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2030-sekretariatet lamnar foljande synpunkter pa Infrastrukturdepartementets forslag
for Biojet for Flyget.

2030-sekretariatet organiserar ett 80-tal partners i arbetet for att stdlla om
transportsektorn till 2030 i linje med Klimatlagens sektorsmal. Sekretariatet har valt att
inkludera flyget i detta arbete, och konstaterar att stora delar av flygindustrin stéllt sig
bakom transportsektorns klimatmal.

Vi tycker det ar ett 6verlag genomtankt forslag som kommer i ratt tid. Flygets utveckling
och klimatpaverkan diskuteras allt mer, och Sverige dar med detta forslag ett av de forsta
lander som satter utvecklingsmal for biobransle i flyg. Vi menar att det ar ett viktigt stod
bade for flygets miljoutveckling, och for den industriella utvecklingen av biobrénsle i
Sverige.

Vi noterar att flygbransleutredningen dven diskuterar alternativ till flygresor. Detta ar
viktigt eftersom 16sningen pa transporternas klimatpaverkan aldrig ar enbart en
drivmedels- eller teknikfraga. Beteende ar en av de viktigaste komponenterna i en
langsiktig 16sning.

Utredningen noterar att kundefterfragan inte racker for att driva pa utvecklingen. Det ar
ett tydligt och klokt stdllningstagande. Vi ser det som viktigt att langsiktiga och
successivt mer kravande policys infors. Det ger en tydlighet, och som ndmnts ovan ett
stod for industriella satsningar.

Vi sammanfattar vara kommentarer och forslag till utveckling nedan, och utvecklar
senare i dokumentet.

2030-sekretariatets kommentarer i sammanfattning:

e Vidr overlag positiva till en reduktionsplikt, och ser sjalvklara nyttor av att
koppla den till reduktionsplikten for drivmedel pa landsidan.

e Viar positiva till utredningens inriktning pa att stotta produktion i Sverige,
eftersom stod till produktionssidan ar eftersatt. Utredningen foreslar att ge
Energimyndigheten att analysera detta vidare. Det ar viktigt att produktionsstod
noterar att den tekniska mognadsgraden skiljer mellan olika certifierade



produktionsmetoder (se figur 6.2 sid 115 i utredningen). Certifiering av ett
flygbransle tar lang tid.

e Ettinhemskt produktionsstod ar motiverat fér nya teknologier, men det innebar
inte att vi menar att man skall stdnga dorrarna till importerade biodrivmedel.
Efterfragan kommer att 6ka snabbt, och krava en mangfald av kallor.

e Detdr bra att utredningen belyser andra satt dn biodrivmedel for att minska
flygets klimatpaverkan. Att bara tillsatta en utredare for nattagstrafiken ar dock
inte tillrackligt, utan har bor kraftfulla dtgarder sattas in parallellt.

e Inom ramen for 2030-malet bor elflyg kunna fa en viss betydelse, sarskilt for
kortare inrikesresor, och det bor vara mojligt att uppna delar av sitt beting inom
reduktionsplikten med hjalp av eldrift.

e Detdr bra att utredningen foreslar att Férsvarsmakten och Férsvarets
materielverk ges i uppdrag att utreda férutsdttningarna for inhemsk produktion
och anvdndning av biojetbrdnsle fér Férsvarsmaktens dndamadl. Det finns en viktig
kommunikationsaspekt i att forsvarsmakten tar detta steg, i linje med vad USAs
flygvapen gjorde med "Green Hornet”-projektet for nagra ar sedan.

e Det ar viktigt med en langsiktig instéllning. Utredningen foreslar mal fram till
2030, i linje med sektorsmalet for transportsektorn, men aviserar aven mal pa
langre sikt.

Reduktionsplikten som modell

Reduktionsplikt ar ratt huvudsakligt styrmedel; det ger en forutsagbarhet och ar ett
instrument branschen kanner. Att stilla kravet pa drivmedelsaktorerna ar ocksa rétt.
Plikten innebar ocksa att fokus ar pa klimatnytta och alltsa inte t.ex.
generationstillhorighet vilket ocksa ar ratt; klimatet bryr sig inte om hur innovativt ett
visst bransle anses vara. Plikten blir dock ofta ett tak snarare an ett golv, vi vill att den
utformas sa att det ges ndgon form av bonus for lagre klimatpaverkan eller hogre
inblandning dn vad som verkligen kravs, for att darigenom stotta teknikutvecklingen.
Det kan t.ex. ske genom att man kan salja dverskottskvoter till andra drivmedelsaktorer.
Pa sa satt minskar ocksa totalkostnaden och takten i omstallningen kan 6ka.

Vi 6ppnar for - men inser de utformningsmassiga svarigheterna - att man ska kunna
allokera biodrivmedel som anvants for flyg utanfér Sverige i den svenska
reduktionsplikten; det minskar totalkostnaden och darmed kan takten ¢kar. Vi delar
ocksa branschens bild att man med "rullande kvartal” bor kunna tillgodorakna sig visst
overskott fran tidigare ar.

Reduktionsplikten startar enligt forslaget pa en niva pa 0,8%, med en icke linjar 6kning
fram till en reduktionsniva pa 27% till 2030 (30 volymprocent). De forsta aren ar
okningen langsam, baserat pa ett antagande om begransad tillgadng, inte minst pa
biodrivmedel for flyg producerade pa ett hallbart satt i ndromradet. Vi har stor respekt
for att malen bor vara lagt satta i borjan, men ser med IPCC 1.5, svenska klimatlagen etc
ett behov av att relativt snabbt fa ned klimatpaverkan fran flyget, och vill alltsa ha upp
nivaerna i reduktionsplikten.

Utredningen har satt reduktionsmal till 2030, men "anser att mdlet ska vara 100 procent
fornybara drivmedel med ldga livscykelutsldpp till 2045”. Vi menar att langsiktighet ar en



av de viktigaste faktorerna for att sikra en kontinuerlig 6kande efterfragan. Detta
gynnar den industriella utvecklingen, och rimmar med malet om en netto noll
koldioxidmalet for Sverige.

Nationell produktion

For att 6ka produktion i Sverige beddms reduktionsplikten vara det framsta styrmedlet;
den tanks i sig sakra underlaget for inhemsk produktion. En plikt och statsstdd kan inte
kombineras, dock kan man ge drifts- eller investeringsstod till anlaggningar med sa hog
produktionskostnad att de inte kan konkurrera i plikten. Dessa anlaggningar far inte
vara sd stora att de snedvrider marknaden, men vi uppmanar att utnyttja mojligheterna
som finns for detta.

Inforande och kontrollstationer

Reduktionsplikten bor kunna inféras 1 juli 2020, dvs ett halvar tidigare an aviserat, i
linje med att reduktionsplikt fér biobranslen for vagtransporter ocksa infordes vid
halvarsskiftet.

Sarskilda kontrollstationer foreslas aren 2022, 2025, 2028 - dvs samma som for
vagtrafiken. Vi ar starkt for detta och foreslar att det fortsatter sa fram till slutaret for
svensk nuvarande klimatpolitik, 2045. Vi foreslar att det fran borjan bestams att dessa
stationer anvands for att gora fordandringar av reduktionsplikten om storre yttre
forandringar sker, och bl.a. folja hur reduktionsplikten forhaller sig till EU ETS och
Corsia, daremot i normalfallet inte &ndra inblandningsnivan.

Pliktavgift

Pliktavgift som man betalar for att inte blanda in satts enligt forslaget till 6 kr/kg CO2,
dvs nagot hogre an i reduktionsplikten for vagtrafiken. Produktionskostnaden
flygbiobransle HEFA fran avfall anges till 14-25 kr/1 (3.3-7.8 kr/kg C02), palmolja 14
kr/1 (4.4 kr/kg CO2). Vi ar mot denna bakgrund oroliga att pliktavgiften ar nagot lagt
satt, sa att det pa marginalen kan bli billigare att "ta boterna” dn att leverera, och
foreslar att avgiften hojs nagot. Vi foreslar ocksa att avgiften fonderas och anvands
specifikt for utveckling av flygbiobransle.

Certifierade flygbriinslen

Det finns i dagslaget bara atta certifierade bioflygbranslen, dvs produktionsmetoder
som klarar den kravande certifieringen av drivmedel. Det ar viktigt att ha med detta i
berdkningen nar investerings- eller produktionsstdd diskuteras. Utredningen utvecklade
skillnad i teknisk mognadsgrad pa sid 115. Vissa teknologier, i borjan av
certifieringsprocessen kan behéva mer stéd dn andra som redan certifierats. Sverige bor
ocksa verka for att det tillats att anvanda 100% flygbiobransle, mot dagens tak pa 50%.

Massbalans eller faktisk anvandning?

Forslagen pa reduktionsplikt forutsatter att flygbiobranslen anvands i Sverige och av
respektive flygbolag. Sa lange produktionen av flygbiobransle i allt vasentligt sker
utomlands, med AltAir i Kalifornien som den i nulaget helt dominerande producenten,
ser vi det som relevant att 6ppna for en massbalansprincip pa internationell niva, dvs att



drivmedlen anvands pa den flygplats som ligger narmast produktionsanlaggningen.
Darmed minskar kostnaderna kraftigt, enligt uppgift med cirka 25 procent, jamfért med
om samma drivmedel skulle transporteras till respektive svensk flygplats.
Klimatpaverkan minskar givetvis ocksa. I takt med att produktionen vaxer fram i
narmiljo bér massbalansen steg for steg dverges, vilket bor finnas med i vad
kontrollstationerna har att behandla.

Ovriga étgirder

Vi ar starkt positiva till utredningens fokus till att dven fokusera pa andra atgarder for
att minska utslappen fran flyget. Drivmedel ar en viktig del av 16sningen, men en kraftigt
okning av flyget skulle ta bort vinsterna utan andra satt att minska flygets
klimatpaverkan, eller valet av flyg som fardmedel. De forslag vi sarskilt vill lyfta fram ar:

- Offentlig sektor bor ga fore med hogre biobransleinblandning for sina
tjdnsteresor an dvriga (200 statliga myndigheter anvander cirka 40 000 m3
flygbransle om aret, motsvarande en femtedel av inrikesflyget). Kommuner och
landsting tillkommer.

- Regeringsplanen bor skyndsamt stéllas om till biobransle, och inte utifran
massbalansprincipen utan specifikt tankade pa detta vis.

- Biobransle bor anvandas i successivt hojda nivaer i upphandlat flyg med allman
trafikplikt.

- Forsvarsmakten bor ges i uppdrag att arbeta med biobransle inom uppdraget
fossilfritt forsvar, vilket ocksa skulle minska var sarbarhet jamfort med dagens
fossila flygbransle som till 100% ar importerat.

- Elflyg och annat flyg med sarskilt l1ag klimatpaverkan bor stimuleras med hjalp av
reducerade startavgifter samt prioritet pa flygplatserna, vilket regeringen bor ge
i agardirektiv till Swedavia.

- Flygets totala klimatpaverkan bor minimeras, innebdrande att ocksa flygplatser
samt transporter till och fran dessa bor arbetas systematiskt med. Det bor ocksa
bli lattare att kombinera mobiliteten, sa att man t.ex. kan ta taget en del av
strackan.

Utredningen foreslar som en av tio rekommendationer att nattag skall utredas. Vi menar
att det finns fler aspekter som kan komma ifraga for att minska flygets klimatpaverkan.
Nyligen presenterade de tyska inrikesflygplatserna ett forslag om att begransa
flygstrackor under 40 mil nar jarnvag finns som alternativt.

Alingsas, den 9 september 2019
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