utgdngspunkt i bl.a. antaganden om
genomsnittligt vixthusgasutsldpp fran biojetbrdnsle

Nivan pa vixthusgasutsldppen i ett livscykelperspektiv fran de biodriv-
medel som blandas in i flygfotogenet blir avgérande for hur reduktions-
plikten uppfylls. For att berdkna reduktionsnivan i forhéllande till de voly-
mer som beddms vara rimliga att féra ut pa marknaden kravs darfor att
berdkningen tar utgangspunkt i ett visst genomsnittligt utsldpp av vaxt-
husgaser for biojetbrénsle. Biojetutredningen antog ett genomsnittligt
utsldpp pa omkring 16 g CO,e/MJ dé reduktionsplikten inf6rs och att det
genomsnittliga utsldppet sedan forvéntas sjunka gradvis for att bottna runt
9 g CO2e/MJ 2025.

De utslépp som utredningen har antagit &r mycket 1dga och bygger pa att
restprodukter och avfall anvinds som ravara. SPBI saknar en analys av
tillgdngen pé dessa ravaror. Marknaden for biojetbrinsle &r i sin linda dven
globalt, och produktionskapaciteten forviantas oka de ndrmsta aren. Med
en begrénsad tillgang pé restprodukter och avfall kommer anvéndningen
att styras dit betalningsviljan &r storst. Marknaden for biojetbransle domi-
neras redan i dag av produktion fran restprodukter eller avfall. Eftersom
reduktionsplikten genom sin utformning dessutom styr mot biodrivmedel
med laga viaxthusgasutsldpp anser regeringen att utredningens antaganden
ar rimliga. Detta ar tydligt inte minst med tanke pé att den hydrerade vege-
tabiliska olja (HVO) som anvénds for att uppfylla reduktionsplikten for
diesel i mycket hog utstriackning &r producerad av restprodukter och avfall.
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Forutsdttningar for vad som utgor rimliga reduktionsnivaer

En analys av vad som r rimliga reduktionsnivaer bor ta sin utgangspunkt
i vilken tillgdng det finns pé biojetbrinsle med hog klimatprestanda och
hur stor prisdkning som kan talas med hénsyn till malen for regional till-
véxt, de transportpolitiska malen och dvriga politiska mal. Produktions-
kapaciteten for biojetbrinsle dr, d&ven ur ett globalt perspektiv, avgorande
for hur hdga nivéer som kan sittas. Detta papekas ocksé av vissa remiss-
instanser.

Biojetbransle dr en marknad som dven globalt &r i sin linda, vilket gor det
utmanande att prognostisera utvecklingen dven under de ndrmaste aren.
Reduktionsnivéerna under de inledande aren bor dérfor inte vara hogre dn
vad utredningen foreslér, trots att vissa remissinstanser anser att de bor 6ka
kraftigare. Plikten ska frimja biodrivmedel med hog klimatprestanda och
det kravs tid for att skapa tillrdcklig produktionskapacitet. Det &r viktigt
att det byggs upp effektiva distributionskedjor, t.ex. genom att fler produ-
center tillkommer pé marknaden. Flera remissinstanser tillstyrker utred-
ningens forslag i denna del.

Nér det géller de reduktionsnivéer som foreslas till och med 2025 be-
doms det endast finnas marginell eller forsumbar risk for s.k. ekonomi-
tankning, dvs. att flygbolag valjer att fora med sig extra bréansle till Sverige
fran ett land med billigare flygfotogen. Reduktionsnivaerna forvéntas inte
heller paverka regional tillgénglighet eller antalet interkontinentala linjer
till och fran svenska flygplatser.

Nér det giller reduktionsnivaerna for 2026—2030 forvéntas enligt Biojet-
utredningen en reduktionsniva pd 27 procent leda till en anvindning av
ungefir 420 000 kubikmeter biojetbransle 2030, med ett kidnslighetsinter-
vall pa 320 000 till 680 000 kubikmeter beroende pé bl.a. graden av energi-
effektivisering, de genomsnittliga vaxthusgasutslippen for de biodriv-
medel som anvinds och hur resandet utvecklas. Som jamforelse anvandes
omkring 1,3 miljoner kubikmeter HVO i végtrafik och arbetsmaskiner i
Sverige under 2019.

Swedavia papekar att de sedan Biojetutredningen presenterades har
justerat ned sin prognos dver antalet resande. Den volym som behovs for
att uppfylla reduktionsplikten bedoms ddrmed vara ldgre &n utredningens
huvudscenario. Swedavias nya prognos togs fram fore utbrottet av covid-
19 som har haft en mycket stor pdverkan pa flygresandet under 2020. Hur
flygresandet pa lidngre sikt kommer att paverkas ar osdkert. Det bedoms
som rimligt att Sverige kan efterfriga ovan angivna volymer av biojet-
brénsle med hog klimatprestanda till 2030. Det beddms ocksé som rimligt
att Sverige ska kunna producera denna volym till 2030 oavsett om
volymen sedan anvénds i Sverige eller exporteras.

For 20262030 bedoms det vara mer osdkert vilken paverkan reduk-
tionsplikten kommer att ha pa risken for 6kad ekonomitankning. Som ett
antal remissinstanser och Biojetutredningen papekar ar det viktigt att Gver-
vaka denna risk for att sékerstélla att pliktens klimatnytta inte forsdmras.
Det &r av sdrskild betydelse att denna fraga analyseras 16pande vid de
kontrollstationer for systemet som ska goras vart tredje ar. Insatser for att
paverka andra ladnder att, liksom Sverige och Norge, infora krav pé in-
blandning av biodrivmedel kan minska risken for ekonomitankning.
Kommissionens arbete med att ta fram forslag pa lagstiftningsatgarder for



okad anvéindning av fornybara brinslen i flyget kan ha en mycket viktig
roll for att andra lénder ska infora sddana krav.

Som framgar ovan behdver en rad stdllningstaganden goras for att fast-
stdlla rimliga reduktionsnivaer for 2021-2030. Fragan behandlas utforligt
av Biojetutredningen. Regeringens bedomning &r att de nivaer som utred-
ningen foreslar ér vél avvigda. Utredningens forslag bor darfor ligga till
grund for forslagen i denna lagradsremiss.

5 Reduktionsplikts- och forseningsavgift

Regeringens bedomning: Det bor inforas en reduktionspliktsavgift pa
sex kronor per kilogram koldioxidekvivalenter som saknas for att
reduktionsplikten for flygfotogen ska uppfyllas.

Utredningens bedomning 6verensstimmer med regeringens beddmning.

Remissinstanserna: 2030-sekretariatet anser att reduktionspliktsavgiften
bor vara hogre for att sékerstélla inblandning av biodrivimedel. Sekab be-
domer att den foreslagna nivan pa reduktionspliktsavgiften ir rimlig. Aven
Energimyndigheten bedomer att den foreslagna reduktionspliktsavgiften
for flygfotogen &r rimlig men anger att det kan vara nodvéandigt att justera
avgiftsnivan i framtiden om kostnaden for biojetbrénsle forandras. SPBI
anfor att s ldnge det finns begrinsningar i tillgangen till biojetbrinsle
kommer priset att vara en funktion av reduktionspliktsavgiften och att det
i konkurrens med andra linder om de begrdnsade volymerna av biojet-
brénsle kommer att vara det land som har den hogsta sanktionsavgiften
som far tillgang till brénslet.

Skilen for regeringens bedomning: Bestimmelserna i reduktionsplikts-
lagen om reduktionsplikts- och forseningsavgift bor dven omfatta flyg-
fotogen. Reduktionspliktsavgiften tas ut av den som inte har uppfyllt
plikten for ett kalenderar, och forseningsavgiften tas ut av den som redo-
visar for sent hur plikten har uppfyllts. Avgiftsbestimmelserna anger ett
maxbelopp och har en generell utformning, sa det krévs inga lagéndringar
for att flygfotogen ska omfattas. Daremot krdvs dndringar i reduktions-
pliktsforordningen nér det géller reduktionspliktsavgiften, eftersom avgifts-
nivan for respektive brinsle preciseras dér. Inga forordningséndringar
kréavs for forseningsavgiften. Inriktningen &r att den ska vara densamma
for flygfotogen som for bensin och dieselbrénsle.

En reduktionspliktsavgift ska vara tillrdckligt hog for att den som har
plikten ska finna det mer fordelaktigt att blanda in tillrickligt med bio-
drivmedel 4n att 1ata bli och i stéllet betala avgiften. Avgiften ska dock
inte vara hogre én att den kan skapa en viss flexibilitet 1 systemet. Eftersom
pliktavgiften motsvarar den maximala betalningsviljan kan den vid
bristande tillgang pa biojetbrinsle bli prissdttande. Avgiften bor dérfor inte
vara for hog, da det kan leda till onddigt hoga kostnader for att uppfylla
plikten. Biojetutredningen foreslar en reduktionspliktsavgift pa sex kronor
per kilogram koldioxidekvivalenter for reduktionsplikten for flygfotogen.
Enligt utredningen &r forslaget lagre 4n kostnaden for en del tekniker som
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dnnu inte dr kommersialiserade men hdgre &n det forvintade priset for
HEFA.

2030-sekretariatet anser att avgiften bor vara hogre for att sdkerstélla
inblandning av biodrivimedel. Négra remissinstanser lamnar ocksé syn-
punkten att utredningen underskattar kostnaden for biojetbriansle. Mot
detta bor stdllas att reduktionsnivéerna ar laga dé reduktionsplikten infors.
For att visa pa ett miljoengagemang bor det dven finnas en vilja frén
leverantorer av flygfotogen att uppfylla reduktionsplikten genom inbland-
ning av biodrivmedel, inte minst for de flygbolag som &r deras kunder. En
alltfor hog reduktionspliktavgift kan ocksé bli prissittande pa marknaden,
vilket gor reduktionsplikten onddigt kostsam att uppfylla. Inriktningen for
kommande arbete med att ta fram forordningsbestimmelser om avgiften
ar att en reduktionspliktsavgift pa sex kronor per kilogram koldioxid-
ekvivalenter for flygfotogen bor inforas. Detta ryms ocksa inom den max-
avgift pa sju kronor som finns i reduktionspliktslagen.

6 Kontrollstationer for reduktionsplikten

Regeringens bedomning: I friga om flygfotogen bor kontrollstationer-
na sérskilt syfta till att analysera tillgdngen pa biojetbrinsle, om nivan
pa reduktionspliktsavgiften bor justeras, kostnaderna for att uppna reduk-
tionsplikten, paverkan pa regional tillgénglighet, om nivan pa reduk-
tionspliktsavgiften bor justeras, i vilken utstrackning reduktionsplikten
bidrar till ytterligare utsldppsminskningar och vilka effekter reduk-
tionsplikten har pé s.k. ekonomitankning och 6kat transferresande.

Utredningens beddomning 6verensstimmer med regeringens beddmning.

Remissinstanserna: Gdteborgs universitet anser att det vid kontroll-
stationerna bor utredas om reduktionsnivderna ska oka snabbare, om
reduktionspliktsavgifterna behdver justeras och om anviandningen av olika
typer av biomassa bor stimmas av mot fornyade miljobedomningar. Neste
AB anser att de foreslagna kontrollstationerna endast ska kunna innebéra
att nivaerna for inblandning héjs. SAS AB beddmer att kontrollstationer
bor genomforas mer regelbundet &n vad utredningen foreslér. Enligt
Swedavia ar kontrollstationerna viktiga da det rader stora osékerheter om
tillgdngen och prisutvecklingen pé biojetbrénsle. Svenska naturskydds-
foreningen anser att reduktionsnivderna bor ses over vid varje kontroll-
station och att kontrollstationerna bdr beakta tillgdnglighet, héallbarhet
samt behovet av hojda ambitionsnivaer. Transportstyrelsen papekar att det
ar viktigt att analysera vilka myndigheter som medverkar vid de foreslagna
kontrollstationerna utifran respektive myndighets ansvarsomraden.

Skiilen for regeringens bedomning: Krav pa inblandning av biodriv-
medel i flygfotogen &r nytt dven i ett globalt perspektiv. Endast Norge har
infort liknande system. Det &r viktigt att noga analysera inférandet av en
reduktionsplikt p& denna marknad for att utvirdera om systemet bor
justeras. Det dr sdrskilt viktigt att utvdrdera tillgangen pa biojetbrinsle
samt kostnader och efterfrdgan fran andra ldnder. Det bor analyseras om
reduktionspliktsavgiften ar tillrickligt hog for att uppfylla syftet med re-



duktionsplikten. Det bor dven analyseras vilken effekt andra styrmedel
som EU ETS och Corsia har pa flygets klimatpaverkan och i vilken ut-
strackning reduktionsplikten bidrar med ytterligare utsldppsminskningar.

Inriktningen dr att de reduktionsnivéer som é&r inforda i lagstiftningen
ska gilla, for att ge sékerhet at producenter som investerar mot efterfragan
frén reduktionsplikten. Det kan dock vara nddviandigt att t.ex. skjuta upp
en ambitionshdjning nagot ar for att vinta in en planerad storskalig pro-
duktionsanldggning som leder till att den sammantagna ambitionen i
systemet 4ndé bibehalls. Vid kontrollstationen 2025 bor lampligen reduk-
tionsnivaer for dren efter 2030 analyseras.

Ett antal remissinstanser lyfter behovet av att analysera reduktionsplik-
tens paverkan pa den regionala tillvéxten. En sddan analys kommer sanno-
likt inte vara mdjlig att gora vid kontrollstationen 2022, da kostnaderna for
plikten forvintas vara mycket ldga, men bor vara en viktig fraga i senare
kontrollstationer. Detsamma géller for fragan om huruvida plikten har gett
upphov till s.k. ekonomitankning.

7 Ikrafttradande- och
overgangsbestimmelser

Regeringens forslag: Lagidndringarna ska tridda i kraft den 1 juli 2021.
Ar 2021 ska den reduktionspliktiga energimingden flygfotogen avse
den energiméngd som motsvarar volymen reduktionspliktig sédan foto-
gen under juli-december.

Utredningens forslag 6verensstimmer i huvudsak med regeringens for-
slag. Utredningen foreslér ett annat datum for ikrafttrddande.

Remissinstanserna: 2030-sekretariatet anser att reduktionsplikten for
flygfotogen bor kunna inforas 1 juli 2020. Enligt Neste AB bor regeringen
ge mojlighet for leverantdrer av biojetbransle att rdkna in volymen for
andra halvan av ar 2020 i1 2021 ars volymer.

Skilen for regeringens forslag: En reduktionsplikt for flygfotogen
innebér en vésentlig fordndring av marknaden for flygbréansle. Det behovs
dérfor tid for att bl.a. anpassa inkopsrutiner och logistikkedjor. Leveran-
torer av flygfotogen méaste dven ansdka om hallbarhetsbesked enligt hall-
barhetslagen innan reduktionsplikten for flygfotogen tréder i kraft. Lag-
andringarna bor darfor inte trdda i kraft forrdn den 1 juli 2021.

Reduktionsnivaerna dr anpassade for att leverantorerna ska ha mojlighet
att uppfylla plikten det forsta aret. Volymerna fran andra halvan av 2020
bor darfor inte fa tillgodordknas som Neste AB foreslar. I en vergangs-
bestdmmelse bor det anges att den reduktionspliktiga energiméngden for
flygfotogen ska omfatta manaderna juli-december 2021.
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8 Konsekvenser

Regeringens bedomning: Reduktionsplikten for flygfotogen bedéms
leda till minskade utslédpp av vixthusgaser fran den flygfotogen som
tankas i Sverige. Ar 2030 forviintas omkring 30 procent av all flygfoto-
gen som tankas i Sverige vara fornybar. Reduktionsplikten ger dven
forutsittningar for en 6kad produktion av biojetbrénsle, vilket gynnar
producenter av sddana drivmedel. Plikten forvintas leda till 6kade
brénslekostnader for flygbolag vilket i sin tur kan leda till hogre biljett-
priser. Paverkan pé regional tillgénglighet och pa de néringar som &r

beroende av flyget forviantas dock bli lag.

Utredningens beddmning 6verensstimmer med regeringens beddmning.

Remissinstanserna: S4S 4B anger att det inte finns ndgot som indikerar
att prisbilden till 2021 4r s& 1ag som utredningen anger och att deras
generella bedomning &r att priserna som anges dr nadgot underskattade for
den period som rimligen kan 6verskadas. SAS gor vidare bedomningen att
kostnaden inte kommer att dvervéltras pa kunderna utan kommer att tas ut
av flygbolagen. Trafikanalys anfor att utredningen kan ha underskattat
prisutvecklingen och att antagandet om att 6kade kostnader kommer att
overviltras till biljettpriset inte géller generellt. Region Virmland anser att
hénsyn behover tas till betalningsviljan i vigsektorn. SPBI bedomer att s&
lange det finns begrénsad tillgdng pa biojetbrénsle kommer priset vara en
funktion av reduktionspliktsavgiften.

Enligt Konjunkturinstitutet, Statens vdg- och transportforskningsinstitut
och Kungliga tekniska hégskolan 6verskattas klimatnyttan av reduktions-
plikten pa flygfotogen eftersom en del av flyget ingér i utsldppshandels-
systemet EU ETS. Svenska naturskyddsforeningen framfor att utredningen
inte har diskuterat vilka konsekvenserna blir om all biodrivmedelsanvind-
ning riktas mot den flygtrafik som omfattas av EU ETS. Transportstyrel-
sen anser att det ar mycket viktigt att de utslappsminskningar som uppstar
genom reduktionsplikten inte rdknas mer dn en géng. Swedavia papekar
att de tagit fram en ny langtidsprognos som visar pa ldgre passagerar-
tillvaxt.

Svenskt Flyg anger att flyget dr kostnadskénsligt och att 6kade kostnader
i langden kan innebdra nedlaggning av trafiksvaga inrikeslinjer. Kiruna
kommun, Karlstads kommun, Luled kommun, Léinsstyrelsen i Virmlands
ldn, Ldnsstyrelsen i Norrbottens lin, Sveriges kommuner och regioner,
Tillviixtverket, Region Kalmar lin och Svenska regionala flygplatser
framfor sammanfattningsvis att 6kade kostnader for inrikesflyget kan
paverka den regionala tillgdngligheten negativt och att det &r viktigt att
hénsyn tas till detta, i synnerhet utifrdan de samlade effekterna av reduk-
tionsplikten och andra styrmedel sdsom flygskatten. Trafikanalys anser att
utredaren ndrmare borde ha analyserat vilka effekter forslaget har pa det
transportpolitiska mélet om tillganglighet.

SPBI och Kommerskollegium delar utredningens beddmning att forsla-
get ska anmélas enligt direktiv 2015/1535/EU. Kommerskollegium delar
utredningens beddmning att anmilningsplikt enligt tjadnstedirektivet
(direktiv 2006/123/EG) endast blir aktuell om reglerna kan komma att
tillimpas pa foretag som tillfalligt tillhandahaller tjénster i Sverige.



Regelrddet bedomer att Biojetutredningens konsekvensutredning upp-
fyller kraven i 6 och 7 §§ forordningen (2007:1244) om konsekvensutred-
ning vid regelgivning.

Skilen for regeringens bedomning
Nollalternativ

Om inga styrmedel infors, kommer anvéndningen av biojetbréinsle att
styras av kundernas efterfragan. De studier som gjorts samt erfarenheter
fran nuvarande initiativ visar att det finns en viss efterfragan trots det hogre
priset, men att det inte forvdntas kunna ge mer dn en forhallandevis lag
inblandningsgrad av biodrivmedel. Omkring 70 procent av allt tankat
bransle vid svenska flygplatser omfattas av utsldppshandelssystemet EU
ETS. Anvéndning av biodrivmedel kan under vissa fOrutsittningar
rapporteras som nollutslapp i EU ETS. Det skulle dock krivas ett mycket
hogt utslappsréttspris for att enbart det skulle kunna ge incitament for
inblandning av biodrivmedel. Inte heller det globala marknadsbaserade
styrmedlet Corsia som inférdes 2019 forvintas leda till 6kad inblandning
av biodrivimedel. Det krivs dérfor ytterligare styrmedel for att anvénd-
ningen av biodrivmedel ska 6ka i flyget, vilket i sig dr en avgdrande atgérd
for att flygets klimatpaverkan ska kunna minskas.

Biojetutredningen har analyserat ytterligare alternativa végar till att
inféra en reduktionsplikt for att frimja anvdndning av biojetbrénsle, se
SOU 2019:11 s. 174-176.

Vilka som berérs av forslaget

Reduktionsplikten ska uppfyllas av leverantdrer av flygfotogen. I princip
all flygfotogen i Sverige levereras i dag av fyra foretag och utdver detta
bedéms det endast finnas ett fital mindre drivmedelsleverantdrer. Aven
producenter av biojetbrénsle och leverantorer av ravara for produktion av
sadant brénsle paverkas genom en Okad efterfragan pa biojetbrinsle.
Flygbolag paverkas genom att forslaget innebar 6kade drivmedelskost-
nader, vilka kan komma att verforas till biljettpriset for privatpersoner,
foretag och offentliga aktdrer som anvinder flyget som transportmedel. I
Sverige finns omkring 100 flygforetag inom SNI-kod 51.101, flygforetag
med reguljir passagerartrafik, som bedoms beroras av reduktionsplikten.
Det finns dven ett storre antal flygforetag inom andra SNI-koder som
bedoms anvinda flygbensin och dérfor inte berors av plikten.

Offentligfinansiella effekter

Forslaget bedoms endast ha marginella eller inga effekter pa de offentliga
finanserna. Det utgér mervérdesskatt pa inrikes flygresor (6 procent av
biljettpriset). Antalet inrikes flygresor berdknas minska nagot till f6ljd av
reduktionsplikten vilket medfor minskade intékter. Samtidigt innebéar
reduktionsplikten att biljettkostnaden for en inrikesresa okar vilket ger
motsatt effekt. Sammantaget beddms effekterna ta ut varandra. Intdkterna
fran flygskatten minskar ocksé jimfort med ett scenario dér reduktions-
plikten inte fanns. Effekterna ar dock forsumbara de forsta aren. Baserat
pa Biojetutredningens antaganden om paverkan pé antalet flygresor skulle
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intdkterna fran flygskatten minska med ungefar 10 miljoner kronor 2025
och 60 miljoner kronor 2030, utifrdn dagens niva pa flygskatten.

Priseffekter pa drivmedel och resor till féljd av forslagen

Produktionskostnaderna for biojetbranslen dr hogre jamfort med deras
fossila motsvarighet. For HEFA &r produktionskostnaden till hog grad
beroende av ravarukostnaden for oljor och fetter. Andra tekniker kan ha
lagre ravarukostnader men hogre kostnader for investering i produktions-
anldggningen. Marknaden for flytande biodrivimedel ar beroende av global
tillgang och efterfragan. Vid en brist pa biodrivimedel styrs anvindningen
till den kdpare som har hdgst betalningsvilja och priset kan bli betydligt
hogre dn produktionskostnaden. Det dr svart att gora en uppskattning av
den framtida globala efterfragan. Den beror pa om fler lander infor plikter
eller stod for anvindning av biojetbrinsle samt hur efterfrigan fran
konsumenter och foretag utvecklas. Eventuella framtida lagstiftnings-
atgirder inom EU for 6kad anvédndning av fornybara drivmedel i flyget
kan komma att ha stor paverkan. Priset kan ocksé paverkas av om det finns
ménga eller fi alternativa leverantorer att vélja mellan. HEFA produceras
i samma process och av samma ravaror som HVO for végtrafiksektorn.
Producenter har mojlighet att med vissa begriansningar skifta mellan t.ex.
mer biojetbrinsle eller mer biodiesel. Priset pd biojetbrénsle kommer
dérmed inte att bli lagre &n vad som betalas pd marknaden for biodiesel,
vilket dven uppmérksammas av Region Virmland.

Eftersom privatpersoner och foretag inte koper ett drivmedel utan en resa
har Biojetutredningen gjort kostnadsanalyser av biljettpriser och antagan-
den om bl.a. drivmedelsforbrukning i flygplan 6ver tid. Regeringen bedo-
mer att om priset pa biojetbrénsle, s som S4S AB och Trafikanalys anfor,
ar nagot hogre &n vad utredningen riknat med ar det en effekt som ryms i
en kanslighetsanalys av de andra parametrar som anvénts for att berdkna
biljettpriserna. SAS AB och Trafikanalys anger att kostnaden for biojet-
bransle inte nddvandigtvis kommer att 6verforas till biljettpris utan kan
komma att tas av flygbolagen. Effekten pé biljettpriserna kommer da att
bli ldgre dn vad utredningen antagit. Utredningens huvudscenario redo-
visas i tabell 8.1. For kdnslighetsanalyser se SOU 2019:11 s. 139-150 och
264-271.

Tabell 8.1  Okad merkostnad for olika typer av resor

Ar Inrikes Utrikes Europa Interkontinental

2021 3 kr 6 kr 19 kr

2025 10 kr 19 kr 61 kr

2030 41 kr 78 kr 250 kr
Effekter for miljon

Reduktionsplikten lagger ett golv for hur mycket utsldppen av vaxthus-
gaser fran flygfotogen som siljs i Sverige ska minska i ett livscykel-
perspektiv och sidkerstiller ddrmed en andel hallbara biodrivmedel i
flygfotogen. Genom detta kommer koldioxidutsléppen fran forbréanning av
den flygfotogen som siljs i Sverige successivt att minska. Endast bio-
drivmedel som omfattas av ett héllbarhetsbesked och ddrmed minskar



utsldppen av viaxthusgaser med minst 50 procent jamfort med anvandning
av fossil flygfotogen far anvdndas for att uppfylla reduktionsplikten.
Reduktionsplikten kan leda till minskade utsldpp av véxthusgaser vid
framstéllning av biodrivmedel, inklusive eventuella utsldpp fran mark-
anvéndning, da en reduktionsplikt skapar incitament for anvéndning av
biodrivmedel med relativt sett 1ga vixthusgasutsldpp ur ett livscykel-
perspektiv. Denna styrning innebér forst och framst att biodrivmedel fran
restprodukter och avfall gynnas. Det gynnar dven anviandning av fornybar
energi i produktionsanlidggningar. Det forvéntas leda till att biodrivmedel
med hdga vixthusgasutslapp ur ett livscykelperspektiv inte blir konkurrens-
kraftiga och att de biodrivmedel som anvinds for att uppfylla plikten
kommer att ha betydligt ldagre livscykelutslapp &n vad som kréavs for att
omfattas av ett hallbarhetsbesked.

I denna konsekvensanalys anvidnds samma antaganden for att berékna
effekter av reduktionsplikten som i Biojetutredningen, se SOU 2019:11
s. 314-315 med hédnvisningar, med den justeringen att Swedavia dndrat
sina huvudscenarier for hur resandet forvdntas utvecklas i langsikts-
prognosen for 2019-2050. I Swedavias nya prognos anges i huvudscena-
riot att resandet forvintas 6ka med 0,1 procent for inrikes resor och 2,2
procent for utrikes resor. Motsvarande virden i utredningens berdkningar,
som baserades pa Swedavias davarande prognos, var 0,6 procent for in-
rikes resor och 2,8 procent for utrikes resor. Swedavias nya prognos togs
fram fore utbrottet av covid-19, som har haft mycket stor paverkan pa
flygresandet under 2020. Hur flygresandet pa langre sikt kommer att pé-
verkas dr osékert.

Klimatpaverkan av flyget ar ungefar dubbelt s hog som utsldppen av
koldioxid till f6ljd av hoghojdseffekter som orsakas av utslapp av partiklar
och vattenanga pa hog hdjd. Biodrivmedel antas av Biojetutredningen
bidra till liknande hoghdjdseffekter som fossila brénslen och reduktions-
plikten beddms dérmed inte i sig bidra till att minska hogho6jdseffekten. En
viss effekt uppstar dock genom att antalet flygresor forvintas minska nagot
genom de 6kade branslekostnader som reduktionsplikten innebér.

Utifrén de antaganden om genomsnittliga vixthusgasutsldpp som be-
skrivs 1 avsnitt 4.3 forvéintas andelen biodrivmedel i flygfotogen vara om-
kring 5 procent 2025 och 30 procent 2030. Andelen kan dock bli bade
lagre och hogre, beroende pé vilka biodrivmedel som drivmedelsleveran-
torerna valjer att uppfylla reduktionsplikten med. Hur manga ton minskade
utslipp av koldioxid detta innebér beror pa den totala energiméngden flyg-
fotogen som tankas i Sverige, vilket i sin tur framfor allt beror pa antalet
avgangar, destination och bréansleeffektiviteten i de flygplan som anvénds.
Klimatnyttan av plikten métt i ton koldioxidekvivalenter 6kar med andra
ord om de totala utsldppen okar. Det dr darfor viktigt att koppla klimat-
nyttan av plikten till andra atgérder for att minska utslédppen av véxthus-
gaser i flyget. Med de antaganden som beskrivits ovan forvéntas reduk-
tionsplikten bidra till att minska utsldppen av koldioxid fran forbréanning
av drivmedel med ca 180 000 ton 2025 och ca 1,1 miljoner ton 2030. Ur
ett livscykelperspektiv forvantas utslappen minska med ca 240 000 ton
2025 och ca 1,4 miljoner ton till 2030. Utsldppen fran forbranning av driv-
medel i inrikes trafik forvintas minska med ca 27 000 ton 2025 och ca
141 000 ton 2030. Samtliga vdrden anger utslippsminskningen jamfort
med ett referensscenario for utslappen utan reduktionsplikt. Utdver effekten
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av att 6ka andelen biodrivmedel tillkommer en utsldppsminskning pa om-
kring 60 000 ton 2030 till foljd av minskat resande frén 6kade brénsle-
kostnader. Berdkningarna dr osékra da det &r svart att forutse den totala
anvéndningen av flygfotogen. For mer information om berékning av ut-
slappsminskningar och kénslighetsanalyser, se SOU 2019:11 s. 252-262.

Klimatnyttan av reduktionsplikten kan paverkas av eventuell ekonomi-
tankning, dvs. att flygbolag véljer att i hogre utstrackning tanka utomlands
till £61jd av att drivmedelspriset &r hdgre i Sverige. Denna effekt diskuteras
i avsnitt 4.3 dir det anges att frigan bor 6vervakas sérskilt i framtida
kontrollstationer.

Den inblandning av biodrivmedel som reduktionsplikten leder till inne-
bér att flygbolag som flyger fran Sverige minskar sina vaxthusgasutslapp.
Samtidigt kan flygbolaget, beroende pa vilken stricka det ror sig om, om-
fattas av EU:s utsldppshandelssystem EU ETS eller av det globala handels-
systemet Corsia. Konjunkturinstitutet, Statens vdg- och transport-
forskningsinstitut, Kungliga tekniska hégskolan och Svenska naturskydds-
foreningen anser att det kan leda till att den totala klimatnyttan av reduk-
tionsplikten blir lagre. Det annulleringsforfarande som inforts i EU ETS
innebdr generellt att utslippsminskningar som sker i den handlande sek-
torn har storre klimatnytta &n tidigare. Med dagens bestimmelser beaktas
inte flygets anvandning av utslédppsritter vid de berdkningar av mark-
nadsoverskott som ligger till grund for utsldppshandelns annulleringar
efter 2023. Dessa bestimmelser ska dock ses 6ver under 2021. Regeringen
verkar for att reglerna for flyget i EU ETS ska skarpas. Reduktionsplikten
har dven en potentiell nackdel i och med att utslappsminskningarna till stor
del sker under senare delen av 2020-talet och déirefter, vilket kan minska
effekten fran annulleringsforfarandet. Klimatnyttan av minskade utslépp
fran de flygresor som omfattas av utslappshandelssystemet kommer darfor
att vara lagre dn 100 procent, da utsldpp kan komma att 6ka i en annan
sektor som omfattas av utsldppshandeln. Det sker dock regelbundet 6ver-
syner av regelverket, som t.ex. kan leda till att annulleringsforfarandet
skérps ytterligare. Minskade utslépp kan dessutom leda till att det totala
utslappstaket kan minskas i nésta atagandeperiod. Fragan om i vilken ut-
strickning reduktionsplikten bidrar till s.k. additionella utsléppsminsk-
ningar bor foljas i de kontrollstationer som sker var tredje ar.

Transportstyrelsen framfor att utslippsminskningar som uppstar genom
reduktionsplikten inte ska fa dubbelriknas. Regeringen delar denna upp-
fattning, men anser inte att det ska hindra att biodrivmedel som en driv-
medelsleverantor anvént for att uppfylla reduktionsplikten ocksa ska kunna
anviandas av ett flygbolag inom EU ETS. Det &r i det fallet friga om att
systemen riktar sig till olika aktorer, drivmedelsleverantdren nér det géller
reduktionsplikten och flygbolaget nir det géiller EU ETS.

Férenlighet med EU-rdtten och anmdlan enligt direktiv 2015/1535

Andringarna i reduktionspliktslagen bedoms Sverensstimma med de skyl-
digheter som f6ljer av Sveriges anslutning till Europeiska unionen.
Biojetutredningen gor beddmningen att forslaget om en reduktionsplikt
for flyget ska anmilas enligt Europaparlamentets och radets direktiv (EU)
2015/1535 av den 9 september 2015 om ett informationsforfarande be-
traffande tekniska foreskrifter och betriffande foreskrifter for informa-



tionssambhéllets tjanster. Kommerskollegium och SPBI delar denna upp-
fattning. Daremot anser varken utredningen eller Kommerskollegium att
forslaget behover anmélas enligt Europaparlamentets och radets direktiv
2006/123/EG av den 12 december om tjénster pd den inre marknaden.
Regeringen gor samma beddmning som utredningen i friga om anmaélan
enligt ndmnda direktiv. Forslaget bor endast anmaélas enligt direktiv
2015/1535/EU.

Paverkan pa sjilvforsérjningsgrad

Reduktionsplikten forvintas innebéra 6kade forutsittningar for produktion
av biodrivmedel for flyget i Sverige. En minskad drivmedelsimport for-
véntas inverka positivt pa den svenska drivmedelsforsorjningen. Det be-
doms dérmed att reduktionspliktens styrning mot en 6kad andel biodriv-
medel sammantaget inverkar positivt pd den svenska sjalvforsorjnings-
graden for drivmedel, vilket bl.a. kan bidra till 6kad forsorjningstrygghet
1 krissituationer.

Datum for ikrafitrddande

Forslagen foreslés trdda i kraft den 1 juli 2021. Det bedoms finnas tillrack-
ligt med tid for berdrda aktorer att forbereda sig for inforandet av en reduk-
tionsplikt pa flygfotogen.

Konsekvenser for foretag och ndringsliv

Besoksndringen dr den néringsgren som tydligast paverkas av Okade
kostnader for flygresor, eftersom de dr beroende av kommunikationer.
Branschen har ocksa paverkats drastiskt av utbrottet av covid-19. De
beriknade effekterna pa biljettpriserna ar dock sa sma att nigra vésentliga
effekter inte kan forvintas forrdn ndrmare 2030. En 6kad inblandning av
biodrivmedel i flygbrénsle skulle ocksd kunna bidra positivt till besoks-
niringen som en del av ett gronare resande. Biojetutredningen har f6r 2030
beréknat att antalet resendrer med inrikesflyg bedoms vara 188 000 farre
an prognostiserat av Swedavia varav omkring 40 procent forvéntas flytta
over till andra trafikslag (bil, tdg och buss). Samtidigt forvintades dryga
500 000 farre avresande passagerare med utrikesflyget jamfort med
Swedavias dédvarande prognos. Eventuell paverkan pa besdksnaringen bor
foljas i kommande kontrollstationer. Foretag kan dven paverkas av effekter
pa den regionala tillgédngligheten, se nedan.

Inforandet av en reduktionsplikt innebédr att den reduktionspliktiga
aktoren kommer att omfattas av reduktionspliktslagen och hallbarhets-
lagen. Reduktionsplikten innebér ett krav pa att rapportera vissa uppgifter
till Energimyndigheten. Den reduktionspliktiga aktdren maste dven an-
soka om ett hallbarhetsbesked enligt hallbarhetslagen. I dag &r atminstone
en stor drivmedelsleverantor certifierad enligt ett certifieringssystem som
kommissionen har godként. En saddan certifiering gor att det endast blir en
formsak att ans6ka om héllbarhetsbesked.

Reduktionsplikten leder till ett hogre pris pa flygfotogen i Sverige, och
kostnaden forvéntas Gverviltras helt pa flygbolagen. Vilken effekt detta
far forvintas se olika ut for olika flygbolag. En storre paverkan kan
forvéntas for flygbolag som har stor andel inrikestrafik och ddrmed i storre
utstrackning tankar i Sverige. Den 0kade drivmedelskostnaden innebér
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procentuellt sett en storre prisokning for lagprisbolag &n for ovriga aktorer
eftersom brénslepriset sannolikt utgdér en storre andel av biljettpriset.
Plikten forvéntas darfor ha storre konsekvenser for lagprisbolag. De 6kade
brinslekostnaderna ger incitament for brénsleeffektivare flygningar.
Flygbolag med mer brénsleeffektiva flygplan och hogre beldggningsgrad
kommer dirmed att gynnas framfor andra flygbolag.

Reduktionsplikten gynnar de biodrivmedel som pé billigast sétt minskar
livscykelutslappen och gynnar dérfor producenter av biodrivmedel med
laga viaxthusgasutsldpp. Sverige har goda forutséttningar att producera
sadana biodrivmedel, vilket bedoms Oka forutsittningarna for svensk
produktion. Det forvéntas vara vanligast att avfall och restprodukter
anvénds som ravara, vilket gynnar foretag vars processer ger upphov till
saddana dmnen. For svensk del torde i synnerhet skogs- och massaindustrin,
men dven jordbruket, kunna dra nytta av detta.

Flygbolag som i princip endast bedriver inrikestrafik bedoms ha svarare
att sla ut kostnaderna for reduktionsplikten pé biljettpriserna én foretag
som bedriver flygtrafik dven i andra lander. Det kan inte uteslutas att detta
kan leda till forsdmrad konkurrens pad marknaden for inrikes flygtrafik.
Bolag som bedriver utrikestrafik och som har en stor andel resor som
startar och landar i Sverige péverkas mer av plikten &n flygbolag som
endast har en liten del av sin totala tankning i Sverige. Aven detta kan ge
konkurrenssnedvridningar mellan flygbolag. Effekten kan komma att bli
sérskilt stor for interkontinentala resor, dér 6kade kostnader for flygresor
fran Sverige kan komma att leda till att resendrer i hogre utstrickning
véljer att dka via ett annat land. Paverkan fran denna effekt forvantas dock
minska av att nordiska bolag bedriver transfertrafik via olika nordiska
flygplatser. Dock kvarstar effekten av att utlindska flygbolag har enklare
att sprida ut kostnader. Om fler ldnder infor krav pa inblandning av bio-
drivmedel, minskar denna risk. Om flygbolag véljer att tanka i andra
lander for att dra nytta av ett lagre drivmedelspris, pdverkas konkurrensen
mellan svenska drivmedelsleverantérer och drivmedelsleverantorer i
andra lander. Inblandning av biodrivmedel kan dock tvértom kan vara en
konkurrensfordel i en vérld som stéller om till fossilfrihet.

Forslagen beddms inte paverka forutsittningarna for smé foretag eller
forsvéra intrddet pa marknaden for nya foretag. Den svenska marknaden
for flygfotogen domineras helt av fyra bolag. Alla foretag som har en
reduktionsplikt bedoms kunna uppfylla denna. Om den administrativa
bordan upplevs for stor eller om reduktionsplikten bedoms for svar att
uppfylla, kan mindre foretag vélja att falla utanfor lagstiftningen genom
att kopa beskattat brénsle fran sin leverantér som da far en reduktionsplikt
for branslet i stéllet. De kan ocksa vilja att omfattas av lagstiftningen men
forvarva véxthusgasreduktioner frdn en annan aktdr som har en reduk-
tionsplikt och som minskat utsléppen med mer &n vad som krévs.

Konsekvenser for hushall

Biojetutredningen bedomer att merkostnaden pa biljettpriset for flygresor
kommer att leda till en minskning av antalet flygresor, men att effekten ar
liten. Det bedoms &ven finnas ett varde for privatresenérer, i synnerhet for
dem som é&r beroende av flyget som fardmedel, att andelen biodrivmedel
successivt okar. Detta mérks inte minst tydligt genom att flygbranschen



sjdlv har tydliga mal om 6kande inblandning av biodrivmedel. SAS 4B och
Trafikanalys framfor att det inte ar en sjélvklar utgdngspunkt att merkost-
naden for reduktionsplikten kommer att féras over till kunderna. Effek-
terna pé biljettpriset kommer i sadana fall att vara lagre.

Konsekvenser for regional tillginglighet

Regeringen bedomer att effekterna pé regional tillgénglighet dr forsum-
bara med de reduktionsnivaer som foreslas for aren 2021-2025. For aren
darefter dr de mojliga effekterna pé biljettpriset storre. Flygplatser med
hog andel inrikestrafik kan paverkas i storre utstrackning, eftersom plikten
da i praktiken dven inkluderar inkommande trafik. Passagerarbortfall kan
dessutom fa relativt sett stdrre konsekvenser for mindre flygplatser, efter-
som dessa kan ligga ndrmare den kritiska passagerarvolym som krévs for
att bedriva verksamheten. Plikten kan dven komma att ha storre konse-
kvenser for de flygplatser som till storsta delen trafikeras av 1dgprisbolag.
Den 6kade brinslekostnaden antas ha storre procentuell effekt pa biljett-
priset pa lagprisresor och kan darfor fa storre effekt av ddmpad passagerar-
tillvéxt. Plikten kan dven fa sérskild effekt pa interkontinentala direktlinjer
eftersom priset okar jamfort med en transferresa. Samtidigt finns en trend
att interkontintala resor dkar. Sammantaget bedoms det kunna bli nagot
storre paverkan pa flygplatser som satsar pd interkontintala direktlinjer
fran Sverige. Aven flygplatser som #r forlagda nira Képenhamns flygplats
bedoéms kunna paverkas i ndgot hogre grad om svenska resenérer véljer att
avresa fran Kopenhamn. Det dr dock svart att forutse om kostnaden for
reduktionsplikten kommer att belasta samtliga linjer da flygbolag kan for-
véntas att ta ut kostnaden dér betalningsviljan dr som hogst. Merkostnaden
for reduktionsplikten beddms inte heller vara tillricklig for att Gverflytt-
ningseffekten ska bli mer &n férsumbar.

Av det transportpolitiska funktionsmélet framgar att transportsystemets
utformning, funktion och anvidndning ska medverka till att ge en grund-
laggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvidndbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Okade kostnader for flygresor kan f& paver-
kan pa detta mal, i synnerhet om de drabbar flygplatser i glesbygd. Aven
da reduktionsnivaerna &dr hogre ndrmare 2030 forvintas dock péverkan pa
antalet resor vara forhallandevis 14g. Sammanfattningsvis bedéms reduk-
tionsplikten inte ha nagon signifikant paverkan pa flygplatser i glesbygd
(se @ven SOU 2019:11 s. 294).

Konsekvenser for myndigheter och domstolar

Inférandet av en reduktionsplikt pa flygfotogen innebér att leverantdrer av
flygfotogen behover soka héllbarhetsbesked och rapportera uppgifter for
uppfyllande av reduktionsplikten, vilket innebdr en 6kad arbetsborda for
myndigheten. Antalet reduktionspliktiga bedéms dock vara fa. I samband
med att &ndringarna i reduktionspliktslagen trdder i kraft uppkommer
kostnader for att dndra foreskrifter och végledningar, ge information till
berorda foretag samt gora fordndringar av verktyg och rutiner for rapporte-
ring och tillsyn. Kostnaderna forvéntas dock vara mindre med hénsyn till
det befintliga systemet med reduktionsplikt och forvéntas kunna hanteras
inom befintliga ekonomiska ramar.
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Om en redovisning av uppfyllnad av reduktionsplikt kommer in till
myndigheten for sent eller om myndigheten inte anser att reduktions-
plikten har uppfyllts kommer den som har en reduktionsplikt att paféras
en forseningsavgift eller en reduktionspliktsavgift. Beslut om dessa
avgifter kan overklagas till allmén forvaltningsdomstol liksom beslut om
forelagganden. Den 6kade maéltillstrdomningen berdknas dock bli mycket
liten da det &r ett fital foretag som berdrs av regelverket och de flesta av
dem forvintas komma in med uppgifter i tid och uppfylla reduktions-
plikten for att slippa kdnnbara avgifter. Forslaget bedoms dérfor inte fa
nagra konsekvenser for domstolarna.

Ovrigt
Enligt Swedavias resvaneundersokning reser nagot fler mén dn kvinnor
med flyg, men det dr enstaka procentenheter som skiljer mellan konen.
Forslaget bedoms inte paverka jamstélldheten mellan kvinnor och mén.
Forslagen bedoms inte padverka den kommunala sjdlvstyrelsen, brottslig-
heten, det brottsforebyggande arbetet, sysselsattningen och den offentliga
servicen i olika delar av landet eller mojligheten att nd de integrations-
politiska malen.



9 Forfattningskommentar

Forslaget till lag om &ndring i lagen (2017:1201) om
reduktion av vaxthusgasutslédpp genom inblandning av
biodrivmedel 1 bensin och dieselbrinslen

Lagen (2017:1201) om reduktion av vixthusgasutslapp genom inbland-
ning av biodrivmedel i bensin och dieselbrinslen far en ny kortare rubrik.
Skilet ar att dven flygfotogen ska omfattas av reduktionsplikten, dvs.
skyldigheten att reducera vixthusgasutslappen. Bensin, diesel och flyg-
fotogen betecknas sammantagna som vissa fossila drivmedel.

1§ Denna lag innehéller bestimmelser om en skyldighet att minska
vaxthusgasutsléppen fran bensin, diesel och flygfotogen.

I paragrafen regleras syftet med lagen. Overviigandena finns i avsnitt 4.1.
Paragrafen dndras med anledning av att dven flygfotogen ska omfattas
av reduktionsplikten, dvs. skyldigheten att reducera vixthusgasutsldppen.

2§ Idenna lag betyder

bensin: ett briansle som ar avsett for motordrift och omfattas av KN-nr
2710 11 41,2710 11 45,2710 11 49,2710 11 51 eller 2710 11 59,

biodrivmedel: ett vitskeformigt bransle som framstills av biomassa och
som ar avsett for motordrift,

biomassa: den biologiskt nedbrytbara delen av produkter, avfall och
restprodukter av biologiskt ursprung fran jordbruk, skogsbruk och darmed
forknippad industri, inklusive fiske och vattenbruk, liksom den biologiskt
nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt avfall av biologiskt
ursprung,

diesel: ett bransle som dr avsett for motordrift och omfattas av KN-nr
2710 19 41 eller 2710 19 45,

flvgfotogen: ett brinsle som dr avsett for motordrift och som omfattas
av KN-nr 2710 19 21,

koldioxidekvivalent: den mangd véxthusgas som medfor en lika stor
klimatpaverkan som ett kilogram koldioxid,

KN-nr: nummer i Kombinerade nomenklaturen enligt kommissionens
forordning (EG) nr 2031/2001 av den 6 augusti 2001 om éndring av bilaga
I till radets forordning (EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och statistik-
nomenklaturen och om gemensamma tulltaxan,

reduktionsplikt: en skyldighet att minska utslédppen av véxthusgaser i ett
livscykelperspektiv per energienhet fran reduktionspliktigt drivmedel
genom inblandning av biodrivmedel,

reduktionspliktigt drivmedel: ett drivmedel som innehéller hogst 98
volymprocent biodrivmedel och som skattskyldighet har intratt for enligt
5 kap. lagen (1994:1776) om skatt pa energi, om drivmedlet ar

I.bensin som inte dr en alkylatbensin enligt 5§ drivmedelslagen
(2011:319),

2. diesel som inte har forsetts med mérk- eller fargdmnen enligt 2 kap.
8 § lagen om skatt pa energi, eller
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3. flygfotogen som inte anvinds av Férsvarsmakten,

reduktionspliktig energimdngd: den energimangd som motsvarar voly-
men reduktionspliktigt drivmedel under ett kalenderar,

vixthusgas: koldioxid, metan och dikvaveoxid.

I paragrafen finns definitioner av ord och uttryck som anvinds i lagen.
Andringarna i paragrafen gors i huvudsak med anledning av att kravet pa
reduktion av vixthusgasutslipp dven giller for flygfotogen. Overviigan-
dena finns i avsnitt 4.2.

Nir lagen infordes himtades definitionen av biomassa frén Europaparla-
mentets och radets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om frim-
jande av anvéndningen av energi fran fornybara energikillor. Definitionen
dndras med anledning av att direktivet har omarbetats, jfr Europaparla-
mentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
frimjande av anviandningen av energi fran fornybara energikéllor.

En definition av flygfotogen infors. Vilket brénsle som avses med flyg-
fotogen avgransas med hjalp av KN-nr. Det finns en definition av KN-nr i
paragrafen.

Definitionen av reduktionspliktigt drivmedel dndras, eftersom reduk-
tionsplikten dven ska gilla for flygfotogen. Flygfotogen som anvénds av
Forsvarsmakten undantas dock. Undantaget giller bade brénsle enligt
standarden Flygfotogen 75, som &dr Forsvarsmaktens egen standard och
som uteslutande anvénds inom Foérsvarsmakten, och det flygfotogen som
Forsvarsmakten anvander for att tanka det civila statsflyget.

Ordet dieselbrinsle dndras till diesel.

Reduktionsplikt

5§ Den som har reduktionsplikt f6r bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utsldppen av vaxthusgaser fran den reduktionspliktiga
energimingden av sddant brdnsle understiger utslippen fran motsvarande
energimingd fossil bensin eller fossil diesel med

1. minst 4,2 procent for bensin, och

2. minst 21 procent for diesel.

I paragrafen bestdms hur stor minskningen av véxthusgaser ska vara for
bensin och diesel. Andringarna gors med anledning av att det infors en ny
5 a § om reduktion av vixthusgasutslipp for flygfotogen. Overvigandena
finns i avsnitt 4.1.

I paragrafen anges att den avser reduktionsplikt for bensin och diesel.
Ordet dieselbrinsle dndras till diesel. Genom 6vriga dndringar fortydligas
paragrafens innebord. Paragrafen ges ocksa en utformning som dverens-
stimmer med nya 5 a §.

Sags Den som har reduktionsplikt for flygfotogen ska for varje kalen-
derar se till att utsldppen av vixthusgaser fran den reduktionspliktiga
energimdngden av sddan fotogen understiger utsldppen fran motsvarande
energimdngd fossil flygfotogen med minst den procentsats som anges
nedan.

Ar Procentsats

2021 0,8



2022 1,7

2023 2,6
2024 35
2025 45
2026 7,2
2027 10,8
2028 15,3
2029 20,7
2030 27

Paragrafen dr ny. Genom den infors en reduktionsplikt for flygfotogen.
Overvigandena finns i avsnitt 4.3.

I paragrafen anges vad som géller i friga om reduktionsplikten for flyg-
fotogen. En definition av sddan fotogen finns i 2 §. Reduktionsnivéer for
den reduktionspliktiga méngden flygfotogen bestdms till och med ar 2030
och anges i tabellform. For att faststdlla minskningen av véxthusgas-
utslipp ska utslédppen av vixthusgaser fran den reduktionspliktiga energi-
mingden flygfotogen varje ar jamforas med de fiktiva utslappen fran mot-
svarande energiméngd fossil flygfotogen. Den reduktionspliktiga energi-
mingden motsvarar volymen reduktionspliktigt drivmedel under ett kalen-
derar. Detta framgér av definitionen av reduktionspliktig energiméngd i
2 8.

Ar 2021 ska utslippen av viixthusgaser i ett livscykelperspektiv fran
flygfotogen bli minst 0,8 procent lagre &n for motsvarande energimingd
fossil flygfotogen. Ar 2022 ska utsldppen, jimforda med motsvarande
energiméngd fossil flygfotogen, bli minst 1,7 procent ldgre, osv. Jamforelse-
vérdena finns i den forordning som ansluter till lagen. Vardena avser sévél
berdkningen av reduktionspliktig energiméngd som berdkningen av véxt-
husgasutslapp. I myndighetsforeskrifter finns ytterligare bestimmelser om
berédkningen.

7§ Om den som har reduktionsplikt har minskat utsldppen pa det sétt
som anges i denna lag och mer &n vad som krévs, far dverskottet genom
en Overenskommelse Overlatas till ndgon annan som har reduktionsplikt
for samma typ av drivmedel och for samma ér s att denne kan till-
godorikna sig minskningen.

I paragrafen regleras hur ett dverskott av en utsldppsminskning far anvén-
das. Andringen gors eftersom #ven flygfotogen ska omfattas av reduk-
tionsplikten. Overviigandena finns i avsnitt 4.1.

Genom éndringen forsvinner kopplingen till 5§, i vilken reduktions-
nivaerna for bensin och diesel finns. Aven flygfotogen omfattas dirmed
av mojligheten att dverlata ett overskott av en utslappsminskning sé att
nagon annan med reduktionsplikt for samma drivmedel och ar kan till-
godorékna sig den.
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Ikrafttridande- och 6vergangsbestimmelser

1. Denna lag tréder i kraft den 1 juli 2021.

2. Ar 2021 ska den reduktionspliktiga energimiingden enligt 5 a § avse
den energiméngd som motsvarar volymen reduktionspliktig flygfotogen
under juli-december.

I ikrafttradande- och Overgangsbestimmelsen anges nér lagidndringarna
trader 1 kraft och att reduktionsplikten for flygfotogen endast ska gilla
andra halvaret 2021. Overvigandena finns i avsnitt 7.

12 § definieras uttrycket reduktionspliktig energiméngd som den energi-
méngd som motsvarar volymen reduktionspliktigt drivmedel under ett
kalenderar. I 2 § finns 4ven en definition av reduktionspliktigt drivmedel.



Sammanfattning av betdnkandet Biojet for flyget
(SOU 2019:11)

Utredningen har haft i huvudsakligt uppdrag att:

1. analysera hur flygets anvéndning av héllbara biodrivmedel med hog
klimatprestanda kan frdmjas for att bidra till dvergangen till ett
fossilfritt energisystem och minskad klimatpaverkan,

2. vid behov foresla hur det eller de styrmedel som &r lampligast for att
minska flygets utsldpp genom anvéindning av héllbara biodrivmedel
bor utformas,

3. belysa vilka styrmedel som bist kan frimja en 1angsiktig och storskalig
produktion av biodrivmedel for flyg i Sverige,

4. beddma vilken inblandning av biodrivmedel som pé kort och lang sikt
ar rimlig att uppna med hénsyn till pris och tillgdng samt efterfragan i
andra sektorer.

Uppdraget omfattar inte skatter. Nedan foljer forst utredningens forslag
och konsekvenser. Direfter ges en sammanfattande bakgrund.

Behov av styrmedel for att uppna inblandning av biojetbrinsle

Om inga styrmedel inférs kommer anvéndningen av biojetbrénsle vara
styrd av kundefterfrigan. De studier som gjorts av betalningsvilja for for-
nybara brénslen samt erfarenheter frin nuvarande initiativ visar att det
finns en viss efterfragan trots det hogre priset. Efterfragan fran konsumen-
ter och foretag forvintas dock inte ge mer én en forhéllandevis 1ag inbland-
ningsgrad. Det kvarstar déarfor ett behov av styrmedel for att biojetbrénsle
ska kunna bidra till det langsiktiga malet att flygets klimatpaverkan ska
kunna minska i enlighet med vad som kridvs for att uppnd maélet i
Parisavtalet.

Idag omfattar utslappshandelssystemet EU ETS omkring 70 procent av
allt tankat brinsle vid svenska flygplatser. De kvarstdende 30 procenten
brénsle tankas till avgangar med destination utanfor EES. Anvandning av
biodrivmedel for flyg kan rapporteras i EU ETS och anses da inte ha nagra
fossila utslépp. Enligt utredningens berdkningar skulle det, med ett fram-
tida lagre pris pa biojetbrinsle pa 10 kronor per liter, krivas ett utslépps-
rattspris pd minst 160 euro per ton koldioxid for att ge incitament for
inblandning av biodrivmedel. Det kan jimforas med ett prognosticerat pris
pa omkring 21-23 euro per ton under 2020-talet. Inte heller det globala
marknadsbaserade styrmedlet Corsia som inférdes 2019, med malet att
stabilisera det internationella flygets utslapp pa 2020 érs niva, forvintas
leda till inblandning av biodrivimedel. Det krivs déarfor styrmedel for att
frimja en Okad anvéndning av biodrivmedel i flyget. Det &r inte minst
viktigt for att producenter av biojetbrinsle ska kunna fatta nddvéndiga
beslut om investeringar i produktionsanldggningar med l&ng ekonomisk
och teknisk livslangd.

Utredningens huvudforslag ir reduktionsplikt for flygfotogen

Utredningen har 1&dmnat ett antal forslag:
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e Miljomalsberedningen ges i uppdrag att ta fram mal for minskade
utslapp i flyget.

o En langsiktig reduktionsplikt for flygfotogen infors.

e Mojligheten att upphandla biojetbrénsle bor inforas i de statliga ram-
avtalen.

e Forsvarsmakten ges i uppdrag att upphandla biojetbrinsle for den
volym flygfotogen som statsflyget tankar i Sverige.

o Forsvarsmakten och Forsvarets materielverk ges i uppdrag att utreda
forutséttningarna for inhemsk produktion och anvéndning av biojet-
brinsle for Forsvarsmaktens dndamal.

e Energimyndigheten ges i uppdrag att analysera frdgan om ett
investerings- eller driftsstod ska utvecklas for produktionsanldgg-
ningar med ny teknik som initialt &r for kostsam for att kunna
konkurrera i reduktionsplikten.

o Konsumentverket ges i uppdrag att ta fram ett forslag for redovisning
av klimatpaverkan for langvéga resor, en klimatdeklaration.

e En utredning tillsdtts om utdkad nattigstrafik som ett alternativ till
flygresor.

Reduktionsplikt stiiller krav pa drivimedelsleverantorer att minska
utsliippen genom anvindning av biodrivmedel

En reduktionsplikt innebér att drivmedelsleverantorer ska minska vaxthus-
gasutslédppen fran flygfotogen genom att blanda in biodrivmedel. Ut-
slappen riknas utifran ett livscykelperspektiv. I systemet anvéinds ett
schablonvirde for livscykelutsldappen fran fossil flygfotogen. Livscykel-
utsldppen for biodrivmedel berdknas diaremot enligt den metod som
framgér av fornybartdirektivet och blir ddirmed olika for olika typer av
ravara och tillverkningsprocesser. Vilken volymandel biodrivmedel som
krévs for att uppfylla plikten beror pa vixthusgasutsldppen i ett livscykel-
perspektiv frdn de biodrivmedel som anvinds. Légre livscykelutsléapp
innebdr att en mindre volymandel kravs och vice versa. Syftet med att vilja
en reduktionsplikt &r att den, i jimforelse med en kvotplikt, gynnar
biodrivmedel med god klimatprestanda ur ett livscykelperspektiv.

Om reduktionsplikten inte uppfylls ska drivimedelsleverantoren betala
en s.k. reduktionspliktsavgift som foreslds vara 6 kronor per kilogram
koldioxidekvivalenter. Avgiften &r avsedd att vara betydligt hdgre &n
kostnaden for att blanda in biodrivmedel.

Reduktionsnivan dkar frdan att motsvara ungefdr 1 volymprocent 2021 till
att motsvara ungefdr 30 volymprocent 2030

Utredningen har lagt fram forslag pa reduktionsnivaer for aren 2021 till
2030. Att reglera reduktionsnivaer fram till 2030 ger battre forutsittningar
for producenter att investera och visar pa en tydlig inriktning. Det ar inte
kostnaden for inblandning som primért har begridnsat hur hoga plikt-
nivaerna kan vara utan tillgdngen pé biojetbransle med hog klimatnytta.
Utredningen har valt att 6ka reduktionsnivaerna kraftigare fran och med
2025 eftersom tillgdngen pé biojetbransle forvéntas vara storre da, tack
vare utbyggd produktionskapacitet. Utredningen har dven antagit att



livscykelutsldappen for de biodrivmedel som anvénds kommer att sjunka
over tid, vilket leder till hogre reduktionsnivaer.

Fossilfritt flyg bor vara malet till 2045

Utredningen foreslar inga reduktionsnivaer for aren efter 2030, men anser
att malet ska vara 100 procent fornybara drivmedel med laga livscykel-
utslapp till 2045. Med ett tydligt mal till 2045 drivs bade politiken och
néringslivet i1 den riktningen. Detta kan i sin tur leda till att marknader
skapas for nya tekniska 16sningar, sdsom elflyg for kortare strackor eller
elektrobranslen. Hur snabbt utvecklingen av dessa kommer att gé ar i dag
osidkert och inga storre effekter forvantas fore 2030. For att nd maélet till
2045 skulle sddana l6sningar underldtta. Eventuell elektrifiering och fort-
satt energieffektivisering skulle minska den totala energiméngden flytande
drivmedel, och kan tillsammans med anvédndning av elektrobriansle minska
behovet av biodrivmedel for att nd malet till 2045. Maluppfyllelsen under-
lattas ocksé om efterfragan pa flygtransporter kan héllas nere.

Konsekvenser av forslaget till reduktionsplikt for flygfotogen

Nedan redovisas de overgripande konsekvenserna géllande véxthusgas-
utsldpp, resandet och kostnaden for att uppfylla plikten. Berdkningarna &r
gjorda utifrén ett antal antaganden (se bilaga 2). Utredningen har genom-
fort en kénslighetsanalys av resultaten genom att variera vissa antaganden,
se avsnitt 11.8.

Klimatnyttan beror frimst av brinslebytet

Plikten sitter inte négot tak for de totala fossila utsldppen utan reglerar att
de ska minskas per energienhet. De totala utsldppen kan med andra ord
fortsétta att 6ka om den totala anvéndningen av drivmedel okar tillrdckligt
kraftigt. Utsldppen med en reduktionsplikt &r dock alltid ldgre 4n de skulle
ha varit om allt brinsle vore fossilt. Avgorande faktorer for utvecklingen
av klimatpéverkan fran flyget 4r i dag takten pa energieffektivisering och
passagerartillvixt. Med reduktionsplikten blir inblandning av biodriv-
medel ytterligare en sddan faktor. En reduktionsplikt hdjer ocksa brénsle-
kostnaden vilket ger incitament till energieffektivisering och dédmpar
passagerartillviaxten i form av hojda biljettpriser.

Péverkan pé flygets klimatpaverkan kan redovisas for tre olika katego-
rier: Utsldpp fran forbrinning av brdnsle dar endast det fossila kolinne-
hallet i brénslet raknas med. Uppstromsutsldpp for att producera bréanslet,
dvs. utsldpp for att odla eller utvinna ravaran, processutslédpp i produk-
tionen och transporter av bréanslet. Hoghdjdseffekt som utgor en ytterligare
klimatpaverkan péa grund av utslépp pa hog hojd. Uppstromsutslappen ar,
med de antaganden utredningen gjort, ungefir desamma for fossil
flygfotogen och biojetbrénsle under systemets forsta &r och sedan ungefér
hilften sa stora for biojetbrinsle. For fossil flygfotogen antas uppstroms-
utsldppen inte minska till 2030. Hoghojdseffekten antas inte skilja sig at
mellan de olika brinsletyperna. Det finns dock potential att modifiera
brénslen i syfte att minska hoghdjdseffekten. Detta kan gilla bade bio-
brénslen och fossila brénslen.
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Reduktionsplikten ger upphov till tvé olika effekter pa flygresandets kli-

matpéverkan:

1. fossil flygfotogen ersitts med biodrivmedel (branslebyte),

2. fordndrat resande i form av minskat flygresande samt viss dverflytt-
ning till andra trafikslag.

Utredningens berdkningar visar att klimatnyttan av reduktionsplikten fraimst
beror av brénslebytet och i mindre grad av ddmpad passagerartillvaxt pa
grund av kostnadsokningen. Detta &r inte Gverraskande eftersom kostnads-
okningen &r liten och ddrmed inte far nagon stor paverkan pa passagerar-
volymerna. I ett referensscenario utan en reduktionsplikt berdknas utsléapp-
en fran flyg tankat i Sverige 6ka med 6 procent till 2030 jamfort med 2017
ars utslappsniva. Med en reduktionsplikt berdknas utsldppen i stillet minska
med 24 procent till 2030 jamfort med 2017 ars utslédppsniva. Reduktions-
plikten bryter alltsd en trend, utslappen minskar i stillet for att 6ka.

Hur kommer resandet att paverkas?

Swedavias langsiktiga trafikprognos forutspar en arlig passagerartillvaxt
om cirka 2,1 procent for kommande tre decennier. Detta utgor utredning-
ens referensscenario. Aven om reduktionsplikten pa grund av prisdkning
leder till en minskad efterfrigan pa flygresor jaimfort med ett referens-
scenario berdknas det totala antalet flygresor 6ka med 27 procent mellan
2017 och 2030. Antalet flygresor med inford reduktionsplikt berdknas
2030 uppga till 29,65 miljoner jamfort med 23,37 miljoner resor 2017.
Detta kan jamforas med referensscenariot utan plikt som prognostiserar
30,35 miljoner resor 2030. Skillnaden bestar alltsa av runt 700 000 resor
2030. Bade inrikes och utrikes flygresande forvintas oka dven med
reduktionsplikten. Reduktionsplikten ddmpar 6kningstakten.

Vilken volym/energiméngd biojetbrinsle krivs for att uppfylla
plikten och vad kommer det att kosta?

Kostnaden for att uppfylla plikten &r lag till en borjan och stiger sedan
eftersom en hogre inblandning krévs. Kostnadsdkningen ddmpas dock av
att biojetbransle forvintas bli billigare i takt med 6kat utbud och forbéttrad
teknik samt att energieffektiviseringen fortgér vilket minskar brénsle-
behovet. Som jamforelse anvdnds i dag omkring 2 TWh flygbrinsle i
inrikesflyget och 11 TWh i utrikesflyget. I végtrafiken anvéndes 2017
ungefir 19 TWh biodrivimedel i Sverige varav ungefar 14 TWh utgjordes
av HVO som produceras pa samma sétt som HEFA for flyget.

Hur mycket dyrare kommer flygbiljetten att bli?

Utredningen har antagit att den extra kostnaden for biojetbréansle kommer
att belasta konsumenten. Den faktiska prisdkningen kan variera beroende
pa flygbolagens prissittning. For utrikes resor uppkommer kostnaden
endast en gang per tur- och returresa eftersom plikten endast giller for det
drivmedel som tankas i Sverige. For inrikes resor uppkommer kostnaden
tva ganger for en tur- och returresa.



Bakgrund — Anvindningen av biojetbrinsle kan oka over
tid om kraftfulla styrmedel inférs men tillgingen ir
begrinsad

Det ér tilltet att blanda in upp till 50 procent biojetbrénsle

Allt jetbriansle maste vara certifierat enligt en global standard. I dag tillater
standarden inblandning med upp till 50 volymprocent biojetbrénsle. Flera
olika metoder for att producera biojetbrinsle dr mojliga, men det maste
vara en teknik som producerar ett drivmedel med samma kemiska struktur
som fossilt jetbrinsle. I dag 4r HEFA (hydroprocessed esters and fatty
acids) som produceras av vegetabiliska och animaliska oljor och fetter
vanligast, men det finns goda mojligheter att producera biojetbrinsle fran
t.ex. skogs- och pappersindustrins restprodukter. Samtliga anlédggningar
som producerar biojetbriansle kommer ockséd producera biodrivmedel for
vigtrafiksektorn.

Hogre pris pa biojetbrinsle stéiller krav pa styrmedel

De stora kostnaderna for produktion av biojetbrénsle ér ravarukostnad och
investeringskostnad for anldggningen. Den ldgsta produktionskostnaden
uppskattas till omkring 8—10 kronor per liter men varierar stort beroende
av teknikvig och ravara. Detta kan jamforas med ett pris pa fossil flyg-
fotogen omkring 6 kronor per liter. De forsta anldggningarna for teknik-
vagar som inte 4r kommersiella i dag kommer vara dyrare da kostnaderna
forvintas minska enligt en larkurva.

Priset pa biojetbrénsle sitts utifran efterfragan och tillgang pa en global
marknad och kan vara betydligt hdgre dn produktionskostnaden, dven
inrdknat en viss vinstmarginal. Marknaden &r i en uppstartsfas dven globalt
och dagens mycket 14ga produktionskapacitet forvdntas oka kraftigt till
2030. Utredningen raknar med ett pris omkring 18 kronor per liter 2021,
14 kronor per liter 2025 och 12 kronor per liter 2030. Konsumenters vilja
att betala den extra kostnaden for biojetbrénsle bedoms inte vara tillracklig
for att stélla om flyget till att anvénda fornybart drivmedel.

Det finns goda maojligheter att producera biojetbrinsle i Sverige

Sverige har god tillgdng pa biomassa for produktion av biodrivmedel, i
synnerhet lignocellulosa fran skogs- och jordbruk samt massaindustri.
Energimyndigheten har under lang tid finansierat forskning och
innovation inom biodrivmedel och det finns gott om tekniska 16sningar.
Om det ror teknik som i dag inte &r kommersialiserad ar det dock rimligt
att anta att det kan ta upp till tio ar fran att en pilotanldggning byggs tills
det finns en kommersiell produktion pa marknaden. Det kan ga betydligt
fortare om det ror teknik som redan demonstrerats i stor skala eller som
finns i kommersiell anvéndning och i synnerhet om det finns befintliga
anldggningar och infrastruktur som kan nyttjas, vilket i Sverige framforallt
ar fallet for befintliga oljeraffinaderier.
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Biodrivmedel kan endast vara en av flera pusselbitar for att minska
flygets klimatpaverkan

Anvindning av biodrivmedel kan endast vara en av flera atgérder for att
minska vixthusgasutsldppen fran transportsektorn. Trafikverket arbetar
med en fyrstegsprincip dar punkt ett ar att i forsta hand vélja atgirder som
kan péverka behovet av transporter och resor, samt valet av transportsitt.
Denna princip &r viktig, eftersom dven anvidndning av biodrivmedel leder
till belastning pa miljon. Elektrifiering och effektivisering kan ytterligare
begriansa behovet av biodrivmedel for att nd klimatmalen och didrmed
minska potentiella intressekonflikter med andra miljomal. Prognoserna for
behovet av biodrivmedel for végtrafiksektorn ar betydligt hdgre dn vad
som forvintas anvéndas i flygsektorn. Om tillgdngen pa héllbara
biodrivmedel visar sig begridnsad kan en okad atgirdstakt for elektrifiering
i vagsektorn behdvas, i kombination med ovan ndmnda insatser enligt
fyrstegsprincipen inom béade vig- och flygsektorn.



Betidnkandets lagforslag

Forslag till lag om dndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutsldapp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin och

dieselbranslen

Harigenom foreskrivs i frdga om lagen (2017:1201) om reduktion av vaxt-
husgasutsldpp genom inblandning av biodrivimedel i bensin och diesel-

brénslen

dels att lagens rubrik ska ha foljande lydelse,
dels att 1, 2 och 5 §§ ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Lag om reduktion av vixthus-
gasutslipp genom inblandning
av biodrivmedel i bensin och
dieselbriinslen

1§

Denna lag innehaller bestimmel-
ser om en skyldighet att minska
vaxthusgasutsldppen frén bensin
och dieselbrénslen genom inbland-
ning av biodrivmedel.

Foreslagen lydelse

Lag om reduktion av vixthusgas-
utsliipp genom inblandning av
biodrivmedel i bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen

Denna lag innehaller bestimmel-
ser om en skyldighet att minska
vaxthusgasutsldppen fran bensin,
dieselbranslen och flygfotogen ge-
nom inblandning av biodrivmedel.

28

I denna lag betyder

bensin: ett bransle som &r avsett for motordrift och omfattas av KN-nr
2710 11 41,2710 11 45,2710 11 49,2710 11 51 eller 2710 11 59,

biodrivmedel: ett vitskeformigt brénsle som framstélls av biomassa och
som &r avsett for motordrift,

biomassa: den biologiskt nedbrytbara delen av produkter, avfall och
restprodukter av biologiskt ursprung fran jordbruk, skogsbruk och ddrmed
forknippad industri inklusive fiske och vattenbruk, liksom den biologiskt
nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt avfall,

dieselbrénsle: ett brinsle som &r avsett for motordrift och omfattas av
KN-nr 2710 19 41 eller 27 10 19 45,

flygfotogen: ett brinsle som dr

avsett for motordrift och omfattas
av KN-nr 2710 19 21,
koldioxidekvivalent: den mingd vaxthusgas som medfor en lika stor
klimatpaverkan som ett kilogram koldioxid,

KN-nr: nummer i Kombinerade nomenklaturen enligt kommissionens
forordning (EG) nr 2031/2001 av den 6 augusti 2001 om dndring av bilaga
I till radets forordning (EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och statistik-
nomenklaturen och om gemensamma tulltaxan,
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reduktionsplikt: en skyldighet att minska utsldppen av vaxthusgaser i ett
livscykelperspektiv per energienhet fran reduktionspliktigt drivmedel

genom inblandning av biodrivmedel,

reduktionspliktigt drivmedel: ett
drivmedel som innehéaller hogst 98

procent biodrivmedel och som
skattskyldighet har intritt for enligt
5 kap. lagen (1994:1776) om skatt
péa energi om drivmedlet dr

— en bensin som inte dr en alky-
latbensin enligt 5§ drivmedels-
lagen (2011:319), eller

—ett dieselbrinsle som inte har
forsetts med mérk- eller fargdmnen
enligt 2 kap. 8 § lagen om skatt pa
energi,

reduktionspliktigt drivmedel: ett
drivmedel som innehéller hogst 98

procent biodrivmedel och som
skattskyldighet har intratt for enligt
5 kap. lagen (1994:1776) om skatt
péa energi om drivmedlet dr

— en bensin som inte &r en alky-
latbensin enligt 5§ drivmedels-
lagen (2011:319),

—ett dieselbrinsle som inte har
forsetts med mérk- eller fargimnen
enligt 2 kap. 8 § lagen om skatt pa
energi, eller

— en flygfotogen for vilken skatt-
skyldighet inte har intrdtt genom
leverans till Forsvarsmakten,

reduktionspliktig energiméingd: den energiméngd som motsvarar voly-
men reduktionspliktigt drivmedel under ett kalenderar,
vixthusgas: koldioxid, metan och dikvéveoxid.

Den som har reduktionsplikt ska
for varje kalenderar se till att
utsldppen av vixthusgaser fran den
reduktionspliktiga energimingden
jamfort med utsldppen fran motsva-
rande energimingd fossil bensin
eller fossilt dieselbrinsle minskar
med

1. minst 4,2 procent for bensin,
och

2. minst 21 procent for diesel-
brénsle.

5§

Den som har reduktionsplikt ska
for varje kalenderdr se till att
utsléppen av vixthusgaser fran den
reduktionspliktiga energimingden
j@mfort med utslédppen fran motsva-
rande energimidngd fossil bensin,
fossilt dieselbrinsle eller fossil
flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for diesel-
brénsle, och

3. minst 0,8 procent for flyg-
fotogen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2021.



Forslag till lag om &ndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutsldapp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbréanslen och flygfotogen

Harigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixthus-
gasutslédpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.1 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska for varje kalenderar se till att utsldppen
av vixthusgaser fran den reduktionspliktiga energimingden jamfort med
utsldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin, fossilt diesel-
brénsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for dieselbrinsle, och

3. minst 0,8 procent for flygfoto- 3. minst /,7 procent for flygfoto-
gen. gen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2022.
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Forslag till lag om dndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbrianslen och flygfotogen

Harigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthus-
gasutslédpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.2 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska for varje kalenderar se till att utsldppen
av véxthusgaser fran den reduktionspliktiga energiméngden jamfort med
utsldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin, fossilt diesel-
brénsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for dieselbrinsle, och

3. minst /,7 procent for flygfoto- 3. minst 2,6 procent for flygfoto-
gen. gen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2023.



Forslag till lag om &ndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutsldapp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbréanslen och flygfotogen

Harigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixthus-
gasutslédpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.3 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska for varje kalenderar se till att utsldppen
av vixthusgaser fran den reduktionspliktiga energimingden jaimfort med
utsldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin, fossilt diesel-
brénsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for dieselbrinsle, och

3. minst 2,6 procent for flygfoto- 3. minst 3,5 procent for flygfoto-
gen. gen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2024.
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Forslag till lag om dndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbrianslen och flygfotogen

Hérigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthus-
gasutslédpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.4 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska for varje kalenderar se till att utsldppen
av véxthusgaser fran den reduktionspliktiga energiméngden jamfort med
utsldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin, fossilt diesel-
brénsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for dieselbrinsle, och

3. minst 3,5 procent for flygfoto- 3. minst 4,5 procent for flygfoto-
gen. gen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2025.



Forslag till lag om &ndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutsldapp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbrinslen och flygfotogen

Harigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixthus-
gasutslédpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.5 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska for varje kalenderar se till att utsldppen
av vixthusgaser fran den reduktionspliktiga energimingden jaimfort med
utsldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin, fossilt diesel-
brénsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for dieselbrinsle, och

3. minst 4,5 procent for flygfoto- 3. minst 7,2 procent for flygfoto-
gen. gen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2026.
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Forslag till lag om dndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbrianslen och flygfotogen

Hérigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthus-
gasutslédpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.6 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska for varje kalenderar se till att utsldppen
av véxthusgaser fran den reduktionspliktiga energimingden jaimfort med
utsldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin, fossilt diesel-
brénsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for dieselbrinsle, och

3. minst 7,2 procent for flygfoto- 3. minst /0,8 procent for flyg-
gen. fotogen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2027.



Forslag till lag om &ndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutsldapp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbréanslen och flygfotogen

Harigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixthus-
gasutslédpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.7 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska for varje kalenderar se till att utsldppen
av vixthusgaser fran den reduktionspliktiga energimingden jaimfort med
utsldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin, fossilt diesel-
brénsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for dieselbrinsle, och

3. minst /0,8 procent for flyg- 3. minst /5,3 procent for flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2028.
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Forslag till lag om dndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbrianslen och flygfotogen

Hérigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthus-
gasutslédpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.8 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska for varje kalenderar se till att utsldppen
av véxthusgaser fran den reduktionspliktiga energiméngden jamfort med
utsldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin, fossilt diesel-
brénsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for dieselbrinsle, och

3. minst 75,3 procent for flyg- 3. minst 20,7 procent for flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2029.



Forslag till lag om &ndring 1 lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutsldpp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbrinslen och flygfotogen

Harigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixthus-
gasutslédpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.9 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska for varje kalenderar se till att utsldppen
av vixthusgaser fran den reduktionspliktiga energimingden jaimfort med
utsldppen fran motsvarande energimingd fossil bensin, fossilt diesel-
brénsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent for bensin,

2. minst 21 procent for dieselbrinsle, och

3. minst 20,7 procent for flyg- 3. minst 27 procent for flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trader i kraft 1 januari 2030.

Bilaga 2

51



Bilaga 3

52

Forteckning 6ver remissinstanserna

Féljande remissinstanser har yttrat sig

2030-sekretariatet, Chalmers tekniska hogskola, Foreningen Svenskt flyg,
Foretagarna, Forsvarets materielverk, Forsvarsmakten, Gillivare
kommun, Goteborgs universitet, Hela Sverige ska leva, IATA, Jonkdpings
kommun, Kammarkollegiet, Kammarritten i Jonkoping, Karlstads
kommun, Kiruna kommun, Kommerskollegium, Konjunkturinstitutet,
Konsumentverket, Kungliga Tekniska hogskolan, Linnéuniversitetet,
Luftfartsverket, Luled kommun, Lunds universitetet, Lansstyrelsen i
Gotlands l4n, Lansstyrelsen i Gévleborgs ldn, Lansstyrelsen i Hallands lan,
Léansstyrelsen 1 Jamtlands ldn, Lénsstyrelsen i Jonkopings lén,
Lansstyrelsen i Kronobergs lan, Léansstyrelsen i Skane 14n, Lansstyrelsen
i Stockholms 1én, Lénsstyrelsen i Uppsala lén, Lansstyrelsen i Varmlands
lan, Lansstyrelsen i Véasterbottens 1dn, Lansstyrelsen i Véstmanlands lén,
Linsstyrelsen i Orebro lin, Linsstyrelsen i Ostergétlands lin, Lins-
styrelsen Kalmar lén, Lénsstyrelsen Norrbottens 14n, Linsstyrelsen Véstra
Gotalands 1dn, Malmo stad, Naturvardsverket, Regelrddet, Region
Blekinge, Region Gotland, Region Halland, Region Jdmtland Hérjedalen,
Region Jonkoping, Region Kalmar 1dn, Region Kronoberg, Region Skéne,
Region Sormland, Region Uppsala, Region Virmland, Region Vister-
botten, Region Visternorrland, Region Véstmanland, Skatteverket,
Skellefted kommun, Skogsstyrelsen, Statens energimyndighet, Statens
vig- och transportforskningsinstitut, Sundsvalls kommun, Swedavia AB,
Svensk Handel, Svensk Sjofart, Svenska bioenergiféreningen, Svenska
Flygbranschen, Svenska Naturskyddsforeningen, Svenska Petroleum och
Biodrivmedel Institutet, Svenska Regionala Flygplatser, = Svenskt
Naringsliv, Sveriges Kommuner och Landsting, Tillvéxtverket, Trafik-
analys, Trafikverket, Transportstyrelsen, Trollhéttans stad, Tullverket,
Umeéd kommun, Upphandlingsmyndigheten, Vérldsnaturfonden WWF,
Vixjd kommun, Ornskdldsviks kommun.

Foljande remissinstanser har meddelat att de avstdr fran att yttra sig

Arvidsjaurs kommun, Borlinge kommun, Connect Sweden, Fossilfritt
Sverige, Greenpeace, Goteborgs kommun, Hagfors kommun, Halmstad
kommun, Hérjedalens kommun, IVL Svenska Miljoinstitutet, Kramfors
kommun, Kungl. Skogs- och Lantbruksakademin, Lantbrukarnas Riks-
forbund (LRF), Linkopings kommun, Luleé tekniska universitet, Lycksele
kommun, Lénsstyrelsen i Dalarnas 1an, Myndigheten for tillvaxtpolitiska
utvirderingar och analyser, Mora kommun, Norrkdpings kommun,
Nykopings kommun, Néringslivets regelndmnd, Pajala kommun, Region
Dalarnas ldn, Region Givleborg, Region Stockholm, Region Orebro,
Region Ostergdtland, RISE Research Institutes of Sweden, Ronneby
kommun, Sigtuna kommun, Skogsindustrierna, SmaKom, Statens jord-
bruksverk, Storumans kommun, Svensk Turism, Sveriges Bussforetag,
Sveriges Export- och Investeringsrdd (Business Sweden), Sveriges
lantbruksuniversitet, Tillvixtanalys, Torsby kommun, Tagoperatorerna,
V.S Visit Sweden Ab, Vilhelmina kommun, Visita, Visterds kommun,
Vistra Gotalandsregionen och Angelholms kommun.



Ovriga yttranden som kommit in

Air BP AB, Biofuel Region AB, Handelskammaren Mitt, Neste AB,
Preem AB, Regnskogfondet, SAS AB, Svenska Cellulosa AB, Sekab AB,
Skydda Skogen, Stl Sverige AB, Svensk Kollektivtrafik, Svenska
Resebyra och Arrangdrsforeningen och Vixjo Smaland Airport AB.
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