Promemoria

Reduktionsplikt for bensin och diesel —
kontrollstation

Promemorians huvudsakliga innehall

I promemorian foreslas reduktionsnivaer till och med 2030 for bensin och
diesel. Mojligheten att uppfylla reduktionsplikten med egna eller
forvarvade Overskott av utsldppsminskningar utbkas och i viss
utstrackning ska sadana overskott kunna sparas till paféljande ar. |
promemorian finns ocksd forslag om att héja maxgransen for den
forseningsavgift som ska tas ut om en redovisning av reduktionsplikten
inte gors i rétt tid.

| promemorian gors dven beddmningen att det pa sikt bor vara mojligt
att anvanda fossilfria elektrobranslen for att uppfylla reduktionsplikten
och att biodrivmedel fran rdvaror med hdg risk for indirekt andrad
markanvéndning inte ska kunna anvéndas for att uppfylla
reduktionsplikten.

Lagandringarna foreslas trada i kraft den 1 augusti 2021.
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1 Forslag till lag om dndring 1 lagen
(2017:1201) om reduktion av
vaxthusgasutslapp 1 vissa fossila
drivmedel

Harigenom foreskrivs® i fraga om lagen (2017:1201) om reduktion av
véxthusgasutslapp i vissa fossila drivmedel?

dels att 6 § ska upphdra att galla,

dels att 2, 5, 7-9 och 16 88 och rubriken narmast fore 7 § ska ha foljande
lydelse.

Lydelse enligt lagradsremissen
Reduktionsplikt for flygfotogen

Foreslagen lydelse

28

I denna lag betyder

bensin: ett brénsle som &r avsett for motordrift och omfattas av KN-nr
27101141, 2710 11 45, 2710 11 49, 2710 11 51 eller 2710 11 59,

biodrivmedel: ett vatskeformigt bransle som framstalls 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 darmed
forknippad industri, inklusive fiske och vattenbruk, liksom den biologiskt
nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt avfall av biologiskt
ursprung,

diesel: ett bransle som &r avsett for motordrift och omfattas av KN-nr
271019 41 eller 2710 19 45,

flygfotogen: ett bransle som ar avsett for motordrift och som omfattas av
KN-nr 2710 19 21,

koldioxidekvivalent: den méngd vaxthusgas som medfér en lika stor
klimatpaverkan som ett kilogram koldioxid,

KN-nr: nummer i Kombinerade nomenklaturen enligt kommissionens
forordning (EG) nr2031/2001 av den 6 augusti 2001 om andring av bilaga
| 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 energi-
enhet  fran  reduktionspliktigt
drivmedel genom inblandning av
biodrivmedel,

reduktionsplikt: en skyldighet att
minska utslappen av véxthusgaser i
ett livscykelperspektiv per energi-
enhet  fran  reduktionspliktigt
drivmedel genom inblandning av
fornybara eller fossilfria driv-
medel,

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

1 Jfr Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
framjande av anvandningen av energi fran fornybara energikallor.
2 Senaste lydelse av lagens rubrik, se lagradsremissen Reduktionsplikt for flygfotogen.



1. bensin som inte ar en alkylatbensin enligt 58 drivmedelslagen

(2011:319),

2. diesel som inte har forsetts med méark- eller fargdmnen enligt 2 kap.

8 § lagen om skatt pa energi, eller

3. flygfotogen som inte anvénds av Férsvarsmakten,

reduktionspliktig energimédngd: den energimdngd som motsvarar
volymen reduktionspliktigt drivmedel under ett kalenderar,

véxthusgas: koldioxid, metan och dikvéveoxid.

Den som har reduktionsplikt for
bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utslappen av
vaxthusgaser fran den
reduktionspliktiga energiméngden
av sadant bransle understiger
utslappen fran motsvarande energi-
méangd fossil bensin eller fossil
diesel med

1. minst 4,2 procent for bensin,
och
2. minst 21 procent for diesel.

Overlatelse av utslappsminsk-
ning

78

Om den som har reduktionsplikt
har minskat utslappen pa det satt
som anges i denna lag och mer &n
vad som kravs, far Gverskottet
genom en  dverenskommelse
dverlatas till ndgon annan som har
reduktionsplikt for samma typ av
drivmedel och for samma ar sa att
denne kan tillgodordkna sig
minskningen.

58§

Den som har reduktionsplikt for
bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utslappen av
vaxthusgaser fran den
reduktionspliktiga energiméangden
sadant brénsle understiger
utslappen fran motsvarande energi-
mangd fossil bensin eller fossil
diesel med minst den procentsats
som anges nedan for respektive
drivmedel.

Ar  Bensin Diesel
2020 4,2 21
2021 6 26
2022 7,8 30,5
2023 10,1 35
2024 12,5 40
2025 155 45
2026 19 50
2027 22 54
2028 24 58
2029 26 62
2030 28 66
Overskott av utslappsminsk-
ningar

Den som har reduktionsplikt och
har minskat utsldppen for ett visst
drivmedel pa det satt som anges i
denna lag och mer &n vad som
kravs, far anvanda Gverskottet for
att uppfylla reduktionsplikten eller
overlata overskottet till nagon
annan som darefter fr anvanda det
for att uppfylla sin reduktionsplikt.



Nuvarande lydelse

Den som har reduktionsplikt ska
senast den 1 april varje ar redovisa
till tillsynsmyndigheten i vilken
utstrackning och hur
reduktionsplikten har uppfyllts
under det foregéende kalenderaret.
Overlételse och forvarv av en
utslappsminskning ska framga av
redovisningen.

Tillsynsmyndigheten ska ta ut en
forseningsavgift av den som har
reduktionsplikt och inte redovisar
enligt 8 § i ratt tid. Avgiften far
vara hogst 5 000 kronor.

Ett 6verskott far anvandas for att
uppfylla reduktionsplikten for

1. diesel, om Overskottet avser
bensin eller diesel,

2. bensin, om o6verskottet avser
bensin,

3. bensin, om d&verskottet avser
diesel och om minst 6 procent av
plikten for bensin redan har
uppfyllts genom inblandning av
fornybara eller fossilfria drivmedel
eller genom anvandning av ett
forvarvat Overskott som avser
bensin, eller

4. flygfotogen,
avser flygfotogen.

Ett dverskott far anvandas enligt
denna paragraf endast om det har
uppkommit

1. samma kalenderar, eller

2. kalenderaret dessforinnan, i
den utstréackning som regeringen
foreskriver.

om Overskottet

Foreslagen lydelse

88§

Den som har reduktionsplikt ska
varje ar, vid den tidpunkt som
regeringen bestammer, redovisa till

tillsynsmyndigheten i vilken
utstrackning och hur
reduktionsplikten har uppfyllts

under det foregaende kalenderaret.
Overldtelse och forvarv av en
utslappsminskning ska framga av
redovisningen.

98§

Tillsynsmyndigheten ska ta ut en
forseningsavgift av den som har
reduktionsplikt och inte redovisar
enligt 88 inom foreskriven tid.
Avgiften far vara hdgst 50 000
kronor.

Tillsynsmyndigheten far besluta att satta ned eller avsta fran att ta ut

avgiften, om det finns synnerliga skal.



16 §
Regeringen far meddela Regeringen far meddela
ytterligare foreskrifter om  foreskrifter om

forseningsavgiften och 1. hur stor del av ett dverskott av
reduktionspliktsavgiften. en utslappsminskning som far
anvdndas for att  uppfylla
reduktionsplikten for det

kalenderdr som féljer efter
kalenderdret da overskottet har
uppkommit,

2. vad som avses med férnybara
och fossilfria drivmedel och hur det
ska  sakerstdllas att  dessa
drivmedel ar hallbara,

3. férseningsavgiften, och

4. reduktionspliktsavgiften.

1. Denna lag trader i kraft den 1 januari 2022 i frdga om 8 § och i dvrigt
den 1 augusti 2021.

2. Reduktionsplikten for 2021 ska uppfyllas for perioderna januari-juli
respektive augusti-december var och en for sig.



2 Arendet och dess beredning

Den 1 juli 2018 tradde lagen (2017:1201) om reduktion av
vaxthusgasutsldpp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
dieselbranslen (reduktionspliktslagen) i kraft. Genom reduktions-
pliktslagen alaggs drivmedelsleverantdrer att minska véaxthusgasutslappen
fran bensin och diesel genom inblandning av biodrivmedel. |
budgetpropositionen for 2018 gjorde regeringen bedémningen att
kontrollstationer for reduktionsplikten skulle genomféras med start 2019
och darefter vart tredje ar. Reduktionsnivaerna for bensin och diesel for
aren efter 2020 skulle ses Gver vid kontrollstationen 2019.

Regeringen gav den 28 juni 2018 Statens energimyndighet
(Energimyndigheten) i uppdrag att utreda och lamna forslag pa reduktions-
nivaer for aren 2021 till 2030. Myndigheten fick aven i uppdrag att
analysera om reduktionsnivan for bensin och diesel bor vara gemensam
samt om flytande hoginblandade och rena biodrivmedel bér omfattas av
reduktionsplikten eller fortsatt framjas med skattebefrielse. Myndigheten
skulle vidare utreda om reduktionsplikten kan bli mer kostnadseffektiv.
Myndigheten redovisade uppdraget till Regeringskansliet den 4 juni 2019
genom rapporten  Kontrollstation 2019 for reduktionsplikten —
reduktionspliktens utveckling 2021-2030 (ER 2019:27). En reviderad
version av rapporten ldmnades in till Regeringskansliet den 12 december
2019 (12019/01744).

Reduktionsplikten ar en del av det s.k. januariavtalet som &r en
sakpolitisk dverenskommelse mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet,
Liberalerna och Miljopartiet de grona. Det framgar av punkt 31 i avtalet
att reduktionsplikten ska vara utformad sa att den bidrar till att nd det
nationella malet om minskade véxthusgasutslapp fran inrikes transporter,
exklusive inrikes luftfart, med minst 70 procent senast till 2030 jamfort
med 2010. Av samma punkt framgar att successivt 6kade reduktionsnivaer
ska skérpas for tiden efter 2020.

Denna promemoria har utarbetats i Infrastrukturdepartementet med
utgangspunkt i forslagen i Energimyndighetens reviderade rapport. |
promemorian finns férslag till andringar i reduktionspliktslagen med
anledning av kontrollstationen 2019 och januariavtalet. Forslaget har tagits
fram i samrdd med Centerpartiet och Liberalerna. | Regeringskansliet
(Infrastrukturdepartementet) pagéar aven ett arbete med att ta fram en
proposition om reduktionsplikt for flygfotogen. Vissa av lagforslagen har
darfor den lydelse som framgar av lagradsremissen Reduktionsplikt for
flygfotogen.

Forslagen i promemorian genomfér delar av artiklarna 25-27 i
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11
december 2018 om framjande av anvandningen av energi fran fornybara
energikéllor (det omarbetade fornybartdirektivet).



3 EU-ritten och nationella klimatmal

3.1 Fornybartdirektivet

Det centrala direktivet for EU:s mal om fornybar energi &r
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2009/28/EG om framjande
av anvandningen av energi fran fornybara energikallor och om &ndring och
ett senare upphdvande av direktiven 2001/77/EG och 2003/30/EG
(fornybartdirektivet). Fornybartdirektivet har omarbetats och ersatts av
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 decem-
ber 2018 om framjande av anvéandningen av energi fran fornybara
energikéllor (det omarbetade fornybartdirektivet). Det omarbetade
fornybartdirektivet ska senast vara genomfort den 30 juni 2021. | det
foljande refereras till det omarbetade fornybartdirektivets regelverk om
inget annat anges.

| det omarbetade fornybartdirektivet finns inte langre nagra bindande
nationella mal for fornybar energi pd det satt som fanns fore
omarbetningen. | stéllet ska medlemsstaterna bidra till ett bindande
unionsmal som innebar att den totala andelen energi fran fornybara
energikallor av unionens slutliga energianvandning (brutto) ar 2030 ska
vara 32 procent. Det finns inte heller langre ndgot sarskilt mal for fornybar
energi i transportsektorn. | stillet ska medlemsstaterna enligt artikel 25
faststélla en skyldighet for drivmedelsleverantorer att sakerstalla att
andelen fornybar energi av den slutliga energianvandningen inom
transportsektorn &r minst 14 procent senast 2030 (minimiandel).

3.2 De klimatpolitiska malen

Flera nationella mal styr den svenska klimatpolitiken. Miljokvalitetsmalet
Begransad klimatpaverkan beslutades av riksdagen 1999. Det innebar att
halten av véxthusgaser i atmosfaren i enlighet med FN:s ramkonvention
om klimatforandring ska stabiliseras pad en nivd som innebér att
manniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig. Malet ska uppnas
pa ett sddant satt och i en sddan takt att den biologiska mangfalden bevaras,
livsmedelsproduktionen sakerstélls och andra mal for hallbar utveckling
inte aventyras. Riksdagen har beslutat om en precisering av miljomalet
som innebér att den globala medeltemperaturékningen begransas till langt
under 2 grader Celsius 6ver férindustriell niva och anstrangningar gors for
att halla 6kningen under 1,5 grader Celsius éver forindustriell niva. (prop.
2016/17:146, bet. 2016/17:MJU24, rskr. 2016/17:320).

Riksdagen har beslutat om flera etappmal inom miljomalssystemet som
bidrar till miljokvalitetsmalet Begransad klimatpdverkan. Det etappmal
som beskriver det langsiktiga klimatmalet innebér att Sverige senast 2045
inte ska ha nagra nettoutsldpp av véxthusgaser till atmosfaren, for att
darefter uppnd negativa utsldpp. De kvarvarande utslappen fran
verksamheter inom svenskt territorium ska vara minst 85 procent lagre &n
utslédppen 1990.

Riksdagen har 4aven beslutat om ett sarskilt etappmal for
transportsektorn. Etappmalet innebdr att véixthusgasutslappen fran inrikes
transporter (utom inrikes luftfart som ingar i EU ETS) ska minska med
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minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010 (etappmalet for inrikes
transporter). | etappmalet ingar inrikes sjéfart men varken utrikes sjofart
eller luftfart. Regeringen har gett Miljomalsberedningen i uppdrag att
utifrdn en bred analys av flygets och sj6fartens klimatpaverkan och
mojligheter till utslappsminskningar foreslda etappmal for flygets
klimatpaverkan samt bereda majligheten till etappmal for sjcfartens
klimatpaverkan (Dir. 2020:110).

4 Genomforande av artiklarna 25-27 1 det
omarbetade fornybartdirektivet

Beddmning: Sverige har genom reduktionsplikten ett sddant system
som kravs for att genomfora artikel 25 i det omarbetade
fornybartdirektivet. De reduktionsnivaer som foreslas i promemorian i
kombination med att reduktionsplikten gynnar biodrivmedel med laga
vaxthusgasutslapp beddéms med god marginal innebdra att Sverige
uppfyller kravet pa att andelen fornybar energi inom transportsektorn
ar minst 14 procent senast 2030 (minimiandel). Andringar i reduktions-
pliktslagen foreslas for att s.k. elektrobranslen i framtiden ska kunna
anvandas for att uppfylla reduktionsplikten.

Skélen for beddmningen
Integrering av fornybar energi i transportsektorn (artikel 25)

Varje medlemsstat ska, genom en skyldighet for drivmedelsleverantorer,
sékerstélla att andelen fornybar energi av den slutliga energianvandningen
inom transportsektorn ar minst 14 procent senast 2030 (minimiandel).
Medlemsstaterna far undanta, eller gora skillnad mellan, olika drivmedels-
leverantdrer och olika energibdrare nér de faststaller skyldigheten. |
artikeln finns dven bestdmmelser om hur medlemsstaterna ska beakta
fornybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung
om sadana branslen omfattas av skyldigheten. Det anges ocksa att
medlemsstaterna far beakta atervunna kolbaserade branslen, men det ar
inget krav. Det finns sarskilda regler om hur stort bidraget till
minimiandelen ska vara fran avancerade biodrivmedel och biogas som
produceras fran vissa ravaror som fortecknas i bilaga 9 till direktivet. |
artikeln finns &ven detaljerade regler om de undantag som
medlemsstaterna far  gdéra  och hur  skyldigheten for
drivmedelsleveranttrerna ska faststéllas.

Artikeln innebér inte att varje drivmedelsleverantor maste na en viss
andel fornybar energi eller en viss andel avancerade biodrivmedel fran de
rdvaror som anges i bilaga 9. Det som kravs ar att medlemsstaten nar de
nivaer som framgar av artikeln genom att stélla krav pa drivmedels-
leverantdrer. Medlemsstaterna ar fria att genomfoéra artikeln genom att
anta atgarder som ar inriktade pa utslapp av vaxthusgaser, sasom en
reduktionsplikt. For att direktivet ska anses genomfort i denna del krévs
att medlemsstaten kan visa att de angivna miniminivéerna uppfylls genom
de atgarder medlemsstaten vidtar. En metod for de berakningar som ska
goras finns i artiklarna 26 och 27 (se nedan).



Sverige har genom reduktionsplikten ett sédant system som kravs for att
genomfora artikel 25. De reduktionsnivaer som foreslas i promemorian i
kombination med att reduktionsplikten gynnar biodrivmedel med laga
vaxthusgasutslapp beddms innebéra att Sverige uppfyller miniminivaerna
med god marginal. Aven elektrifiering av transportsektorn kommer att
bidra till att oka andelen fornybar energi i transportsektorn. Nagra
genomforandedtgarder utéver reduktionsplikten bedéms inte vara
noédvéndiga. Inom ramen for kommande kontrollstationer bor det
sékerstallas att kraven uppfylls dver tid.

| artikel 25 finns dven bestimmelser om foérnybara flytande och
gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung, vilket i huvudsak
omfattar s.k. elektrobranslen. Elektrobranslen &r syntetiska branslen som
produceras av koldioxid, vatten och elektricitet i sérskilda processer.
Slutprodukten kan vara vatgas, vilket endast kraver vatten och elektricitet,
eller kolvaten sdsom metan, bensin, diesel och flygfotogen om &ven
koldioxid anvands. Det finns inget krav pa medlemsstaterna att tillata
anvéndning av fornybara elektrobréanslen for att uppfylla skyldigheten for
drivmedelsleverantorer. Inriktningen ar dock att de pa sikt bor kunna
anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten. Som en forberedelse for det
foreslas vissa andringar i reduktionspliktslagen (se avsnitt 9).

| fraga om &tervunna kolbaserade bréanslen gors bedémningen att de inte
bor inga i reduktionsplikten (se avsnitt 9).

Sarskilda regler for biodrivmedel, flytande biobranslen och
biomassabranslen som framstélls ur livsmedels- och fodergrodor
(artikel 26)

Artikeln innehaller regler for hur biodrivmedel, flytande biobranslen och
biomassabrénslen som framstélls av livsmedels- och fodergrodor ska
beaktas vid berékningen av bl.a. minimiandelen for fornybar energi i
transportsektorn. Hogst sju procent av den slutliga energianvandningen
inom vég- och jarnvagstransportsektorerna i medlemsstaten far komma
frén sadana grodor. Det innebér dock inget forbud for medlemsstaterna att
anvanda en hogre andel biodrivmedel fran sadana grodor.
Medlemsstaterna har vissa mojligheter att infora ytterligare begransningar
for dessa drivmedel och utifrdn uppgifter om indirekt andring av
markanvandning skilja dem ét.

Sarskilda regler finns for livsmedels- och fodergrdodor med hog risk for
indirekt &ndrad markanvandning for vilka en betydande utvidgning av
produktionsomradet till mark med stora kollager observeras. Vid
berdkningen av minimiandelen for transportsektorn ska bidraget fran
drivmedel som framstallts av sddana grodor minskas fran 2019 ars niva,
savida drivmedlen inte &r certifierade som biodrivmedel, flytande
biobranslen eller biomassabranslen med lag risk for indirekt &ndrad
markanvandning. Gransen ska successivt sankas till 0 procent fran den
31 december 2023 till den 31 december 2030.

Detaljerade bestammelser for faststallande av vilka ravaror det ror sig
om och regler om certifiering av biodrivmedel dér risken for indirekt
andrad markanvandning ar lag finns i kommissionens delegerade
forordning (EU) 2019/807 av den 13 mars 2019 om komplettering av
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 vad galler
faststallande av branslerdvaror med hog risk for indirekt andring av

11
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markanvandning for vilka en betydande utvidgning av produktions-
omradet till mark med stora kollager kan observeras och certifiering av
biodrivmedel, flytande biobranslen och biomassabranslen med Iag risk for
indirekt &ndrad markanvandning (i det foljande kommissionens
delegerade forordning).

Det maste sakerstallas att det finns uppgifter om biodrivmedel, flytande
biobranslen och biomassabrénslen som framstalls ur livsmedels- och
fodergrodor sa att berakningar och rapporteringar till kommissionen kan
gobras enligt artikel 26. Energimyndigheten har i dag ansvaret for
berédkning och rapportering enligt fornybartdirektivet. Detta regleras i
forordningen (2014:520) med instruktion for Statens energimyndighet.
Denna ordning bor besta. Instruktionen behéver dock uppdateras utifran
kraven i det nya direktivet. | fraga om underlag for berakning och
rapportering finns bestdmmelser om skyldighet att l[&mna uppgifter av
betydelse for de berékningar som avses i artikeln i lagen (2001:99) om den
officiella statistiken, drivmedelslagen (2011:319) och lagen (2010:598)
om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen.
Detaljerade bestimmelser om vilka uppgifter som ska I&mnas finns i
forordningar och myndighetsféreskrifter som ansluter till ndmnda lagar.
Fragan om eventuella kompletteringar i forordningar och myndighetsfore-
skrifter far goras i samband med att dessa forfattningar anpassas till det
omarbetade fornybartdirektivet.

Vid berakning och rapportering enligt artikeln méste aven kommissio-
nens delegerade forordning féljas. Det maste darfor sakerstillas att
aktdrerna rapporterar uppgifter till Energimyndigheten om drivmedel som
framstalls av livsmedels- och fodergrodor med hog risk for indirekt &ndrad
markanvéndning och om drivmedel som &r certifierade som biodrivmedel
med lag risk for indirekt &ndrad markanvandning. Fradgan om hur ravaror
med hdg risk for indirekt &ndring av markanvandning ska hanteras inom
ramen for reduktionsplikten behandlas i avsnitt 8.

Berakningsregler for minimiandelarna fornybar energi inom
transportsektorn (artikel 27)

| artikeln finns detaljerade regler for hur energiinnehallet i olika drivmedel
ska beaktas i taljare och ndmnare vid berdkningen av minimiandelen for
fornybar energi i transportsektorn. Det anges dven att dubbelrdkning ar
mojlig for vissa s.k. avancerade biodrivmedel som produceras fran ravaror
som fortecknas i bilaga 9 till direktivet och att andelen biodrivmedel som
producerats av rdvaror som fortecknas i del B i samma bilaga ska
begransas vid berékningen av minimiandelen.

I artikeln finns &ven bestdmmelser om hur andelen fornybar el ska
faststallas i den el som tillhandahdlls fordon i végtrafik och
jarnvagsfordon. Det framgar ocksa hur andelen fornybar el ska berdknas
vid produktion av férnybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-
biologiskt ursprung, s.k. elektrobranslen.

For att genomfora artikeln krévs att uppgifter samlas in och att
Energimyndigheten gor berdkningar och rapporterar till kommissionen.
De genomforandeatgarder som redovisas for artikel 26 galler darfor dven
for artikel 27.



5 Reduktionsnivaer for bensin och diesel

5.1 Reduktionsnivaer for bensin och diesel

Forslag: Den som har reduktionsplikt for bensin och diesel ska for varje
kalenderar se till att utslappen av vaxthusgaser fran den
reduktionspliktiga energiméangden sadant brénsle understiger utslappen
fran motsvarande energiméangd fossil bensin eller fossil diesel med
minst den procentsats som anges nedan for respektive drivmedel.

Ar Bensin Diesel
2020 4,2 21
2021 6 26
2022 7,8 30,5
2023 10,1 35
2024 12,5 40
2025 15,5 45
2026 19 50
2027 22 54
2028 24 58
2029 26 62
2030 28 66

Beddmning: Reduktionsnivaerna bor dven i fortsattningen ses over i
regelbundna kontrollstationer i syfte att se till att reduktionsnivéerna
och lagstiftningen bidrar kostnadseffektivt och klimateffektivt till att nd
etappmélet for inrikes transporter och ger forutsittningar for
klimatpolitiska och budgetpolitiska mal att samverka med varandra.

Skalen for forslaget och bedémningen
Fortsatt separata reduktionsnivaer for bensin och diesel

Vid inforandet av reduktionspliktslagen sattes separata reduktionsnivaer
for bensin och diesel. Huruvida reduktionsnivaerna ska fortsatta att vara
uppdelade har utretts av Energimyndigheten inom ramen for
kontrollstation 2019. Energimyndigheten anger i sin rapport att det skulle
kunna vara mer kostnadseffektivt med en gemensam reduktionsniva for
bensin och diesel da detta skulle leda till utslappsminskningar dar de ar
som billigast. De konkurrenssnedvridningar som kan uppsta mellan bolag
med olika forsdljningsmix skulle kunna avhjdlpas med utdkade
mojligheter till handel med utsldppsminskningar, t.ex. genom ett
certifikatsystem. Det finns dock, enligt myndigheten, flera utmaningar
med att forlita sig pa sddan handel med hansyn till att fyra aktorer star for
nastan hela omséttningen av drivmedel pa marknaden. Myndigheten
bedomer darfér sammantaget att det fortsatt bor vara separata
reduktionsnivéer for bensin och diesel. | denna promemoria gérs samma
bedémning. Det bor dven fortsattningsvis, i vart fall for de narmaste aren,
vara separata kvoter for bensin och diesel. Kostnadseffektiviteten i

13



14

systemet kan dkas genom andra atgarder, exempelvis genom att kvoterna
gors mer flexibla, dvs. att plikten for diesel far uppfyllas med eget eller
forvarvat overskott av en utslappsminskning for bensin och vice versa. |
avsnitt 6 finns forslag om att flexibla kvoter ska inforas.

Branslekvalitetskrav satter granser for inblandning av biodrivmedel

| Europaparlamentets och radets direktiv 98/70/EG av den 13 oktober 1998
om kvaliteten pa bensin och dieselbranslen (branslekvalitetsdirektivet)
anges vissa begrénsningar for hur mycket etanol och biodiesel i form av
fettsyrametylestrar (fame) som far blandas in i bensin respektive diesel.
Bestdmmelser i drivmedelslagen (2011:319) genomfor direktivet. Det &r
tillatet att blanda in hogst 10 volymprocent etanol i bensin och maximalt
7 volymprocent fame i diesel. For véatebehandlade oljor och fetter (HVO)
och biobensin finns inget tak i drivmedelslagen. Det fardiga drivmedlet
maste dock uppfylla drivmedelsstandarden, vilket innebar ett indirekt tak
som beror p& de kemiska egenskaperna i det fossila drivmedlet och i de
biodrivmedel som blandas in.

Energimyndigheten anger att det & mojligt att blanda in 7 volymprocent
fame och 70 volymprocent HVO i diesel. Aven om det &r tekniskt mojligt
att producera en sadan diesel som uppfyller densitetskravet i standarden &r
det ocksa viktigt att ta hansyn till vad som ar mojligt for samtliga aktorer
pa marknaden, eftersom det annars finns risk for konkurrens-
snedvridningar. Producenter av diesel har battre forutsattningar att na hoga
inblandningsnivaer an aktorer som koper en diesel som uppfyller
standarden och darefter blandar in HVO. Det &r dérfér mer rimligt att anta
att den maximala inblandningsnivén ar 40-70 volymprocent HVO. Det
fardiga drivmedlet maste utéver densitetskravet uppfylla andra delar av
standarden, vilket kan innebadra ett lagre indirekt tak.

I princip all blyfri 95-oktanig bensin innehaller i dag 5 volymprocent
etanol (E5). En 98-oktanig bensin innehaller ofta lagre inblandning av
etanol. Energimyndigheten anger att det utéver 10 volymprocent etanol ar
mojligt att blanda in omkring 25 volymprocent biobensin. Bensin &r en
blandning av ett stort antal olika kolvéten, vilket gor att begreppet
biobensin kan omfatta produkter med forhallandevis olika egenskaper.
Den biobensin som anvéands i dag, bionafta, har ett lagt oktantal vilket
begransar inblandningen till ett fatal procentenheter. Det kan enligt
myndigheten bli nddvéndigt att producera fossil bensin med ett hogre
oktantal for att klara en hdg inblandning. Om hédnsyn ska tas till
forutsattningarna for samtliga aktorer p& marknaden, &r det dock tveksamt
om det skulle gé att nd 25 volymprocent inblandning av biobensin till
2030. Biobensin med hogre oktantal finns inte i produktion och kan kréva
ytterligare forskning. Det &r oklart om producenter kommer att satsa pa en
sddan produkt, eftersom fornybar diesel langre fram kan anvandas for
biojetmarknaden nér végtrafiken i hogre grad elektrifieras. En mer
forsiktig beddmning &r att det utdver 10 volymprocent etanol i bensin kan
vara rimligt att blanda in 5-10 volymprocent biobensin, inklusive bionafta.
Det finns mojlighet att producera samprocessad bensin dér andelen
biodrivmedel beraknas pa raffinaderiet. Bedémningen ar dock att inte alla
aktorer som omfattas av reduktionsplikten har mojlighet att képa in sadan
bensin.



Drivmedelsstandarder och brénslekvalitetskrav kan komma att &ndras,
vilket kan 6ka mojligheten att blanda in mer biodrivmedel. Det &r viktigt
att branslekvalitetsdirektivet uppdateras sa att en hogre andel etanol kan
blandas in i bensin. Eftersom etanol dkar oktantalet, forbattrar det dven
mojligheterna att blanda in bionafta. Om hdoginblandade och rena
biodrivmedel pa sikt inkluderas i reduktionsplikten, kan de ocksa bidra till
att det blir mojligt att uppfylla hoga reduktionsnivaer utan att riskera en
konflikt med bréanslekvalitetskraven. En sadan mekanism finns redan i dag
da ett drivmedel som uppfyller specifikationen for ren HVO men som
innehaller tre procent fossila tillsatser omfattas av reduktionsplikten. Fler
fornybara eller fossilfria drivmedel, sdsom elektrobranslen, kan Gver tid
ocksa komma in pa marknaden och eventuellt forbéttra mojligheten att n&
hoga inblandningsnivaer om de omfattas av reduktionsplikten. Fragan bor
féljas i de kontrollstationer for reduktionsplikten som genomfors vart
tredje ar.

For att reduktionsplikten ska bidra till att nd etappmalet for inrikes
transporter kan det vara rimligt att héja reduktionsnivaerna for bensin till
en niva som overstiger vad branslekvalitetskraven tillater. Det kan bl.a.
minska risken for snedvridningseffekter pd marknaden av att
reduktionsplikten leder till att priset pa diesel blir mycket higre an priset
pa bensin. Om Gverskott av utslappsminskningar fran diesel far anvandas
for att uppfylla plikten for bensin, skulle det 6ka mojligheterna att gora en
sadan hojning. Reduktionsplikten for bensin skulle da kunna uppfyllas
genom en okad inblandning i diesel. | avsnitt 6 finns ett forslag om att
flexibla kvoter ska inforas.

Reduktionsplikten ska tillsammans med andra atgarder bidra till att
etappmalet for inrikes transporter nas

Reduktionsplikten ska bidra till att det nationella etappmalet for inrikes
transporter till 2030 nas. Enligt regeringens klimathandlingsplan ska
transporternas utsldpp minska genom transporteffektivitet, elektrifiering,
héallbara fornybara drivmedel samt energieffektiva fordon och fartyg.
Reduktionsplikten ska allts3, tillsammans med Ovriga atgarder i den
planen, bidra till etappmalet. Reduktionsnivaerna maste darfor sattas med
utgangspunkt i en berdkning av hur stora minskningar évriga atgarder
bidrar med men &ven hur stor tillgdngen pa férnybara och fossilfria
drivmedel som kan blandas in i bensin och diesel forvantas bli framat i
tiden.

Vid inférandet av reduktionsplikten angavs en sammantagen indikativ
reduktionsniva for bensin och diesel pad 40 procent till 2030
(prop. 2017/18:1). Syftet med en indikativ niva var att ge en bild av vilken
niva som bedémdes som mest trolig i forhallande till syftet att reduktions-
plikten ska bidra till att nad etappmalet for inrikes transporter. De
reduktionsnivaer som Energimyndigheten foreslar i sin rapport ar avsevart
hogre, 28 procent for bensin och 65,7 procent for diesel 2030.
Sammantaget for bensin och diesel &r nivan cirka 57 procent till 2030,
vilket ska jamféras med den indikativa nivdn pd 40 procent. Det
grundscenario som Energimyndigheten utgar ifran i sin rapport skiljer sig
ifrdn det scenario som var utgangspunkten da en indikativ niva sattes.
Sistnamnda scenario utgick fran att 4ven andra atgérder &n inblandning av
biodrivmedel skulle genomforas for att na etappmalet. Grundscenariot i
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rapporten baseras pa effekterna av de styrmedel som fanns pa plats da
rapporten skrevs och tar inte hansyn till mdéjligheten att infora ytterligare
styrmedel for 6kad elektrifiering, energieffektivare fordon eller ett mer
transporteffektivt samhélle.

| etappmalet for inrikes transporter raknas endast fossila utslapp fran
forbranning med, dvs. malet omfattar inte uppstromsutslapp som
uppkommit vid produktion av drivmedlet. For bidraget fran fornybara
drivmedel &r det darfor endast den totala andelen fossilfri energi som har
betydelse. | reduktionsplikten raknas i stéllet ett drivmedels livscykel-
utslapp, dvs. alla utslapp som uppkommit i produktionskedjan. Ju lagre
uppstréomsutslapp de biodrivmedel som anvands for att uppfylla
reduktionsplikten har, desto lagre volym kravs. Det kravs darfor ett
antagande om genomsnittliga vaxthusgasutslapp for de biodrivmedel som
anvénds for att uppfylla reduktionsplikten for att Oversdtta hur
reduktionsnivaerna bidrar till att uppna etappmalet.

I avsnitt 12.3 finns en beskrivning av de antaganden som myndigheten
gor. Det finns ocksa kompletteringar till myndighetens antaganden som
gjorts inom ramen for arbetet med promemorian.

Elektrifiering, transporteffektivitet och energieffektiva fordon och fartyg

Det finns starka indikationer pa att elektrifieringen av transportsektorn
kommer att ga betydligt snabbare &n vad Energimyndigheten anger i sin
rapport. Nybilsforséljningen av elbilar och laddhybrider under januari—
september 2020 var hogre &n de antaganden som myndigheten gjort for
2030. Aven for tunga fordon bedoms utvecklingen ga snabbare &n vad som
antagits. Regeringen genomfor dven ett antal atgarder for att paskynda
elektrifieringen av transportsektorn. En elektrifieringskommission &r
tillsatt och en elektrifieringsstrategi ska tas fram, dar elektrifieringen av
transportsektorn &r en viktig del. Regeringen har uppdragit &t Trafikverket
att planera for en utbyggnad av elvdgar och at en sérskild utredare att
analysera och foresla hur en reglering av elvagar kan utformas och hur
drift och underhdll av elvagar kan finansieras. Regeringen har avsatt
150 miljoner kronor under tre ar for snabbladdning langs storre véagar. For
2021-2022 har 1050 miljoner kronor avsatts for stod till regionala
elektrifieringspiloter, i syfte att elektrifiera tunga transporter inom
avgransade omraden. En klimatpremie har inforts for tunga lastbilar och
storre arbetsmaskiner som drivs pd el. Krav pa laddnings- och
ledningsinfrastruktur i byggnader har genomférts i plan- och
bygglagstiftningen. Bonusen i bonus—malus-systemet har hojts for fordon
utan utsl&pp av koldioxid.

For andra viktiga parametrar, sdsom transporteffektivitet och energi-
effektiva fordon och fartyg, ar det svérare att géra en bedémning av
utvecklingen jamfort med de antaganden som Energimyndigheten gor. Det
ar t.ex. oklart vilken paverkan utbrottet av covid-19 pa sikt kommer att fa
for antalet arbetsresor. | regeringens klimathandlingsplan aviseras ett
flertal &tgarder for att minska utslappen genom &tgarder for
energieffektivisering och transporteffektivitet. Regeringen har dven hojt
malusen i bonus—malus-systemet, vilket forvantas styra mot minskad
forsaljning av fordon med mycket hog bransleférbrukning och pa sa satt
bidra till effektivisering. Vid kommande kontrollstationer &r det sarskilt



viktigt att utvardera vilka effekter detta kan ha pa utslappen i
transportsektorn.

For att bedoéma i vilken utstrackning reduktionsplikten ska bidra till att
na etappmalet for inrikes transporter ar det dven viktigt att ta hansyn till
kostnaderna och tillgangen pa drivmedel som kan blandas in i de fossila
brénslena dver tid. Beddmningen &r att det kommer att finnas tillrackligt
med biodrivmedel globalt for att uppfylla reduktionsplikten. Tillgangen pa
HVO och biobensin kommer dock &ven framover att vara begransad. Detta
kan innebdra att kostnaderna for att minska utsldppen inom
reduktionsplikten blir férhallandevis hoga. Att tillgdngen pd HVO och
biobensin ar globalt begransad innebar ocksa att atgarder for elektrifiering,
energieffektivare fordon och ett mer transporteffektivt samhalle ar viktiga
for att minska det totala behovet av biodrivmedel. Frdgan om behovet av
biodrivmedel i reduktionsplikten behandlas utforligt i avsnitt 12.4.4.
Fragan om elektrobranslen behandlas i avsnitt 9.

Reduktionsnivaer bor sattas med Energimyndighetens forslag som
utgangspunkt

Energimyndigheten foreslar en linjar utveckling dar reduktionsnivan okar
lika mycket varje ar. En annan mgjlighet ar att ha en exponentiell kurva,
dar efterfragan pa biodrivmedel i reduktionsplikten kan félja en forvantad
Okad produktion. Eftersom en linjar utveckling ackumulerat ger en storre
utslappsminskning till 2030, bedoms det dock som mest andamalsenligt
att reduktionsplikten utvecklas linjart. Myndighetens forslag ligger darfor
till grund for de reduktionsnivéer som foreslas men ékningstakten till 2030
bor vara négot hogre for att ytterligare minska de ackumulerade utslappen.
I tabell 5.1 anges vilka procentuella nivaer som foreslas for bensin och
diesel.

Tabell 5.1 Reduktionsnivaer

ir Reduktionsniva bensin Reduktionsniva diesel
2021 6 26
2022 1.8 30,5
2023 10,1 35
2024 12,5 40
2025 15,5 45
2026 19 50
2027 22 54
2028 24 58
2029 26 62
2030 28 66

Reduktionsnivaerna kan &ndras vid kontrollstationerna

De reduktionsnivaer som Energimyndigheten foreslar for 2021-2030 ar
framtagna utifran olika antaganden. Effekterna av regeringens arbete med
att minska utslappen fran transportsektorn genom andra atgarder &n
reduktionsplikten blir sannolikt hégre an vad myndigheten utgar ifran
eftersom den endast tagit hansyn till effekterna av befintliga styrmedel.
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Det pagar aven ett arbete inom Regeringskansliet for att langsiktigt sakra
hdginblandade och rena biodrivmedels konkurrenskraft. Utfallet av detta
arbete bor beaktas vid kommande kontrollstationer. En viktig funktion
med kontrollstationerna vart tredje ar & att sakerstalla att
reduktionsplikten bidrar till att na etappmalet for inrikes transporter pa ett
satt som ger forutsattningar for klimatpolitiska och budgetpolitiska mal att
samverka med varandra. Reduktionsplikten forvantas dven spela en viktig
roll for att nd malet om nettonollutslapp till 2045, ge en tydlig signal om
en stabil och 6kande efterfragan pa fornybara och fossilfria drivmedel samt
ge forutsattningar for industrin att investera i produktionskapacitet. Vid
kontrollstationerna ska darfor de satta reduktionsnivderna analyseras i
forhallande till utvecklingen inom transportsektorn och transportsektorns
klimatmal for 2030. Detta innebar att nivaerna kan komma att dndras.

Utblick mot 2045

Enligt regeringens klimathandlingsplan ska fossila drivmedel fasas ut och
successivt ersattas av héllbart producerade biodrivmedel, férnybar el och
andra héllbara fornybara drivmedel. For att kunna nd malet om
nettonollutslapp till 2045 kommer de sektorer som har bast forutsattningar
for utslappsminskningar att behéva ga fore dvriga sektorer. Detta innebar
att vaxthusgasutslappen, bl.a. fran transportsektorn, i princip kommer att
behdva vara noll senast 2045.

Enligt klimathandlingsplanen kommer det for att etappmalet for inrikes
transporter och nettonollmalet till 2045 ska kunna nas utdver en
effektivisering av transporterna att krévas dels en omfattande elektrifiering
av transportsystemet, dels en overgang till anvandning av fornybara
héllbara drivmedel. Bade elektrifieringen och dvergangen till anvandning
av fornybara héllbara drivmedel behéver ske i nartid for transporter pa vig
och successivt dven for transporter med sjofart och flyg. Over tid kommer
konkurrensen om héllbara fornybara drivmedel att 6ka, men behovet av
dessa drivmedel paverkas ocksa av hur elektrifieringen och trafikarbetet
utvecklas. Aven utvecklingen av elektrobréanslen kan f& betydelse. P&
langre sikt bor véagtransporterna i huvudsak elektrifieras. Dérigenom
frigors biodrivmedel for anvandning inom flyg och sjofart &ven om dessa
trafikslag ocksa bor elektrifieras pa sikt i den utstrackning som ar méjlig.

Avseende drivmedel &r det centrala att de fossila drivmedlen fasas ut
och ersdtts av fornybara och fossilfria drivmedel och hér spelar
reduktionsplikten en viktig roll.

Reduktionsplikten omfattar &ven bensin och diesel som anvands i
arbetsmaskiner och har en viktig roll i att minska utsléppen i de sektorer
som &r stora anvéndare av framforallt diesel, vilket kommer bidra till att
na nettonolimalet till 2045.

Regeringen har tillsatt en utredning om utfasning av fossila drivmedel
och forbud mot forséljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar
(dir. 2019:106). Utredaren ska bl.a. foresla ett artal nar fossila drivmedel
ska vara utfasade i Sverige och vilka atgarder som kan vidtas i ett
langsiktigt perspektiv for att detta ska kunna genomftras pa ett si
kostnadseffektivt satt som mojligt. Uppdraget ska redovisas senast den
1juni 2021. Utredningen blir ett viktigt underlag vid framtida
kontrollstationer, bade nar behovet av justeringar av reduktionsnivaerna
fram till 2030 ska analyseras och nar reduktionsnivaer for aren efter 2030



ska bestdmmas. Det senare bor lampligen goras vid kontrollstationen
2025.

Gasformiga och flytande héginblandade och rena biodrivmedel

Gasformiga drivmedel, sdsom metan och vitgas, omfattas inte av
reduktionsplikten. Detsamma géller for flytande héginblandade och rena
biodrivmedel, sdsom E85, ED95, ren fame och ren HVO. Dessa
biodrivmedel far i dag stod genom skattebefrielse. Om de skulle inkluderas
i reduktionsplikten, skulle de behéva beldggas med full skatt. En
reduktionsplikt far inte kombineras med skattebefrielse enligt
kommissionens meddelande om riktlinjer for statligt stod till miljoskydd
och energi for 2014—-2020 (2014/C 200/01). Kommissionen godkande i
juni 2020 en forlangning av befrielsen fran koldioxidskatt for biogas under
en period pa 10 ar. | oktober 2020 fick Sverige forlangt statsstods-
godkannande till utgdngen av 2021 for hoginblandade och rena
biodrivmedel.

5.2 Det bor inte inforas nagon kvot for avancerade
biodrivmedel

Bedomning: Det bor inte inféras nagon sarskild kvot i
reduktionsplikten for avancerade biodrivmedel, dvs. biodrivmedel fran
vissa ravaror exempelvis tallolja, lignin och sagspan.

Skalen for beddmningen

Biodrivmedel fran vissa ravaror ska bidra till maluppfyllelsen i det
omarbetade fornybartdirektivet

Nar reduktionsnivaer foreslas till 2030 maste de sattas sa att de inte bara
bidrar till det nationella etappmalet 2030. De ska ocksa bidra till att
Sverige uppfyller det omarbetade fornybartdirektivets mal for fornybar
energi i transportsektorn. Vissa stallningstaganden maste darfor géras med
utgangspunkt i direktivets bestammelser.

I det omarbetade fornybartdirektivet finns detaljerade regler som stoder
anvandningen av biodrivmedel fran vissa ravaror. Medlemsstaterna upp-
muntras att anvanda biodrivmedel som produceras av ravaror i bilaga 9,
bade del A och del B, genom att de far en mojlighet att dubbelrékna energi-
mangden fran sddana biodrivmedel vid berakning av hur mycket fornybar
energi som anvénds i transportsektorn (minimiandelen). For biodrivmedel
som produceras av ravaror i del A i bilaga 9, s.k. avancerade biodrivmedel,
finns ett krav pé att sddana biodrivmedel ska bidra till att uppfylla minimi-
andelen. Bidraget ska vara minst 0,2 procent 2022, minst 1 procent 2025
och minst 3,5 procent senast 2030. Med dubbelrakning &r kravet alltsa 1,75
procent till 2030. Av de biodrivmedel som anvénds i Sverige &r det HVO
frén tallolja samt biogas fran godsel, avloppsslam, matavfall och visst
avfall fran livsmedelsindustri och handel som omfattas av bilaga 9 del A.
Under 2019 utgjorde biodrivmedel fran dessa ravaror omkring 3,6 procent
av energianvandningen i transportsektorn enligt fornybartdirektivets
berdkningsmetodik (utan dubbelrdkning).
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Aven om anvindning av biodrivmedel som produceras av de révaror
som finns i bilaga 9 del B i direktivet uppmuntras genom mgjligheten till
dubbelrékning, finns ocksa en begransning for hur stor del av dessa
drivmedel som far raknas med i minimiandelen. Det ror sig om anvand
matolja och vissa animaliska fetter. | Sverige var anvandningen av
biodrivmedel fran dessa ravaror 0,9 procent 2019. Vid berdkningen av
minimiandelen ska andelen biodrivmedel och biogas som produceras fran
de révaror som anges i bilaga 9 del B begransas till 1,7 procent av
energiinnehallet i drivmedel som levereras till marknaden.
Medlemsstaterna far andra gransvardet med beaktande av tillgdngen pa
ravaror. Sadana andringar ska godkénnas av kommissionen.

En mojlig konsekvens av det omarbetade fornybartdirektivet ar att flera
medlemsstater kan komma att dubbelrakna biodrivmedel fran de ravaror
som anges i bilaga 9 och inféra en sérskild kvot for biodrivmedel fran de
ravaror som anges i bilaga 9 del A. Flera medlemsstater kan ocksa komma
att satta ett tak for anvandningen av biodrivmedel fran ravaror som anges
i bilaga 9 del B. Direktivet kommer darfor att styra vilka biodrivmedel som
efterfragas pa den europeiska marknaden.

Det bor inte inforas nagra sarskilda kvoter for biodrivmedel fran de
ravaror som anges i bilaga 9 del A

Medlemsstaterna far alltsa dubbelréakna biodrivmedel fran de ravaror som
anges i bilaga 9 del A. En sérskild kvot for dessa biodrivmedel skulle
darfér kunna inféras med motiveringen att dubbelrdkningen underléattar
nar det géller att uppfylla den sérskilda kvoten for avancerade
biodrivmedel. Manga av de svenska rdvaror som anvinds eller kan
anvindas for produktion av biodrivmedel i Sverige omfattas ocksd av
bilaga 9 del A, och skulle kunna gynnas av en sarskild kvot. | synnerhet
galler det restprodukter frén skogsindustri samt pappers- och
massaindustrin (daribland lignin, sdgspan samt grenar och toppar).

De fordelar som beskrivits med att infora en sarskild kvot ska dock
stallas mot att reduktionsplikten skulle bli betydligt mer administrativt
komplicerad. En sarskild kvot ar svarare att utforma sa att den uppfylls
genom en utsl&ppsminskning jamfort med om den uppfylls genom en viss
andel av en volym. De flexibilitetsmekanismer som foreslas eller finns
tillgangliga inom reduktionsplikten, sdsom flexibel kvot och éverlatelser
av Overskott av utslappsminskningar, skulle ocksa bli mer komplicerade
att utforma. Svensk produktion &r inte heller beroende av att Sverige infor
en sarskild kvot. Reduktionsplikten styr redan mot att frimja biodrivmedel
med bra klimatprestanda. Svensk produktion kan darutéver komma att
gynnas av att andra medlemsstater infor sarskilda kvoter, vilket flera
forvantas gora. En sérskild kvot for avancerade biodrivmedel bér darfor
inte inforas. Det &r dock viktigt att vid kommande kontrollstationer félja
hur anvandningen av avancerade biodrivmedel utvecklas sa att malet pa
3,5 procent till 2030 uppfylls. Det dr dven viktigt att félja hur svensk
produktion av biodrivmedel frdn de ravaror som raknas upp i bilaga 9 del
A péverkas av kraven i det omarbetade fornybartdirektivet.



Det bor inte i nulaget inforas ndgon restriktion av anvandning av
biodrivmedel fran de ravaror som anges i bilaga 9 del B

Som anges ovan kan det omarbetade fornybartdirektivet innebéra att flera
medlemsstater satter ett tak for anvandningen av biodrivmedel fran ravaror
som omfattas av bilaga 9 del B, eftersom dessa bara till begransad del far
raknas mot maluppfyllelsen. Eftersom Sverige redan med rage uppfyller
de mal for transportsektorn som anges i direktivet, behgver inte nagot
sadant tak inforas. De reduktionsnivaer som foreslas for bensin och diesel
ar hoga. Aven de rdvaror som omfattas av bilaga 9 del B méste darfor fa
anvandas for att uppfylla plikten. Hur anvandningen av biodrivmedel fran
ravaror som anges i denna del av hilagan utvecklas bor foljas i kommande
kontrollstationer.

6 Inforande av flexibla kvoter och dndrade
regler for Overlatelse av
utslappsminskningar

Forslag: Reduktionsplikten for diesel ska fa uppfyllas med eget eller
forvarvat Gverskott av utslappsminskningar fran bensin eller diesel.

Reduktionsplikten for bensin ska fa uppfyllas med eget eller forvarvat
overskott av utslappsminskningar fran diesel men bara om minst
6 procent av plikten for bensin redan har uppfyllts genom inblandning
av fornybara eller fossilfria drivmedel eller genom forvarv av éverskott
av utslappsminskningar fran bensin.

Reduktionsplikten for flygfotogen ska endast fa uppfyllas med eget
eller forvarvat 6verskott av utslappsminskningar fran sadan fotogen.

For samtliga drivmedel ska det egna eller forvarvade dverskottet ha
uppkommit samma kalenderdr som det anvands. En viss del av
overskottet ska fa sparas for att anvandas pafoljande ar. Regeringen ska
f& meddela foreskrifter om storleken pé denna andel.

Skaélen for forslaget

Nuvarande bestammelser om Gverlatelse av utslappsminskning till nagon
annan reduktionspliktig

Av reduktionspliktslagen framgar att om den som har reduktionsplikt
minskat utslappen mer &n vad som krévs enligt lagen far Gverskottet
genom en Overenskommelse overldtas till ndgon annan som har
reduktionsplikt for samma typ av drivmedel och for samma r sé att denne
kan tillgodorakna sig minskningen. Overskottet kan bara tillgodoraknas
samma bréansle som det kommer ifrdn. Exempelvis kan ett 6verskott som
avser bensin endast tillgodoréknas i en reduktionsplikt som avser bensin.
Det &r inte mojligt att spara utsldppsminskningar till nastféljande
kalenderar. Overskott av utslappsminskningar som Gverlats och forvarvas
ska redovisas till tillsynsmyndigheten.

Under 2019 6verlat de reduktionspliktiga aktérerna mer &an 400 000 ton
koldioxidekvivalenter. Detta hade motsvarat 1,6 miljarder kronor om
aktdrerna i stallet hade behovt betala reduktionspliktsavgift for samma
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utsldppsmangd. Mojligheten att handla med Overskott av utslépps-
reduktion bedéms ha bidragit till 6kad kostnadseffektivitet i systemet.

Inférande av flexibla kvoter och utdkad méjlighet till handel med
utslappsminskningar

En reduktionspliktig aktor bor, under vissa forutsittningar, fa uppfylla
reduktionsplikten for bensin genom inblandning av biodrivmedel i diesel
och vice versa. Detta bendmns fortsatt som flexibla kvoter. Férdelen med
flexibla kvoter &r att risken for konkurrenssnedvridning mellan bolag med
olika forsaljningsmix minskar jamfort med om en gemensam kvot skulle
inforas. Systemet blir ocksa mer kostnadseffektivt jamfort med dagens
regelverk. Flexibla kvoter ger dven dkade mojligheter till handel med
utslappsminskningar och méjliggor reduktionsnivaer for bensin som ar
hogre an bréanslekvalitetskraven. Vissa begransningar bor dock finnas i
frdga om sadana kvoter for flygfotogen och bensin.

Den flexibla kvoten for bensin bér utformas med ett golv

Aven om en flexibel kvot bidrar till att reduktionsplikten kan uppfyllas pa
ett mer kostnadseffektivt satt finns det anledning att begransa mojligheten
att uppfylla plikten for bensin med utsldppsminskningar fran diesel. Med
en helt flexibel kvot skulle det finnas en risk for att inblandningen av etanol
i bensin inte skulle ¢ka den om reduktionsnivan for bensin okar.
Bakgrunden till detta ar framfor allt att energi- och koldioxidskatt pa
branslen tas ut per liter. P4 grund av att energiinnehallet i etanol &r
betydligt lagre an for andra biodrivmedel skulle det vara billigare for
drivmedelsleverantérer att exempelvis anvanda d&verskott av
utslappsminskningar for diesel for att uppfylla plikten for bensin i stéallet
for att blanda in etanol. Bedémningen &r att det kan leda till en situation
dar plikten inte uppfylls pa det mest kostnadseffektiva sattet ur ett
samhallsperspektiv dd beskattning per liter leder till en snedvridning
mellan etanol och andra biodrivmedel. Det skulle sannolikt ocksa
motverka inforandet av E10 pa den svenska marknaden. Darfor bor det
inféras en begrénsning for mojligheten att utnyttja utslappsminskningar
fran diesel for att uppfylla plikten for bensin. Om 6 procent av
reduktionsplikten for bensin endast far uppfyllas genom inblandning av
biodrivmedel eller genom att kopa utsldppsminskningar av en aktér som
blandat in biodrivmedel i bensin, skulle det sékerstélla etableringen av
E10. Ett sdant golv bor darfor inforas.

Flexibel kvot bor inte gélla for flygfotogen

I lagradsremissen Reduktionsplikt for flygfotogen foreslar regeringen att
en reduktionsplikt for flygfotogen ska inforas. Utslappsminskningar for
bensin och diesel bor dock inte f& anvandas for att uppfylla denna plikt
&ven om det skulle gora systemet mer kostnadseffektivt. Ett av syftena
med reduktionsplikten for flygfotogen &r att fa igadng en fungerande
marknad och ge incitament for produktion av biojetbrénsle. Om &dven
flygfotogen skulle inkluderas i de flexibla kvoterna, skulle effekten med
stor sannolikhet bli att leverantrer av flygfotogen skulle kdpa
utslappsminskningar fran bensin och diesel, da biodrivmedel for flyget ar
betydligt dyrare. Daremot bor reduktionsplikten for flygfotogen fa



uppfyllas med eget eller forvarvat 6verskott av utslappsminskningar fran
sadan fotogen.

En mdjlighet att spara dverskott infors

Energimyndigheten foreslar i sin rapport att reduktionspliktiga aktorer ska
tilldtas att spara tio procent av Gverskottet av en utslappsreduktion
(uttryckt som kilogram koldioxidekvivalenter) till nistkommande ér.

En mojlighet att spara 6verskott innebar att reduktionsplikten blir mer
kostnadseffektiv eftersom foretag kan utnyttja prisskillnader pa
biodrivmedelsmarknaden mellan olika ar. Det underlattar ocksa for
reduktionspliktiga aktérer om det finns viss mdjlighet att spara dverskott
som far tillgodoraknas for paféljande kalenderar. En omfattande mojlighet
att spara overskott kan dock innebédra att andelen biodrivmedel skulle
variera kraftigt mellan olika ar. En begransad majlighet att spara 6verskott
bor darfor inforas. Energimyndigheten foreslar att Gverskott av
utslappsminskningar motsvarande hogst 10 procent ska fa sparas till
nastkommande ar. Den nivan &r en lamplig utgangspunkt for det fortsatta
forordningsarbetet. Daremot bor det inte bestdmmas i lag hur stort
dverskott som far sparas till nastkommande &r. Det kan finnas skl att
andra storleken pa Overskottet beroende pd hur andelen inblandade
biodrivmedel paverkas av bestimmelsen. Regeringen bor darfor fa ett
bemyndigande att meddela foreskrifter om hur stor del av verskottet som
far sparas. En sadan bestammelse avser forhallandet mellan enskilda och
det allménna och galler en skyldighet for enskilda. Den ska darfor enligt
8 kap. 2 8 2 regeringsformen meddelas i lag. Delegering &r dock mdjlig
med stdd av 8 kap. 3 § regeringsformen.

Anvandningen av flexibla kvoter

Nedan anges hur flexibla kvoter och majligheten att spara 6verskott far
anvandas enligt forslaget.

1. En aktor ar endast reduktionspliktig for diesel. Aktéren kan uppfylla
reduktionsplikten genom att blanda in biodrivmedel i diesel. Akt6ren
kan ocksd anvinda sparade eller forvarvade Gverskott av
utslappsminskningar som uppkommit under det ar som
reduktionsplikten galler for eller som sparats fran det foregéende aret.
Overskotten kan ha uppkommit genom inblandning av biodrivmedel
i sdval bensin som diesel.

2. En aktor ar endast reduktionspliktig for bensin. Upp till golvet pa
6 procent maste reduktionsplikten uppfyllas genom att blanda in
biodrivmedel i bensin eller anvanda sparade eller forvarvade utslapps-
minskningar som uppkommit genom inblandning av biodrivmedel i
bensin. For att uppfylla reduktionsplikten dver 6 procent kan aktdren,
utéver mojligheten att blanda in biodrivmedel i bensin (aktdren séljer
inte diesel), anvanda sparade eller forvarvade utslappsminskningar
oavsett om minskningarna uppstatt genom inblandning i bensin eller
diesel. De sparade eller forvérvade Overskott som anvénds ska ha
uppkommit under det ar som reduktionsplikten géller for eller ha
sparats fran det foregdende aret.

3. En aktor ar reduktionspliktig for bade diesel och bensin. Utdver
mojligheterna i punkt 1 och 2 kan aktéren uppfylla reduktionsplikten
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for diesel genom inblandning av biodrivmedel i bensin och utéver
golvet pa 6 procent uppfylla reduktionsplikten pa bensin genom
inblandning av biodrivmedel i diesel.

Det bor aven fortsattningsvis kravas att reduktionsplikten ar uppfylld vid
overlatelse av utslappsminskning

Energimyndigheten har foreslagit att mdjligheten att handla med
utslappsreduktion ska utvidgas sa att det blir mgjligt for en reduktions-
pliktig aktor att Gverlata utslappsreduktion d&ven om denne inte har uppfyllt
sin egen reduktionsplikt.

Vid inforandet av reduktionsplikten beddmdes det som rimligt att stélla
krav pa att den aktor med reduktionsplikt som Gverlater utslapps-
minskningar forst ska ha minskat sina egna véxthusgasutslapp pa det satt
och med minst den procentandel som lagen anger. | reduktionspliktslagen
regleras inte pad vilket satt eller nar ett avtal om Overlatelse av
utslappsminskning mellan tva reduktionspliktiga aktorer ska traffas. Ett
avtal om Overlatelse kan darfor traffas nar som helst under aret.
Civilrattsliga regler galler for overlatelserna, och denna ordning bér besta.

Det bor &ven fortsattningsvis stallas krav pa att den egna
utslappsminskningen ska ha uppfyllts for den som vill overlata en
utslappsminskning sa att ndgon annan kan tillgodorakna sig den. Utckade
mojligheter till handel innan den egna plikten &r uppfylld skulle kunna
medfdra att omfattande utredningar behover goras i drendena. Det maste
vara tydligt vem som ska uppfylla plikten och att den &r uppfylld.
Uppgifter om oOverlatelse och forvdarv av ett Overskott av en
utslappsminskning ska, enligt reduktionspliktslagen, framga av den arliga
redovisningen till tillsynsmyndigheten.

Sista dag for redovisning av reduktionsplikten bor framga av forordning

Den som har reduktionsplikt ska varje ar senast den 1 april redovisa till
tillsynsmyndigheten i vilken utstrackning och hur reduktionsplikten har
uppfyllts under det foregdende kalenderaret. | dag finns bestammelsen
med sista dag for redovisning i reduktionspliktslagen. Bestammelsen bor
dock utgd ur lagen och flyttas till férordning for att kunna samordnas vid
eventuella kommande d&ndringar av sista redovisningsdag enligt
drivmedels- och hallbarhetsregelverken. Samordning ar viktig eftersom
det oftast & samma aktdrer som tréffas av redovisningskraven. |
reduktionspliktslagen finns redan ett bemyndigande for regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer att meddela foreskrifter om
redovisning av reduktionsplikt.

7 Reduktionsplikts- och forseningsavgift

Forslag: Tillsynsmyndigheten ska fa ta ut en forseningsavgift av den
som har reduktionsplikt och inte inom féreskriven tid redovisar i vilken
utstrdckning och hur reduktionsplikten har uppfyllts under det
foregaende kalenderéret. Avgiften ska fa vara hogst 50 000 kronor.




Beddmning: Reduktionspliktsavgifterna fér bensin och diesel bor inte
andras.
Skalen for forslaget och bedémningen

Reduktionspliktsavgifterna bor inte &ndras

For att sdkerstdlla att reduktionsplikten uppfylls finns en ekonomisk
sanktion i form av en reduktionspliktsavgift som ska betalas i forhallande
till det antal kilogram koldioxidekvivalenter som saknas for att
reduktionsplikten ska vara uppfylld. Av reduktionspliktslagen foljer att
avgiften far vara hogst sju kronor per kilogram koldioxidekvivalenter som
i fraga om minskade véxthusgasutslapp kvarstar for att reduktionsplikten
ska vara uppfylld. Den exakta avgiften bestdms i reduktionsplikts-
forordningen. Avgiften ar for ndrvarande fem kronor per kilogram
koldioxidekvivalenter for bensin och fyra kronor per kilogram koldioxid-
ekvivalenter for diesel.

Merparten av alla reduktionspliktiga uppfyllde under 2019 de krav som
stélls i lagen. Reduktionspliktsavgifterna ar darmed tillrackligt hoga for att
na syftet med reduktionsplikten. Konjunkturinstitutet anfor i rapporten
Reduktionsplikten — en analys av incitament och konsekvenser
(specialstudie KI 2019:23) att avgifterna ar for hoga for att ge skydd mot
ovantat héga kostnader och att de inte ger incitament for kostnadspress pa
producenter. Gallande avgifter ligger dock pd samma niva som i andra
lander dar det ocksa finns inblandningskrav. En sédan utblick méste goras
nér avgifterna satts eftersom biodrivmedel, i en bristsituation, kommer att
séljas till det land som har hogst avgift och darmed hogst betalningsvilja.
I det tyska reduktionspliktssystemet uppgar avgiften till 0,47 euro per
kilogram koldioxidekvivalenter. | den finska kvotplikten uppgar avgiften
till 0,04 euro per megajoule biodrivmedel som saknas for att uppfylla
kvotplikten, vilket for HVO innebdr ungefar 0,45 euro per kilogram
koldioxidekvivalenter. Bade Tyskland och Finland har alltsa pliktavgifter
i niva med Sveriges.

De avgifter som galler enligt reduktionspliktsforordningen ar darmed i
linje med andra landers avgifter. Nagon &ndring av reduktionsplikts-
avgifterna bedéms darmed inte vara aktuell.

Forseningsavgiften bor héjas

Enligt reduktionspliktslagen ska tillsynsmyndigheten ta ut en férsenings-
avgift av den som har reduktionsplikt och inte redovisar till
tillsynsmyndigheten i ratt tid. Avgiften far vara hogst 5 000 kronor. Den
narmare avgiften framgar av reduktionspliktsforordningen och ar bestamd
till 1 000 kronor.

Ett flertal reduktionspliktiga aktorer redovisade enligt uppgifter fran
Energimyndigheten inte i tid vid rapporteringen 2020. Detta tyder pa att
forseningsavgiften ar for 1ag. Avgiften forefaller dessutom vara lag i ett
internationellt perspektiv. Som jamforelse &r forseningsavgiften mellan
5000 och 50 000 euro om rapportering inte sker i tid enligt det finska
genomfdrandet av branslekvalitetsdirektivet. Att rapportering sker i ratt tid
ar av stor betydelse, i synnerhet for att skapa goda forutséttningar for
handel med utsldppsminskning mellan aktdrer och for att underlatta
Energimyndighetens administration. Maxgransen for avgiften enligt
reduktionspliktslagen bor darfor hojas till 50 000 kronor. En sa pass stor
hdjning ger regeringen ett tillrackligt utrymme att anpassa avgiften till en
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niva som bidrar till att regelverket foljs battre an i dag. Férseningsavgiften
enligt 5a § lagen (2004:1199) om handel med utslappsratter &r 20 000
kronor. En motsvarande niva pa forseningsavgiften for reduktionsplikten
kan vara en l&mplig inriktning.

8 Begransning av biodrivmedel fran
ravaror med hog risk for indirekt dndrad
markanvindning

Bedomning: Reduktionsplikten bor fran 1 januari 2022 inte fa
uppfyllas med biodrivmedel fran ravaror med hog risk for indirekt
andring av markanvéndning, om en betydande utvidgning av
produktionsomradet till mark med stora kollager kan observeras.

Skalen forbeddmningen
Indirekt &ndring av markanvandning

Det kan uppsta indirekta vaxthusgasutslapp om mark som tidigare anvants
for produktion av livsmedel eller foder stills om till produktion av
biobranslen. Eftersom efterfragan pa livsmedel och foder fortfarande
maste tillgodoses i sddana fall, kan det leda till att omraden med stora
kollager, som skogar och vatmarker, omvandlas till jordbruksmark.
Omvandlingen leder till ytterligare vaxthusgasutslapp.

I det omarbetade fornybartdirektivet anges att andelen biodrivmedel,
flytande biobranslen och biomassabranslen som framstélls ur livsmedels-
och fodergrddor med hdg risk for indirekt &ndrad markanvandning, vid
berakningen av minimiandelen for fornybar energi i transportsektorn inte
ska Overstiga anvandningsnivan av sadana branslen i medlemsstaten ar
2019, savida de inte ar certifierade som branslen med l&g risk for indirekt
andrad markanvandning. Gransen for anvandningsnivan ska successivt
sankas till 0 procent fran den 31 december 2023 till den 31 december 2030.

Artikel 26.1 i det omarbetade fornybartdirektivet ger medlemsstaterna
mojlighet att skilja mellan olika biodrivmedel, flytande biobrénslen och
biomassabranslen som framstélls ur livsmedels- och fodergrddor, utifran
information om inverkan av indirekt &ndring av markanvéndning. Som
exempel anges att medlemsstaterna far faststalla ett lagre gransvérde for
andelen biodrivmedel, flytande biobrénslen och biomassabrénslen som
framstélls ur oljegrodor. Denna bestdmmelse utgdr ett undantag till
huvudregeln i artikel 29.12 om att medlemsstater inte av andra skal som
ror hallbarhet far véigra att beakta biodrivmedel for vissa sarskilt
uppraknade syften som framgar av artikel 29.1. Medlemsstaterna har
darmed mojlighet att begransa anvandningen av biodrivmedel fran ravaror
med hdog risk for indirekt &ndrad markanvéndning vid en tidigare tidpunkt
an kravet pa utfasning fran 2023 till utgangen av 2030 som finns i
direktivet.



Kommissionens delegerade forordning

For att hantera problemet med indirekt andring av markanvéandning som
kan leda till hogre véaxthusgasutslapp har kommissionen beslutat om en
delegerad férordning (se avsnitt 4).

Syftet med kommissionens delegerade forordning ar dels att ta fram en
metodik for att faststalla vilka rdvaror som har hog risk for indirekt andring
av markanvéandning, dels att ta fram en metodik for certifiering av
biodrivmedel, flytande biobrénslen och biomassabranslen som &r
producerade fran sadana ravaror men som anda har lag risk for indirekt
andrad markanvandning. Enligt det omarbetade fornybartdirektivet ar
medlemsstaterna skyldiga att tillampa Kkriterierna i den delegerade
forordningen for att faststalla ravaror med hog risk for indirekt dndrad
markanvéndning. Det anges i direktivet att informationen i férordningen
baseras pé vetenskapliga fakta som regelbundet ska uppdateras.

I den delegerade forordningen finns kriterier for att definiera vilka
ravaror som har hog risk for indirekt andrad markanvandning. Kriterierna
ska tillampas utifrdn information som framgdr av en bilaga till
forordningen. | den delegerade forordningen finns ocksé kriterier for
certifiering av biodrivmedel, flytande biobranslen eller biomassabrénsle
med lag risk for indirekt andring av markanvandning.

Vilka ravaror anses ha hog risk for indirekt markanvandning

Av kriterierna och bilagan till den delegerade forordningen framgar att det
endast ar palmolja som i dagslaget anses vara en ravara med hog risk for
indirekt dndrad markanvandning. Fler ravaror, sdsom sojabona, kan
tillkomma i samband med att kommissionen regelbundet ser &ver
informationen i den delegerade férordningen. Nasta revidering kommer att
ske sommaren 2021. Grénsen i kommissionens delegerade forordning for
att en ravara ska ha hog risk for indirekt andrad markanvandning ar 10
procent. Av den utvidgning av produktionsomradet for palmolja som skett
sedan 2008 har 68 procent skett pd mark med stora kollager. For
produktion av sojabonor har 8 procent skett pa sddan mark. Flera ravaror
som anvénds for biodrivmedel i Sverige, daribland vete och raps, har en
utvidgning av produktionsomréadet pa 1 procent. Majs och sockerror ligger
pa 4 respektive 5 procent.

Av den HVO som anvandes i Sverige under 2019 var 36 procent
producerad av PFAD, en produkt som uppstar vid tillverkningen av
palmolja for livsmedelsindustrin, och 8 procent producerad av palmolja.
Den 1 juli 2019 tradde nya bestammelser i hallbarhetsforordningen i kraft
som innebar att PFAD inte langre betraktas som en restprodukt fran
palmoljeproduktionen. Detta innebdr att den PFAD som anvénds i Sverige
maste vara spéarbar och hdllbar. Den ska uppfylla minimikraven pa
vaxthusgasminskning i lagen (2010:598) om hallbarhetskriterier for
biodrivmedel och flytande biobranslen (hallbarhetslagen) och den far inte
komma fran mark med stora kollager eller hog biologisk mangfald. De nya
kraven innebar att anvandningen av HVO fran PFAD har sjunkit drastiskt
frén den 1 juli 2019.
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Biodrivmedel med hog risk for indirekt &ndrad markanvandning bor inte
kunna anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten

Utslapp fran indirekt dndrad markanvandning ingar inte i den metod for
att berakna livscykelutslapp fran biodrivmedel som framgér av det
omarbetade fornybartdirektivet, vilket gor att sadana utslapp inte
reflekteras i berdkningen av klimatnyttan nér biodrivmedel anvénds for att
uppfylla reduktionsplikten. Anvéandningen av biodrivmedel fran ravaror
med hdg risk for indirekt &ndring av markanvéndning for att uppfylla
reduktionsplikten bor begrénsas. Begrénsningen syftar till att motverka
indirekta véaxthusgasutslapp och bor goéras med utgangspunkt i
informationen i bilagan till kommissionens delegerade férordning. Mot
bakgrund av de nu redovisade vérdena i bilagan &r det biodrivmedel
baserade pad palmolja, vilket dven omfattar PFAD, som inte bor fa
anvindas for att uppfylla reduktionsplikten, savida biodrivmedlet inte ar
certifierat i enlighet med kriterierna i den delegerade férordningen.
Sojabonan ar ocksd en ravara med viss forhojd risk for indirekt
markanvandning men under 2019 anvéndes inga eller en endast forsumbar
mangd biodrivmedel i Sverige som var producerade av soja. Det bor
Overvakas i kommande Kkontrollstationer hur anvéndningen av
biodrivmedel fran soja paverkas av forslaget. Eftersom informationen i
kommissionens  delegerade forordning kommer att uppdateras
regelbundet, bor bestammelser om vilka biodrivmedel som ska fa
anvandas for att uppfylla reduktionsplikten inte finnas i lag. | stéllet bor
de meddelas i férordning eller myndighetsforeskrifter. | avsnitt 9 foreslas
ett bemyndigande for regeringen att meddela foreskrifter om vad som
avses med fornybara och fossilfria drivmedel och hur det ska sakerstallas
att dessa drivmedel ar hallbara. Inriktningen ar att bestimmelserna ska
trada i kraft den 1 januari 2022. Bestammelserna bor tas fram i god tid sa
att drivmedelsleverantdrerna kan beakta dem vid sina inkdp.

9 Elektrobranslen och atervunna
kolbaserade drivmedel

Forslag: Regeringen ska fa meddela foreskrifter om vad som avses med
fornybara och fossilfria drivmedel och hur det ska sékerstéllas att dessa
drivmedel ar hallbara. Definitionen av reduktionsplikt ska &ndras sé att
det anges att den innebdr en skyldighet att minska utsldppen av
vaxthusgaser i ett livscykelperspektiv per energienhet fran
reduktionspliktigt drivmedel genom inblandning av fornybara eller
fossilfria drivmedel.

Beddmning: Det bor vara mojligt att anvédnda fornybara eller
fossilfria  flytande drivmedel av  icke-biologiskt  ursprung
(elektrobranslen) (for att uppfylla reduktionsplikten.

Det bor inte vara mojligt att uppfylla reduktionsplikten genom
anvandning av atervunna kolbaserade branslen.




Skaélen for forslaget och beddmningen

Fornybara eller fossilfria elektrobrénslen bor kunna anvéndas for att
uppfylla reduktionsplikten

I det omarbetade fornybartdirektivet finns bestimmelser om foérnybara
flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung. De
brénslen som avses &r i huvudsak s.k. elektrobranslen, dvs. brénslen som
produceras fran koldioxid och vatten med elektricitet som framsta energi-
kalla. Det finns inget krav i det omarbetade fornybartdirektivet pa att tillata
att elektrobrénslen anvéands for att uppfylla reduktionsplikten, men
daremot ska bréanslena beaktas vid berdkning och rapportering av
maluppfyllelse.

Fornybartdirektivet omfattar endast fornybara elektrobrénslen dar den el
som anvants for produktion av drivmedlet kommer fran fornybara kéllor.
Karnkraft &r inte en fornybar energikélla men daremot en fossilfri
energikélla. Elektrobrénslen som producerats av kérnkraftsel omfattas
darmed inte av fornybartdirektivet men &r ett fossilfritt drivmedel som kan
bidra till att nd de nationella klimatmalen. Aven ett fornybart
elektrobrénsle ar ett fossilfritt drivmedel. For att enklare kunna gora en
uppdelning mellan fornybara elektrobranslen och elektrobranslen fran
karnkraftsel infors dock tvéa begrepp i lagstiftningen.

Om férnybara elektrobranslen ska bidra till att uppfylla de mél som finns
i det omarbetade fornybartdirektivet, méste de krav som stalls i direktivet
foljas. Det innebdr bl.a. att anvandningen av elektrobranslen ska leda till
minst 70 procent minskning av vaxthusgasutsldppen i ett livscykel-
perspektiv jamfort med anvandning av fossila drivmedel. Andelen
fornybar energi i branslena maste ocksa bestimmas. Kommissionen ska
senast den 31 december 2021 ta fram metoder i delegerade akter for att
berékna livscykelutslappen av vaxthusgaser och for att bestdmma andelen
fornybar energi.

Det finns goda skal att tillata att reduktionsplikten uppfylls d&ven med
andra flytande drivmedel &n biodrivmedel, inte minst for att 6ka den
tillgdngliga volymen och for att undvika att elektrobranslen missgynnas
jamfort med biodrivmedel. Bade fornybara och fossilfria elektrobréanslen
bor tillatas. Det kan emellertid vara viktigt att anvandningen av fornybara
elektrobranslen bidrar till att uppfylla malen i det omarbetade
fornybartdirektivet. Narmare bestammelser pa forordningsniva bor darfor
inte inforas innan kommissionens delegerade akter &r beslutade.

Som en forberedelse for att mojliggéra anvandningen av férnybara och
fossilfria elektrobrénslen bor definitionen av reduktionsplikt i
reduktionspliktslagen &ndras. | dag anges det i definitionen att
vaxthusgasutslappen ska minskas genom inblandning av biodrivmedel. |
stéllet bor det anges att utsldppen ska minskas genom inblandning av
fornybara eller fossilfria drivmedel. Bestdmmelser om vad som avses med
férnybara och fossilfria drivmedel bor finnas i foreskrifter pa lagre nivé an
i lag eftersom tidpunkten da fornybara elektrobranslen kan introduceras i
reduktionsplikten &r beroende av kommissionens delegerade akter.
Regeringen bor darfor fa ett bemyndigande att meddela foreskrifter om
vad som avses med fornybara eller fossilfria drivmedel och hur det ska
sakerstallas att dessa drivmedel &r hallbara. En sadan bestammelse avser
forhallandet mellan enskilda och det allmanna och géller en skyldighet for
enskilda. Den ska darfor enligt 8 kap. 2 § 2 regeringsformen meddelas i
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lag. Delegering &r dock mojlig med stéd av 8 kap. 3 § regeringsformen.
Inriktningen &r att det inledningsvis ska anges i bestdmmelsen att det
endast ar biodrivmedel som avses med fornybara eller fossilfria drivmedel,
men mojligheten att anvanda elektrobréanslen bor inforas sa snart som
mojligt.

For att fornybara elektrobrénslen ska kunna rapporteras i enlighet med
det omarbetade fornybartdirektivet kravs att foreskrifterna som ska
sakerstalla att fornybara drivmedel ar hallbara genomfor de krav som
kommissionen kommer att stilla pa fornybara elektrobranslen. For
elektrobranslen som producerats av karnkraftsel kommer det att behdvas
bestammelser om vad som ska kravas for att sddana drivmedel ska kunna
anses som hallbara och darmed kunna anvéndas for att uppfylla plikten.
Ett krav pad minskade utsldpp av véxthusgaser till en viss niva kan bli
aktuellt. En reglering for hur andelen el fran olika kraftslag ska beraknas
som &ven ska kunna anvéndas for importerade elektrobrénslen behdver
ocksa tas fram. Foreskrifterna som meddelas av regeringen bor ocksa
innehalla bestammelser om hallbarhet for biodrivmedel. | dag anges det i
reduktionspliktslagen att de biodrivmedel som anvands for att uppfylla
reduktionsplikten ska omfattas av ett hallbarhetsbesked enligt
héllbarhetslagen. Denna bestimmelse bor utgé ur lagen och flyttas till
reduktionspliktsforordningen, sd att alla krav som sakerstaller att
fornybara drivmedel ar hallbara finns samlade i en och samma forfattning.

Atervunna kolbaserade bréanslen bér inte f& anvandas fér att uppfylla
reduktionsplikten

Med atervunna kolbaserade branslen avses i korthet flytande eller
gasformiga branslen fran avfall av icke-fornybart ursprung som inte
lampar sig for materialatervinning eller gaser fran avfallshantering eller
industriprocesser. Enligt det omarbetade fornybartdirektivet ar det tillatet
att beakta atervunna kolbaserade brénslen vid berdkningen av
minimiandelen fornybar energi i transportsektorn. D&remot anses
bréanslena inte utgéra fornybar energi och far darfor inte tillgodoraknas nar
det géller uppfyllandet av malen i det omarbetade fornybartdirektivet.

Atervunna kolbaserade branslen kan ha lagre véxthusgasutslapp ur ett
livscykelperspektiv &n andra fossila branslen, men de &r varken férnybara
eller fossilfria. Darfor bor de inte fa anvindas for att uppfylla
reduktionsplikten, eftersom syftet med reduktionsplikten ar att minska
vaxthusgasutsldppen genom anvandning av foérnybara eller fossilfria
drivmedel och skapa en marknad for sddana drivmedel. Sverige uppfyller
redan direktivets krav p& minimiandel fornybar energi i transportsektorn
och kommer darfor inte heller att ha ndgot behov av atervunna kolbaserade
brénslen for att uppfylla den andelen.



10 Uppgiftsskyldighet for Skatteverket

Beddmning: Skatteverket bor, pa begaran av den myndighet som &r
tillsynsmyndighet enligt reduktionspliktslagen, 6verlamna uppgifter
om vilka som &r skattskyldiga for bensin, diesel och flygfotogen enligt
4 kap. lagen om skatt pa energi och om den mangd av dessa drivmedel
som skattskyldighet har intratt for enligt 5 kap. samma lag.

Skalen for beddémningen: For att tillsynsmyndigheten ska kunna
bestdmma vilka som omfattas av reduktionsplikten &r det av stor vikt att
myndigheten far vetskap om vilka som &r skattskyldiga for fossila branslen
enligt 4 kap. lagen (1994:1776) om skatt pa energi. Det ar dven av vikt att
tillsynsmyndigheten kan f& uppgift om den méangd fossila drivmedel som
skattskyldighet har intrétt for enligt 5 kap. lagen om skatt pa energi. Till-
synsmyndigheten behdver darfor ta del av vissa sekretessbelagda uppgifter
som finns hos Skatteverket. En sekretessbrytande bestammelse enligt
vilken Skatteverket pa begaran av tillsynsmyndigheten ska lamna ut
namnda uppgifter bor darfor inféras i reduktionspliktsforordningen (jfr
10 kap. 28 § offentlighets- och sekretesslagen [2009:400]).

11 Ikrafttradande- och
overgangsbestimmelser

Forslag: Lagandringarna ska trada i kraft den 1 januari 2022 i fraga om
tidpunkten nar reduktionsplikten senast ska redovisas till
tillsynsmyndigheten och i 6vrigt 1 augusti 2021.

Skalen for forslaget: Lagandringarna bor trada i kraft den 1 augusti
2021. Det ger berorda aktorer mojlighet att forbereda sig for &ndrade
reduktionsnivaer och ett inférande av E10 pd marknaden. Bestammelsen i
8 § bor dock tréda i kraft 1 januari 2022 for att sékerstélla att tidpunkten
for redovisning blir densamma for hela kalenderaret.

Lagre reduktionsnivaer bor galla till utgangen av juli 2021. Déarefter bor
de hogre nivaerna galla. Att reduktionsnivaerna andras under kalenderaret
bor innebéra att reduktionsplikten ska uppfyllas separat fér varje period.
Inblandning av biodrivmedel i reduktionspliktig energiméngd for januari—
juli 2021 bor darfor inte fa anvandas for att uppfylla reduktionsplikten for
resten av kalenderdret 2021. Inte heller bor inblandning for augusti—
december 2021 f& anvandas for att uppfylla reduktionsplikten for
kalenderarets ovriga ménader. En Gvergangsbestammelse dar detta
framgér bor inforas.

Att reduktionsnivéerna andras under kalenderaret innebar ocksa att vissa
uppgifter behover sarredovisas vid rapportering till Energimyndigheten
for 2021. Detta galler bl.a. under vilken period ett parti biodrivmedel har
anvants. Bestdammelser om sarredovisning bor inféras i férordning eller
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myndighetsforeskrifter. Ett bemyndigande for regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer att meddela sadana foreskrifter
finns i reduktionspliktslagen.

12 Konsekvensutredning

Beddémning: De okade reduktionsnivderna kommer att leda till
minskade utslapp av véxthusgaser fran anvandning av bensin och
diesel, vilket forvantas ge ett betydande bidrag till att na etappmalet for
inrikes transporter till 2030 och ge minskade utslapp fran
arbetsmaskiner. Producenter av biodrivmedel forvantas fa battre
forutséttningar att investera i Okad produktion. De o©kade
inblandningskraven innebar hdgre pumppriser pa bensin och diesel,
vilket paverkar hushall, foretag och andra drivmedelskopare.

12.1 Nollalternativ

Om inget gors kommer 2020 ars reduktionsnivaer att gélla framover. For
att nd etappmalet for inrikes transporter skulle det da kravas mycket
kraftfulla atgarder for framfor allt minskat resande. Det finns en risk att
sddana é&tgarder skulle ha negativa effekter pd andra delar i de
transportpolitiska malen och kunna leda till hoga kostnader for att na
malet. Ett annat alternativ ar att etappmélet inte nas. Det bedéms darfor
finnas goda skal att 6ka reduktionsnivaerna.

12.2  Alternativa utformningar

Reduktionsplikten kan i detalj utformas pa flera olika stt, vilket diskuteras
i avsnitten 5-9. Skalen for att infora flexibla kvoter som innebér att
reduktionsplikten for bensin kan uppfyllas genom inblandning av
biodrivmedel i diesel och vice versa framgar av avsnitt 6.

12.3  Forutsattningar for konsekvensanalysen

Berakningarna i denna konsekvensanalys utgar fran det berakningsverktyg
som Energimyndigheten tagit fram for att berdkna vilken andel
biodrivmedel som behdévs for att nd etappmalet for inrikes transporter.
Berakningsverktyget utgar i stora delar fran utslappsmodellen HBEFA
(Handbook on Emission Factors for Road Transport) som pa nationell
niva forvaltas av Trafikverket. Modellen innehaller en mangd parametrar
om véagfordon i Sverige, sdsom hur antalet fordon utvecklas, nybils-
forsaljning, genomsnittliga korstrackor, hur energieffektiviteten i fordon
utvecklas, aldern p& fordon och drivmedelsférbrukningen for olika
arsmodeller. Antaganden om trafikarbetet, dvs. hur manga kilometer som
fordonen i Sverige sammanlagt kor, kommer fran Energimyndighetens



egna scenarier. Berdkningsverktyget har kalibrerats for att 6verensstimma
med utslappen av vaxthusgaser i Naturvardsverkets utslappsinventering. |
det foljande beskrivs nagra antaganden utforligare som ett komplement till
Energimyndighetens rapport.

Energimyndighetens antaganden skiljer sig pa flera satt mot de
antaganden som Trafikverket gor i sin basprognos. Trafikarbetet ar nagot
lagre i Energimyndighetens berdkningsverktyg och antaganden om
bransleforbrukning i fordon skiljer sig at. Vad galler elektrifiering av
fordon anvands dock samma antaganden i denna konsekvensanalys som i
Trafikverkets basprognos, da Energimyndighetens grundscenario pa ett
patagligt satt skiljer sig fran hur forsaljningen av laddfordon utvecklats
redan under 2020.

I avsnitt 9 foreslas att det bor vara mojligt att anvanda aven fornybara
och fossilfria elektrobranslen for att uppfylla reduktionsplikten. Denna
konsekvensanalys utgar dock i huvudsak fran att reduktionsplikten
uppfylls med biodrivmedel. Det &r i nuldget inte Klart vilka krav som
kommer att stéllas for att elektrobrénslen ska kunna anvéndas for att
uppfylla reduktionsplikten. Kraven for att fornybara elektrobranslen ska fa
raknas med i direktivets maluppfyllelse kommer att bestimmas genom de
delegerade forordningar som kommissionen ska ta fram. Regelverket
kommer att ha betydelse for kostnaderna for att producera elektrobrénslen
med fornybar el. Det kommer ocksa att inféras en mojlighet att anvanda
elektrobrénslen som produceras av fossilfri el. En mer utvecklad
konsekvensanalys bor tas fram nar bestdmmelser om elektrobranslen
infors pa forordningsnivd. Fragan kan &ven analyseras vidare i
kontrollstationen.

Antaganden om elektrifiering

Energimyndigheten har redovisat tre scenarier for elektrifiering.
Grundscenariot ar det som myndighetens forslag pad reduktionsnivaer
baseras pa. Elektrifieringsscenario | baseras pa Trafikverkets basprognos.
Elektrifieringen av bussar dr dock ndgot hogre i Trafikverkets prognos. |
Energimyndighetens elektrifieringsscenario Il, som tagits fram av
branschorganisationen Power Circle, &r personbilarna elektrifierade i annu
hogre grad. Inget scenario innehdller nagon elektrifiering av
arbetsmaskiner. Se antaganden om nybilsférséljning av personbilar for
grundscenariot och elektrifieringsscenario I i tabell 12.1 och 12.2.
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Tabell 12.1 Nybilsforsaljning i Energimyndighetens grundscenario

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 20282029 2030
Bensin och 88 8 84 8 8 79 77 75 14 72 10
diesel (%)
Elbilar (%) 2 2 3 3 3 4 4 5 5 5 6
Laddhybrider 8 0 11 11 12 13 14 15 16 17 18
(%)
Gas och etanol 2 2 3 3 4 4 5 5 6 6 6
(%)

Tabell 12.2 Nybilsforséljning i Elektrifieringsscenario |

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Bensin och 8 76 71 66 61 56 52 47 43 38 34
diesel (%)
Elbilar (%) 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26
Laddhybrider 11 14 16 19 21 24 26 29 31 34 36
(%)
Gas och etanol 1 2 3 3 4 4 4 4 4 4 4
(%)

Sverige har i dag en stigande andel elbilar och laddhybrider och
forandringen gér snabbt. Under januari—oktober 2020 utgjorde elbilar
8,1 procent av nybilsforséljningen och laddhybrider 20,8 procent.
Forsaljningen under januari-oktober 2020 var darmed hdgre &n de
antaganden som gjorts for 2030 i grundscenariot och motsvarade ungefar
forséljningen under 2022 i elektrifieringsscenario 1. Enligt rapporten
Fardplan for fossilfri konkurrenskraft — Fordonsindustrin Létta fordon
kommer fordonsindustrin arbeta for att 80 procent av nybilsforsaljningen
ska vara laddfordon 2030.

De antaganden som Energimyndigheten gjort for elektrifiering av
fordonsflottan 2030 redovisas for samtliga tre scenarier i tabell 12.3.

Tabell 12.3 Antaganden om elektrifiering 2030

Grund- Elektrifierings- Elektrifierings-

scenario scenario | scenario Il
Andel elbilar av fordonsflottan for 3% 14 % 33%
personbilar (antal bilar) (190 000) (750 000) (1830 000)
Andel laddhybrider av fordonsflottan 12% 21 % 20 %
for personbilar (antal bilar) (640 000) (1140 000) (1110 000)
Personbilar, andel av trafikarbetet # 11 % 26 % 44 %
Latta lasthilar, andel av trafikarbetet 10 % 20 % 20 %
Tunga lastbilar, andel av trafikarbetet 1% 10 % 10 %
Bussar, andel av trafikarbetet 14 % 44 % 44 %

A. Laddhybrider antas i berdkningsverktyget kora pa el 70 procent av trafikarbetet under hela perioden 2021-
2030. Berdkningsverktyget tar hansyn till att nya bilar kirs mer 4n aldre, da detta 4r en del av HBEFA-
modellen. Andelen el av trafikarbetet blir dock nagot lagre av att det i modellen antas att dieselbilar i
genomsnitt kors en betydligt langre stracka per &r an bade bensinbilar och laddfordon.



I avsnitt 5.1 anges att elektrifieringen av transportsektorn forvantas ga
betydligt fortare 4n vad Energimyndigheten antagit i grundscenariot, bade
for latta och tunga fordon. | de berdkningar som underbygger denna
konsekvensanalys  anvdnds de antaganden som  gjorts i
elektrifieringsscenario 1. Sa som forséljningen av laddfordon utvecklats
under 2020 underskattar dock &ven det scenariot utvecklingen for
atminstone de narmaste aren.

Energieffektivare fordon

Bransleférbrukningen i fordon i Energimyndighetens berdkningsverktyg
bygger pa korningar av HBEFA-modellen. Resultaten varierar beroende
pa vilka antaganden som laggs in i modellen. Det har betydelse vilka
drivmedelspriser som antas, da hogre priser antas leda till att fler
brénslesnala fordon séljs. EU:s krav pa minskade vaxthusgasutslapp fran
bilar och litta nyttofordon har en viktig roll, da de forvantas driva en
utveckling mot mer brénslesnéla fordon. Eftersom elektrifieringen i
Energimyndighetens grundscenario ar mycket lag ger modellen som
resultat att bransleforbrukningen sjunker for att nd EU-kraven. Samma
effektiviseringstakt anvands aven i elektrifieringsscenario | och II. Frén
2018 till 2030 minskar bransleforbrukningen fran 0,76 liter per mil till
0,54 liter per mil for bensinbilar och fran 0,57 liter per mil till 0,42 liter
per mil for dieselbilar. For tunga lastbilar antar Energimyndigheten en
forbrukning pa 3,25 liter per mil 2030, vilket & nagot hogre &n de
2,65 liter per mil som Trafikverket anger i referensscenariot till rapporten
Scenarier for att na klimatmalet for inrikes transporter — ett
regeringsuppdrag (2020).

Trafikarbetets utveckling

Energimyndigheten gor egna berdkningar av det framtida trafikarbetet
utifran sambandet mellan den historiska trafikarbetsutvecklingen och
BNP-utvecklingen. Foér 2030 antas trafikarbetet vara 73,2 miljarder
fordonskilometer for personbilar, 11,2 miljarder fordonskilometer for Iatta
lastbilar och 5,5 miljarder fordonskilometer for tunga lastbilar. Jamfort
med 2010 motsvarar det en okning pa 17 procent for tunga lastbilar och
personbilar samt en 6kning pé& 47 procent for latta lastbilar. Berakningarna
har inte tagit hansyn till eventuella effekter av att de Okade
reduktionsnivderna innebar att priset pd bensin och diesel Okar.
Trafikarbetet i myndighetens rapport & nagot lagre an i Trafikverkets
basprognos.

Anvéndningen av héginblandade drivmedel och rena biodrivmedel

For att berdkna vilka reduktionsniver som behovs for att nd etappmalet
for inrikes transporter har det betydelse hur stor anvéndningen av
hdginblandade och rena biodrivmedel antas vara. Energimyndigheten
antar att anvandningen ar ungefdr konstant fran 2018 till 2030 som en
andel av trafikarbetet fér de olika fordonstyperna (personbilar, latta
lastbilar, tunga lastbilar och bussar) men att nybilsforsaljningen av
etanolbilar forvantas ¢ka. | Energimyndighetens kortsiktsprognos fran
sommaren 2020 antas en lagre anvandning av hdginblandade och rena
biodrivmedel 4n vad som antagits i berakningsverktyget, vilket fangar upp

35



36

hur marknaden utvecklats under 2019 och 2020. | oktober 2020 fick
Sverige forlangt statsstodsgodkannande till utgangen av 2021 for
hdginblandade och rena biodrivmedel. Att beddma hur marknaden for rena
och hdginblandade biodrivmedel utvecklas darefter ar forknippat med
stora osékerheter. | denna konsekvensanalys gors darfor inga andra
antaganden &n de som anges i myndighetens elektrifieringsscenario I.

Fordelningen mellan bensin- och dieselbilar

For berdkningar av reduktionspliktens effekt far det betydelse hur
nybilsforsaljningen fordelar sig mellan bensin- och dieselbilar, da
reduktionsnivaerna ar betydligt hogre for diesel. | elektrifieringsscenario |
&r forséljningen av dieselbilar hogre an forsdljningen av bensinbilar de
inledande aren men sjunker snabbt fran 2024. Eventuella effekter av att de
reduktionsnivaer som foreslas kommer att ge en storre prisokning pa diesel
an pa bensin, vilket skulle kunna paverka konsumenters val av fordon, &r
inte medréknade i antagandena.

Energianvandningen i arbetsmaskiner har antagits vara konstant

Energimyndighetens berdkningsverktyg &r utformat for att berékna hur
mycket biodrivmedel som kravs for att nd etappmalet for inrikes
transporter. Energianvandningen i arbetsmaskiner har darfor satts konstant
under 2021-2030 till drygt 1 500 000 kubikmeter diesel och ren biodiesel
samt knappt 300 000 kubikmeter bensin. Hur energianvéndningen i
arbetsmaskiner utvecklas paverkar framfor allt hur mycket biodrivmedel
som behovs for att uppfylla reduktionsplikten. Regeringen har aviserat
flera atgarder for att minska utsldppen frén arbetsmaskiner, bl.a. en
klimatpremie for stora arbetsmaskiner som drivs med el.

Antaganden om genomsnittliga vaxthusgasutslapp fran de biodrivmedel
som anvands for att uppfylla reduktionsplikten

For att Gversatta reduktionsnivaer till en viss volymandel biodrivmedel
kravs ett antagande om genomsnittligt utsldpp av vaxthusgaser i ett
livscykelperspektiv for de biodrivmedel som anvénds for att uppfylla
reduktionsplikten. Ju storre utslappen ar, desto hogre volymandel kravs.
Véxthusgasutslapp anges i koldioxidekvivalenter per megajoule
(CO2eq/MJ). Energimyndigheten antar att utslappen fran HVO okar till
12 g CO2eq/MJ 2020 da PFAD inte langre anses utgora en restprodukt,
men att utsldppen darefter forvantas sjunka linjart till 2030. For 2030 har
Energimyndigheten réknat med 15 g CO»eq/MJ for etanol, 25 g for fame,
6 g for HVO och 5 g for biobensin. | rapporteringen av reduktionsplikt for
2019 wvar det genomsnittliga utsldppet inom reduktionsplikten
24 g CO2eq/MJ for etanol, 22 g for fame, 6 g for HVO och 20 g for
biobensin. Omklassificeringen av PFAD har alltsd inte haft nagon
paverkan pa utslappen fran HVO, och utslappen fran fame var 2019 lagre
&n vad Energimyndigheten raknat med fér 2030. For berdkningarna i
denna konsekvensanalys har darfor antagandena justerats sa att 2019 ars
genomsnittliga utslapp fran HVO och fame anvands for hela perioden
2021-2030.



12.4  Overgripande konsekvenser av forslaget

12.4.1  Vilka som berors av forslaget

Forslaget beror i forsta hand foretag som producerar, séljer eller anvander
flytande drivmedel. Ar 2019 rapporterade 22 féretag enligt reduktions-
pliktslagen, varav 2 foretag for enbart bensin, 12 foretag for endast diesel
och 8 foretag for bade bensin och diesel. Bade drivmedelsleverantorer och
yrkesmassiga anvéndare av drivmedel, t.ex. vissa storre industri-
verksamheter, kan vara reduktionspliktiga. Producenter och importérer av
biodrivmedel genom att efterfrdgan och prissattningen pa biodrivmedel
paverkas genom forslaget. Drivmedelskonsumenter, savil privatbilister
som foretag, péverkas genom att forslaget bedoéms ha inverkan pa
slutkonsumentens drivmedelskostnader.

12.4.2  Offentligfinansiella effekter

De offentligfinansiella effekterna av forslaget ar mycket svarbedomda.
Det beror pa stora osédkerheter kring bland annat prisutvecklingen pa de
biodrivmedel som anviands och hur drivmedelsanvindningen for hushall
och foretag utvecklar sig. Den 6kande inblandningen av biodrivmedel
leder till hogre drivmedelspriser, nagot som medfor Okade
mervardesskatteintdkter fran de drivmedelsvolymer som anvands av
hushallen. Samtidigt medfor hogre drivmedelskostnader for foretagen att
deras vinster minskar, nagot som bl.a. ger minskade bolagsskatteintékter
pa kort sikt (pa lang sikt kan foretagens hogre kostnader istéllet antas
dverviltras pa lonerna). Dessa tva effekter kommer darmed att delvis
motverka varandra. Att etanol inom reduktionsplikten beskattas med
samma energiskatt som bensin trots ett lagre energiinnehall medfor en viss
positiv offentligfinansiell effekt, eftersom mer bransle behdvs for en given
korstracka i takt med att inblandningen okar.

Det ar hér viktigt att komma ihég att prisdkningar i den storleksordning
som beskrivs i avsnitt 12.4.3 pa sikt far dampande effekter pa drivmedels-
konsumtionen, vilket i sin tur medfor minskade skatteintékter for staten
avseende energiskatt och koldioxidskatt (liksom motsvarande paverkan pa
mervérdesskatt och bolagsskatt som beskrivits ovan), Sammantaget bor
forslaget innebéra en negativ pverkan pa de offentliga finanserna. Den
langa tidshorisonten och de stora osékerheter som rader gér dock att
effekten inte beddms kunna kvantifierats.

Den offentliga sektorn ar ocksd konsument pa branslemarknaden. For
bensin och diesel indikerar uppskattningar att den offentliga sektorn star
for 3 respektive 2 procent av anvandningen. De 6kade drivmedelspriserna
medfor sdledes en negativ effekt pa den offentliga sektorns finanser.

12.4.3  Priseffekter pa drivmedel

En okad ambitionsniva i reduktionsplikten paverkar pumppriset pa bensin
och diesel, eftersom produktionskostnaderna &r hdgre for biodrivmedel
jamfort med deras fossila motsvarigheter. For HVO &r produktions-
kostnaden i hog grad beroende av ravarukostnaden for oljor och fetter.
Andra tekniker kan ha lagre rdvarukostnad men hogre investeringskostnad
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for produktionsanlaggningen. Marknaden for flytande biodrivmedel &r
beroende av global tillgang och efterfragan. Vid en brist pa biodrivmedel
styrs anvandningen till den kdpare som har hdgst betalningsvilja och priset
kan bli betydligt hogre &dn produktionskostnaden. Det har inte nagon
sérskild betydelse for kostnaderna for att uppfylla plikten om produktionen
av biodrivmedel ckar just i Sverige. Inom EU kommer efterfridgan pa
biodrivmedel sannolikt fradmst att styras av de krav som stélls i det
omarbetade fornybartdirektivet. Aven lander utanfér EU kan komma att
efterfraga betydligt mer HVO. Bland annat har marknaden i USA vuxit de
senaste aren.

Den maximala kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten utgérs av
reduktionspliktsavgiften som aktorer maste betala om de inte uppfyller
reduktionsplikten. I avsnitt 7 bedoms att en enhetlig avgift pa 4 kronor per
kilogram koldioxidekvivalenter ska inforas for diesel och bensin, vilket
innebar en merkostnad vid pump pa 13 6re per liter for varje procentenhet
reduktionsnivan for diesel 6kar och 12 6re per liter vad galler bensin
(exklusive mervérdesskatt).

Den exakta kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten &ar svar att
forutse och ar beroende av flera osdkerhetsfaktorer. Tillgang och
efterfrdgan pa biodrivmedel globalt styr prisutvecklingen och en storre
produktionskapacitet &n vad som i dagslaget prognosticeras kan bidra till
lagre kostnader. Priset kan ocksé paverkas av om det finns manga eller fa
alternativa leverantorer att valja mellan. . De ndrmaste &ren uppskattas
kostnaden utifran tillgangliga uppgifter till mellan 8 och 12 6re per liter
exklusive mervardesskatt for varje procentenhet reduktionsnivan okar.
Kostnaden varierar beroende pa priset pa biodrivmedel och tillgang pa
biodrivmedel med laga livscykelutslapp. For diesel 6kar reduktionsnivan
fran 2020 med i genomsnitt 4,8 procentenheter per ar till 2024 vilket
beddms motsvara en prisokning pa ca 40-60 ore per liter per ar. For bensin
okar reduktionsnivan med i genomsnitt 2,1 procentenheter per ar till 2024
vilket bedéms motsvara en prisokning pa ca 15-25 ore per liter per ar.

Osékerheten 6ver kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten bedéms
Oka Over tid. Med samma antaganden som anges ovan skulle prisékningen
till 2030 vara 3,6-5,4 kr per liter for diesel och 1,9-2,9 kr per liter for
bensin.

Pumppriset paverkas sjalvfallet 4dven av andra faktorer &n
reduktionsplikten. De pumppriseffekter som anges ovan utgor endast en
uppskattning av reduktionspliktens effekter. Andra viktiga faktorer for
pumppriset ar framforallt oljeprisets utveckling och nivan pa
drivmedelsskatterna.

Det antas i berékningarna ovan att forslaget om inférande av flexibel
kvot inte kommer att paverka hur reduktionspliktens kostnader fordelas
mellan bensin och diesel. En mervérdesskatteeffekt tillkommer om
koparen &r en privatperson. P& drivmedel utgdr mervardesskatt med
25 procent.



12.4.4  Behovet av biodrivmedel for att uppfylla
reduktionsplikten

Hur mycket biodrivmedel som krévs for att uppfylla reduktionsplikten
beror pa anvandningen av bensin och diesel

Hur mycket biodrivmedel som kréavs for att uppfylla reduktionsplikten
beror p& det genomsnittliga utslappet av vixthusgaser fran de
biodrivmedel som anvénds for att uppfylla reduktionsplikten samt
energimangden bensin och diesel som saljs. | denna analys anvénds
Energimyndighetens elektrifieringsscenario | med vissa mindre
justeringar av bl.a. antaganden om genomsnittliga vaxthusgasutslapp (se
avsnitt 12.3). Osakerheten kring antagandena kommer att 6ka dver tid.

| tabell 12.4 anges varden for aren 2022-2024 med ett antagande om att
nastan all bensin kommer att innehalla 10 volymprocent etanol fran 2022.
Med forslaget om inférande av flexibel kvot kan det variera hur
reduktionsplikten uppfylls, i synnerhet vad géller inblandningen av
biodrivmedel i bensin, och vérdena ska endast ses som en indikation.

Tabell 12.4 Behov av biodrivmedel for att uppfylla reduktionsplikten
2022-2024 jamfort med 2019

2019 2022 2023 2024
Etanol (m?) 140 000 210 000 210 000 200 000
Biobensin (m?) 10 000 90 000 130 000 170 000
Fame (m?) 340 000 410 000 400 000 400 000
HVO (m?) 1000 000 1610 000 1 870 000 2160000

For att omvandla mellan kubikmeter och TWh motsvarar 100 000 kubikmeter fame, HVO eller biobensin ungeféar
1 TWh och 100 000 kubikmeter etanol ungefér 0,6 TWh.

Uppskattningar av behovet av biodrivmedel till 2030

For att ge en indikation om behovet av biodrivmedel efter 2024 anges i
tabell 12.5 ungefarliga vérden till 2030. Utifrdn de antaganden om
genomsnittliga vaxthusgasutsldpp som beskrivs i avsnitt 12.3 forvéantas
andelen fossilfria drivmedel i bensin vara ungefér 31 procent 2030 raknat
som andel av energimangden. Andelen fossilfria drivmedel i diesel
forvéantas vara ungefar 73 procent 2030. Med forslaget om inforande av
flexibel kvot kan andelarna skilja sig fran detta, mest sannolikt genom att
inblandningen ar lagre i bensin och hégre i diesel, men det far inte mer &n
forsumbar betydelse for det totala behovet. Sett dver hela véagtrafiksektorn
skulle andelen biodrivmedel, inklusive Energimyndighetens antaganden
om anvandning av rena biodrivmedel, uppgd till omkring 65 procent av
energimangden flytande drivmedel 2030.

Ett antal kanslighetsanalyser i tabellen visar hur olika &tgarder kan
paverka behovet jamfort med elektrifieringsscenario I.  Samman-
fattningsvis behdvs ca 37 TWh biodrivmedel for att uppfylla reduktions-
plikten, med ett kanslighetsintervall pd +/-5 TWh. Som jamforelse
anvéndes 2019 ungefar 20 TWh flytande och gasformiga biodrivmedel i
Sverige, varav ca 14 TWh for att uppfylla reduktionsplikten. For att ge en
fullstdndig bild anges dven de antaganden som Energimyndigheten gjort
om anvandningen av rena biodrivmedel (inklusive biogas) i
transportsektorn och i arbetsmaskiner.
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Tabell 12.5 Behov av biodrivmedel till 2030

En TWh motsvarar ca 100 000 kubikmeter HVO eller fame,
eller ca 160 000 kubikmeter etanol.

Vdagsektorn  Arbets-  Renabio-  Totalt
plikt (TWh) maskiner drivmedel, behov

plikt (TWh)  (TWh)
(TWh)

Elektrifieringsscenario | 27,5 9,8 9,7 47,1
Elektrifieringsscenario Il A -2.9 - -0,2 44,0
Andel el i trafikarbetet for tunga -1,2 - - 459
lastbilar okar fran 10 till 20 % B
10 % lagre trafikarbete personbilar © -1l - -0,1 459
10 % léagre trafikarbete latta och -0,8 - -0,6 45,7
tunga lastbilar ¢
Samma bransleférbrukning i bensin- +3,9 - - 51,0

och dieselbilar 2030 som 2019

A. Elektrifieringsscenario Il beskrivs i tabell 12.3.

B. Okad elektrifiering i tunga lastbilar ersatter anvandning av diesel i berdkningsverktyget och paverkar inte
anvéndning av rena biodrivmedel.
C. Jamfort med de antaganden som anges i avsnitt 12.3.

Den globala marknaden for biodrivmedel

Den globala marknaden for biodrivmedel domineras av etanol och fame.
Enligt internationella energiorganet IEA var produktionen 2019
ca 114 miljoner kubikmeter etanol, 42 miljoner kubikmeter fame och
7 miljoner kubikmeter HVO. Uppskattningen fér HVO inkluderar
samprocessad diesel dar réolja och biomassa samraffineras i ett raffinaderi
till diesel och bensin med en viss andel biodrivmedel. Endast en liten del
av den globala produktionen av biodrivmedel &r darmed tillganglig for att
uppfylla de 6kade reduktionsnivaerna, eftersom inblandningen av fame
och etanol inte kan 6ka enligt branslekvalitetsreglerna efter det att bensin
natt 10 volymprocent inblandning av etanol (se avsnitt 5.1).

Under 2019 anvéndes 1,3 miljoner kubikmeter HVO i Sverige, varav
1 miljon kubikmeter for att uppfylla reduktionsplikten. Anvandningen
forvantas vara ungefar densamma under 2020. IEA uppskattade i slutet av
2019 att produktionskapaciteten av HVO férvantas dka till ca 13 miljoner
kubikmeter 2022 och 17 miljoner kubikmeter 2024. Detta kan vara i
underkant da det sedan IEA:s analys presenterades har aviserats ett antal
nya projekt. Vissa projekt kan dock komma att forsenas pa grund av
utbrottet av covid-19. Aven vitebehandlade oljor och fetter som anvénds
till flygbransle (Hydroprocessed Esters and Fatty Acids — HEFA) ingar i
uppskattningen.

Ett antal faktorer begransar dock hur stora volymer av HVO som &r
tillgdngliga for Sverige. Under 2020 har flera projekt for samraffinerad
diesel aviserats av stora producenter. | Sverige anvands dock en annan
dieselkvalitet &n i Ovriga Europa, vilket gor att volymerna inte &r
tillgdngliga om Sverige ska ha kvar dagens dieselkvalitet. HVO som
anvands i Sverige maste dven ha ritt koldegenskaper, vilket kraver en
sarskild teknik (isomeringsanlaggning). | dag ar det fa HVO-producenter
som levererar till den svenska marknaden, vilket bl.a. kan bero pa detta



krav. Utan fler producenter som levererar till Sverige kommer tillgdngen
pd HVO att vara kraftigt begransad. Bedomningen &ar dock att fler
anlaggningar kommer att investera i isomeringsanléaggningar, bl.a. for att
kunna leverera till flygsektorn. I avsnitt 8 foreslas att biodrivmedel med
hdg risk for indirekta utsldpp av vaxthusgaser inte ska kunna anvéndas for
att uppfylla reduktionsplikten. Den tillkommande kapaciteten for HVO till
2024 forvantas dock inte anvanda palmolja i nagon storre utstrackning, da
efterfrdgan kommer att minska i EU. Slutligen kan importen av HVO fran
lander utanfor EU forsvaras av tullar och andra handelshinder.

Sammanfattningsvis kommer den globala produktionskapaciteten for
HVO och samprocessad diesel att 6ka markant till 2024, men all kapacitet
ar inte tillganglig for den svenska marknaden. Det ar for tidigt att nu
analysera hur marknaden forvantas utvecklas efter 2024. Fragan bor
analyseras i kontrollstationen 2022. Vad géller HVO &r dock den
tillgéngliga ravarubasen i form av fetter och oljor begransad dven pa sikt.
Med intensifierade atgarder for att samla ihop restprodukter och avfall
bedomer t.ex. Neste att det finns ungefér 7-10 miljoner ton l&mpliga
ravaror i Europa for produktion av HVO och HEFA. Med ett totalutbyte
pa 80 procent skulle det motsvara ungefar 70-100 TWh HVO. Okade
mojligheter att anvdnda en bredare ravarubas genom andra
produktionstekniker &r darfor viktiga.

Svensk produktion av biodrivmedel férvéantas 6ka men det kan ta tid
innan produktionen fran lignocellulosa ckar

De reduktionsnivéer som foreslds kommer att ge langsiktiga forutsatt-
ningar for investeringar i produktionsanlaggningar. Svensk produktion
berdknas ge biodrivmedel med hdg klimatprestanda, vilket ger 6kad
konkurrenskraft i ett system med reduktionsplikt. Sveriges mojligheter att
producera klimateffektiva biodrivmedel kommer darmed att framjas av
reduktionsplikten och stoder darfér den svenska omstéllningen till en mer
cirkulér och biobaserad ekonomi.

Sverige har god tillgdng pa biomassa, i synnerhet restprodukter fran
skogsbruk och relaterad industri sdsom pappers- och massabruk och
sagverk men &ven fran restprodukter som uppkommit i jordbruket.
Lignocellulosa kan anvéndas for att producera biodrivmedel genom ett
stort antal tekniker. Flera tekniker ger dock en produkt som endast kan
anvandas i begrénsad utstrackning for att uppfylla reduktionsplikten. Det
géller bl.a. produktion av metanol och etanol dér det finns flera lovande
tekniker for anvéndning av lignocellulosa, men dér behovet for att uppfylla
de okade reduktionsplikten &r forhallandevis litet (se tabell 12.4).

HVO produceras genom vétebehandling av vegetabiliska och
animaliska fetter och oljor. Det finns flera projekt pa gang for en dkad
produktionskapacitet av HVO (inklusive samprocessad diesel) i Sverige
och utvecklingen kan komma att ga fort. Till och med 2024 finns planerade
eller aviserade projekt pa 1-2 miljoner kubikmeter vilket motsvarar
ungefar 10-20 TWh. Tillgangen pa lampliga ravaror ar dock begransad i
Sverige, i synnerhet om restprodukter och avfall ska anvdndas. Med
undantag for tallolja ar det inte mojligt att producera HVO fran
skogsbrukets restprodukter (se dock nedan om samprocessning av biooljor
med andra tekniker). Potentialen for att utnyttja ytterligare méngder
tallolja bedoms vara lag efter det att St1 Sverige AB (St1) har startat upp
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den planerade produktionen av HVO fran tallolja i Géteborg 2022. Att
Sverige har god tillgang pa biomassa fran skogen bidrar darfor inte till att
kunna ¢ka produktionen av HVO. Anvéndningen av svensk raps skulle
dock kunna éka. En 6kad produktion av HVO i Sverige kommer allts3, vid
sidan av tallolja och rapsolja, sannolikt att i huvudsak ske fran importerade
ravaror sasom animaliska fetter och anvand frityrolja.

Det finns ett antal teknikspar for att anvanda lignocellulosa for att
producera andra biodrivmedel &n HVO som kan blandas in i hdg
volymandel (drop in-brénslen). En vég ar att med olika tekniker producera
en bioolja som sedan kan samraffineras med fossila ravaror i ett
raffinaderi. Preem AB har tva teknikspdr med den inriktningen. | det ena
tekniksparet produceras en bioolja fran sdgspan genom pyrolys. | det andra
tekniksparet anvands lignin fran massabruk for att producera en bioolja
som sedan kan samraffineras. Den totala kapaciteten for dessa teknikspar
beddms pa sikt vara omkring 500 000 kubikmeter for vardera teknikspar,
totalt 1 miljon kubikmeter. Aven Svenska Cellulosa Aktiebolaget SCA &r
involverat i flera teknikspar, delvis i samarbete med St1. Det finns aven
tekniker for att producera drop in-branslen fran lignocellulosa utan
samraffinering i ett raffinaderi. Ett exempel pa detta &r Fischer Tropsch-
teknik dar biomassa forgasas och dar gasen sedan omvandlas till ett spann
av komponenter fran latta till tunga kolvaten. Gemensamt for flera av
dessa tekniker ar att de har demonstrerats men att det finns f& eller inga
fullskaliga kommersiella anldggningar globalt. Regeringen har gett
Energimyndigheten i uppdrag att analysera behovet av ytterligare
styrmedel for att frdmja biodrivmedelsanldggningar med teknik som
befinner sig bortom demonstrationsniva. Myndigheten ska dven analysera
hur sadana eventuella styrmedel skulle kunna utformas med hansyn till
marknadens funktion och rattsliga forutsattningar (12020/2769). Det
kommer dock att ta tid innan dessa tekniker kan kommersialiseras i
fullskaliga anldggningar och leverera storre volymer, se bl.a. betdnkandet
Biojet for flyget (SOU 2019:11 s. 159-161).

Potentialen for att producera biodrivmedel fran lignocellulosa i Sverige
har vissa osékerheter och begrénsas éven av potentialen av tillganglig
biomassa utifran bl.a. tekniska, ekonomiska och miljémassiga
begrénsningar. For det tidsspann som diskuteras hér, dvs. tiden fram till
2030, bedoms att det i forsta hand &r bristen pa produktionskapacitet och
inte brist pd rdvara som begransar den inhemska produktionen av
biodrivmedel. Daremot kan tillgang pa ravara vara en utmaning for vissa
tekniker, framforallt HVO. Se bl.a. beddmningen i betdnkandet Biojet for
flyget (SOU 2019:11 s. 161-167).

I rapporten Fardplan for fossilfri konkurrenskraft — Skogsindustrierna
anges att det i basta fall kommer att vara mojligt att producera 10 TWh
biodrivmedel frdn restprodukter frdn skogen och relaterad industri till
2030, vilket ungefar motsvarar 1 miljon kubikmeter biodiesel.

Anvandning av férnybara eller fossilfria elektrobranslen kan minska
behovet av biodrivmedel for att uppfylla reduktionsplikten

| avsnitt 9 foreslds att det bor vara mojligt att anvanda fornybara eller
fossilfria elektrobranslen for att uppfylla reduktionsplikten. Som anges i
avsnitt 12.3 &r det i dagslaget oklart vilka krav som kommer att stéllas pa
i kommissionens kommande delegerade forordningar pa de



elektrobranslen som ar fornybara. Detta forsvarar en bedémning av vilken
roll de kommer att ha for att uppfylla reduktionsplikten. Under de ndrmaste
aren forvantas dock bidraget fran fornybara men &ven fossilfria
elektrobranslen for att uppfylla reduktionsplikten vara mycket litet, da det
saknas produktionskapacitet och kostnaderna for fornybara eller fossilfria
elektrobrénslen som kan blandas in i bensin och diesel sannolikt & hdgre
an kostnaden for biodrivmedel. Pa sikt kan dock fornybara eller fossilfria
elektrobranslen bidra till att minska behovet av biodrivmedel for att
uppfylla reduktionsplikten.

12.45  Effekter for miljon

Reduktionsplikten gynnar biodrivmedel med laga livscykelutslapp

Reduktionsplikten lagger ett golv for hur mycket utsldppen av
véxthusgaser fran bensin och diesel ska minska i ett livscykelperspektiv
och sékerstaller ddrmed inblandning av en viss andel biodrivmedel i dessa
drivmedel. Genom denna inblandning kommer koldioxidutsldppen fran
forbrénning av fossila drivmedel successivt att minska i Sverige.
Reduktionsplikten géller inte for s.k. mérkt diesel, vilket innebér att i
princip all sjofart och spartrafik &r undantagen fran berdkningarna nedan.
Endast biodrivmedel som omfattas av ett hallbarhetsbesked och darmed
minskar utsldppen av véxthusgaser med minst 50 procent jamfort med
anvandning av fossila drivmedel far anvandas for att uppfylla
reduktionsplikten. Reduktionsplikten kan leda till minskade utslapp av
vaxthusgaser vid framstallning av biodrivmedel, inklusive eventuella
utslapp fran markanvandning, da en reduktionsplikt skapar incitament for
anvandning av biodrivmedel med relativt sett 1dga véxthusgasutslapp ur
ett livscykelperspektiv. Det innebér forst och framst att biodrivmedel fran
restprodukter och avfall gynnas. Det gynnar dven anvéndning av fossilfri
energi i produktionsanlédggningar, inklusive fossilfri vétgas. Denna
styrning forvéntas leda till att biodrivmedel med hdga véaxthusgasutslapp
ur ett livscykelperspektiv inte blir konkurrenskraftiga och att de
biodrivmedel som anvénds for att uppfylla plikten kommer att ha betydligt
lagre livscykelutslapp dn vad som krévs for att omfattas av ett
héllbarhetshesked.

Minskade utslapp av véxthusgaser i transportsektorn

Etappmalet for inrikestransporter till 2030 beraknas utifran utslapp fran
forbranning, dvs. malet omfattar inte de uppstromsutslapp som
uppkommit vid produktionen av drivmedlet. Det som har betydelse for
biodrivmedels bidrag till att nd etappmalet 4r darmed hur stor andel av den
totala energimangden drivmedel som &r fossilfri. | reduktionsplikten
berdknas i stéllet drivmedlens livscykelutslépp, dvs. alla utsl&pp som
uppkommit i produktionskedjan. Ju lagre uppstromsutslapp de
biodrivmedel som anvénds for att uppfylla reduktionsplikten har, desto
lagre volym kravs.

Etappmalet for inrikes transporter satter ett tak for hur hoga
véxthusgasutslappen far vara 2030 jamfort med utslappen 2010. |
reduktionsplikten finns inte nadgot tak for de fossila utslappen utan
utsldppen ska minska per energienhet. Hur mycket utslappen minskar till
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foljd av reduktionsplikten beror darfor pa anvandningen av bensin och
diesel. Utifran de antaganden om genomsnittliga vaxthusgasutslapp som
beskrivs i avsnitt 12.3 forvéntas andelen biodrivmedel i bensin vara
ungefar 31 procent 2030 réknat som andel av energimangden. Andelen
biodrivmedel i diesel forvantas vara ungefar 73 procent 2030. Med
forslaget om inforande av flexibel kvot kan andelarna skilja sig fran detta,
mest sannolikt genom att inblandningen &r lagre i bensin och hogre i
diesel. Det forvantas dock inte paverka hur mycket reduktionsplikten
bidrar till att minska utsldppen av véxthusgaser.

Utslappen av fossil koldioxid fran forbranning av bensin och diesel i
vagtrafiksektorn skulle utifrdn namnda inblandningsnivaer, och de
antaganden som i ovrigt anges i avsnitt 12.3, minska med omkring
5,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter 2025 och 7,2 miljoner ton 2030
jamfort med om reduktionsplikten inte fanns. Jamfért med om 2020 ars
reduktionsnivaer skulle gélla uppgar effekten till omkring 5 miljoner ton
koldioxidekvivalenter 2030. Den faktiska utsldppsminskningen beror till
storsta delen pa forséljningen av bensin och diesel, vilken i sin tur beror
pa hur trafikarbetet utvecklas samt i vilken utstrackning fordon energi-
effektiviseras och elektrifieras.

| tabell 12.6 anges ett antal kanslighetsanalyser for hur utslapps-
minskningen varierar. Som framgar av tabellen o6kar klimatnyttan av
reduktionsplikten matt i ton koldioxidekvivalenter, om de totala utsldppen
fran forbranning av bensin och diesel dkar. Effekten av reduktionsplikten
maste darfor sattas i relation till antaganden om de totala utslappen i
transportsektorn. Det &r inte mojligt att separat anvanda de varden som
anges i tabellen for reduktionspliktens effekt for att rdkna bakl&nges i syfte
att fa fram en siffra 6ver hur stora utslappen i transportsektorn totalt sett
kommer att vara, om inte hansyn ocksd tas till andra faktorer som
bestdmmer utsléppen.

Tabell 12.6 Minskade utslapp av vaxthusgaser i vagtrafiksektorn 2030

| tabellen anges bade hur mycket reduktionsplikten bidrar till
att minska utslappen av vaxthusgaser i olika scenarier och hur
de totala utslappen fran vagtrafiksektorn paverkas jamfért med
utslappen i elektrifieringsscenario |.

Hur mycket minskar Hur stora ar de

utslappen jamfort med totala utslappen?
om reduktionsplikten
inte funnits?

Elektrifieringsscenario | -7,2 miljoner ton 5,4 miljoner ton
Elektrifieringsscenario Il A -6,4 miljoner ton 4.5 miljoner ton

(+0,8 miljoner ton) (-0,9 miljoner ton)
10 % lagre trafikarbete personbilar ® -6,9 miljoner ton 5,1 miljoner ton

(+0,3 miljoner ton) (-0,3 miljoner ton)
Samma bransleférbrukning i bensin- -8,2 miljoner ton 6,4 miljoner ton
och dieselbilar 2030 som 2019 (-1 miljon ton) ~ (+ 1 miljon ton)

A Elektrifieringsscenario Il beskrivs i tabell 12.3.
B Jamfort med antagandena i Energimyndighetens rapport.

Reduktionsplikten ska bidra till att nd etappmalet for inrikes transporter.
Med de antaganden som beskrivs i avsnitt 12.3 skulle Sverige na



etappmalet till 2030. Det finns dock stora osékerheter i antagandena, bl.a.
vad géller hur trafikarbetet och bransleférbrukningen i fordon kommer att
utvecklas.

Atgarder for 6kad elektrifiering, ett mer transporteffektivt samhélle och
energieffektivare fordon kan &ven minska behovet av biodrivmedel for att
na etappmalet och bidra till att na klimatmalet om nettonollutslapp till
2045. For att kunna nd malet till 2045 kommer de sektorer som har bést
forutsattningar for utslappsminskningar att behéva ga fore 6vriga sektorer.
Detta innebar att vaxthusgasutslappen, bl.a. fran transportsektorn, i princip
kommer att behdva vara noll senast 2045. Av regeringens klimat-
handlingsplan framgar att for att nettonollmalet till 2045 ska kunna nas
kommer det utbver en effektivisering av transporterna att krévas dels en
omfattande elektrifiering av transportsystemet, dels en Gvergang till
anvandning av fossilfria hallbara drivmedel. Pa langre sikt bor
végtransporterna i huvudsak elektrifieras. Darigenom frigdrs biodrivmedel
for anvandning inom flyg och sj6fart. Pa sikt bor aven sjofarten och flyget
elektrifieras i mojligaste man.

Minskade utslapp av véaxthusgaser fran arbetsmaskiner

Reduktionsplikten minskar dven utslappen fran forbranning av bensin och
diesel i arbetsmaskiner. Med det forenklade antagandet att anvandningen
av drivmedel i arbetsmaskiner inte fordndras 2021-2030 skulle de 6kade
reduktionsnivaerna leda till en ytterligare minskning av utslappen av
vaxthusgaser pa omkring 1,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter 2030
jamfort med de reduktionsnivder som galler 2020. Jamfort med om
reduktionsplikten inte fanns skulle utsldppen minska med ungefér
2,7 miljoner ton 2030.

Utslapp av véaxthusgaser fran indirekt andrad markanvéandning

Klimatnyttan av reduktionsplikten kan minska om ravaror med hog risk
for indirekt &ndrad markanvéndning anvands for produktion av
biodrivmedel som anvéands for att uppfylla reduktionsplikten. | avsnitt 8
foreslas att biodrivmedel som &r producerade av sddana ravaror inte ska
kunna anvindas for att uppfylla reduktionsplikten frén och med den
1 januari 2022 om de inte ar certifierade som I&g risk for indirekt andrad
markanvandning.

Paverkan pa luftkvalitet

Enligt Energimyndighetens rapport leder en 6kad anvandning av fame och
HVO till minskade utslapp av flera luftféroreningar, sdsom svavel och
partiklar. Fame har ca 10 procent hdgre utslapp av kvéveoxider &n fossil
diesel vilket ar problematiskt ur luftkvalitetssynpunkt bade vad galler lokal
luftkvalitet och Sveriges majligheter att klara sina ataganden i EU:s
direktiv om minskning av nationella utsldpp av vissa luftféroreningar
(2016/2284/EU). De 6kade reduktionsnivéerna forvantas dock endast leda
till en mindre 6kning av anvandningen av fame dé inblandningen av fame
redan i dag ar nara den tillatna nivan enligt branslekvalitetsdirektivet.
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Paverkan pa biologisk mangfald och kollager

Alla biodrivmedel som anvands for att uppfylla reduktionsplikten maste
omfattas av ett hallbarhetsbesked enligt hallbarhetslagen. Det innebér bl.a.
att rdvaran inte far komma fran mark med stora kollager eller hog biologisk
mangfald. Risken for miljoeffekter fran indirekt andrad markanvandning
beddms minska kraftigt genom forslaget i avsnitt 8 som innebar att
biodrivmedel fran ravaror med hog risk for utslapp fran indirekt andrad
markanvandning inte far anvandas for att uppfylla reduktionsplikten.

12.4.6  Forenlighet med EU-ratten

Andringarna i reduktionspliktslagen bedéms 6verensstimma med de
skyldigheter som foljer av Sveriges anslutning till Europeiska unionen.
Lagforslaget bor anmalas som en teknisk  foreskrift enligt
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den
9 september 2015 om ett informationsforfarande betraffande tekniska
foreskrifter och betréffande foreskrifter for informationssamhéllets
tjanster. Nagon anmalan enligt Europaparlamentets och radets direktiv
2006/123/EG av den 12 december 2006 om tjanster pa den inre marknaden
(tjanstedirektivet) behdver dock inte goras. Forslagen uppfyller inte de
specifika krav som réknas upp for anmélan i tjanstedirektivet vad géller
aktorer som ar etablerade i Sverige. Plikten innebar inte nagra krav pé
aktorer som inte dr etablerade i Sverige.

12.4.7  Paverkan pa sjalvforsorjningsgrad

Reduktionsplikten forvantas innebdra oOkade forutsattningar och
incitament for produktion av biodrivmedel i Sverige. En minskad
drivmedelsimport forvantas inverka positivt pa den svenska drivmedels-
forsorjningen. Det beddms darmed att reduktionspliktens styrning mot en
okad andel biodrivmedel inverkar positivc p& den svenska
sjalvforsorjningsgraden for drivmedel, vilket bl.a. kan bidra till ¢kad
forsorjningstrygghet i krissituationer. Mer information om forutsattningar
for svensk produktion finns i avsnitt 12.4.4.

12.4.8 I|krafttradandedatum

Forslagen foreslas trada i kraft den 1 augusti 2021. Det beddms finnas
tillrackligt med tid for berérda aktorer att forbereda sig for andrade
reduktionsnivaer for reduktionsplikten pd bensin och diesel och ett
inférande av E10 pa marknaden.

12.5  Konsekvenser for foretag och naringsliv

12.5.1  Paverkan pa drivmedelsleverantorer

Kostnader for att uppfylla reduktionsplikten

De forslag som lamnas i promemorian forvantas inte innebara nagra okade
kostnader for administration da reduktionsplikten &r ett befintligt system.



De o©kade reduktionsnivaerna kommer att leda till kostnader for
inblandning av biodrivmedel da de ar dyrare an fossila drivmedel, men
kostnaden forvantas foras dver pa kunderna.

Inférande av en E10-kvalitet pa marknaden

Den som salufor bensin som innehaller mer an 5 volymprocent och mindre
an 10 volymprocent etanol eller som har en syrehalt som &verstiger
2,7 viktprocent och understiger 3,7 viktprocent, s.k. E10, ar skyldig att
informera konsumenterna om detta. Den som tillverkar eller yrkesméssigt
for in bensin till Sverige ar dven skyldig att se till att det finns tillgang till
bensin med en hégsta syrehalt om 2,7 viktprocent och en hogsta etanolhalt
om 5 volymprocent.

Reduktionsnivan for bensin foreslas 6ka fran 4,2 till 6 procent fran och
med den 1 augusti 2021 for att darefter 6ka med ungefér 2,4 procent-
enheter per ar. Detta forvantas leda till att E10 introduceras i Sverige.
Inforandet kan krava investeringar for att anpassa branslecisterner pa
tankstationerna till ett korrosionsbestdndigt material. Investerings-
kostnaden beddms vara upp till 200 000 kronor per cistern. Drivmedels-
leverantorerna har redan sedan tidigare paborjat arbetet. Forslaget bedéms
ge tillracklig tid for drivmedelsleverantérerna att anpassa tankstationer
och i viss man depaer till den nya bensinkvalitén. En liten del av
fordonsparken for bensinbilar &r inte certifierade for att anvénda E10.
Andelen forvantas minska oOver aren och utgor endast nagra enstaka
procent av anvandningen av bensinbilar raknat i korstracka. Reduktions-
nivaerna ar anpassade till att en mindre del av bensinforsaljningen kommer
att vara bensin med lagre etanolhalt som sdljs till aldre bensinbilar.

Marknaden for drivmedelsforsaljning omfattar flera olika typer av
agandestrukturer. Det gar darfor inte att ge nagot entydigt svar pa vilka
foretag som kommer béra kostnaden for att byta beldggning i cisternerna.
I vissa fall kan det vara &garen av drivmedelsstationen och i vissa fall kan
det vara drivmedelsleverantdren som &ger cisternerna. | de fall det ar
drivmedelsleverantéren som star for kostnaden kan det inte uteslutas att
kostnaden kommer att 6verforas till &garen av drivmedelsstationen genom
Okade priser. Mindre drivmedelsstationer kan valja att inte leverera E10
och dérmed inte behdva byta beldggning. | de fall drivmedelsférsaljaren
inte kdper beskattade drivmedel utan sjalv omfattas av reduktionsplikten
kan detta I6sas genom att avtala om att forséljarens leverantor ska 6verfora
utsldppsminskningar.

Reduktionspliktens relation till inférandet av nya hallbarhetskriterier vid
genomfdrandet av det omarbetade fornybartdirektivet

Hallbarhetskriterierna for biodrivmedel har i vissa delar &ndrats i det
omarbetade fornybartdirektivet, bl.a. genom att det tillkommit sérskilda
héllbarhetskriterier for skogsbiomassa. Enligt reduktionspliktslagen ska
biodrivmedel som anvéands for att uppfylla reduktionsplikten omfattas av
ett hallbarhetsbesked enligt héllbarhetslagen. Det innebar att
drivmedelsleverantren ska ha ett kontrollsystem som uppfyller de krav
som anges i hallbarhetslagen. Kravet pa att biodrivmedel ska omfattas av
ett hallbarhetsbesked kommer att flyttas fran reduktionspliktslagen till
reduktionspliktsférordningen, men andras inte i sak. En promemoria med
forslag pa genomforande av de artiklar som reglerar hallbarhetskriterierna
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kommer att remitteras. Nar andringar i hallbarhetslagen kommer att trada
i kraft kommer att framga av den promemorian. En drivmedelsleverantor
som kdper in biodrivmedel som uppfyller de nya hallbarhetskriterierna,
t.ex. genom certifiering av ett av kommissionen godkant frivilligt
certifieringssystem, kommer att kunna anvanda dessa biodrivmedel for att
uppfylla reduktionsplikten oavsett nar andringarna i hallbarhetslagen sker.

12.5.2  Paverkan pa foretag och naringsliv till féljd av
Okade drivmedelskostnader

En beskrivning av reduktionspliktens paverkan pa drivmedelspriserna
finns i avsnitt 12.4.3. | Sverige forbrukas merparten av bensin och diesel i
transportsektorn. Huvudsakligen paverkas darfor de naringssektorer som
ar beroende av végtransporter. Reduktionsplikten pa diesel paverkar i
forsta ledet akerinaringen och darigenom aven den industri och de naringar
som &r beroende av vagtransporter. Forslaget beddms &ven medféra en
kostnadsokning for jord- och skogsbruk samt gruvindustri da
reduktionsplikten leder till hégre pumppris pa diesel. Naringar med hog
exportandel, till exempel skogsindustrin som ocksa ar den enskilt storsta
transportkoparen, ar sarskilt utsatta da dess internationella konkurrenskraft
paverkas av hogre transportkostnader. For diesel antas att 73 procent
forbrukas av foretag, for bensin & motsvarande siffra 18 procent.
Forslaget kommer att medféra relativt stora kostnadsdkningar for
foretagen, sarskilt da dessa i storre utstrackning &n hushall anvander diesel.
De hdgre drivmedelspriserna medfor samtidigt att anvandningen allt annat
lika kommer att minska, ndgot som dampar kostnadsokningen.

12.5.3  Producenter av biodrivmedel

Reduktionsplikten gynnar biodrivmedel med laga véxthusgasutslapp.
Sverige beddms ha goda forutsittningar att producera sadana
biodrivmedel, bade genom god tillgang till biomassa i form av
restprodukter och genom hdg andel fossilfri energi i industrin vilket ger
laga processutslapp. Mer information om produktion av biodrivmedel i
Sverige finns i avsnitt 12.4.4. Genom att reduktionsnivaer anges till och
med 2030 ges aven den langsiktighet som tidigare efterlysts av flera
biodrivmedelsproducenter, dven om reduktionsnivderna kan andras i de
kontrollstationer som sker var tredje ar. Det forvantas vara vanligast att
avfall och restprodukter anvands som ravara vilket gynnar foretag vars
processer ger upphov till sddana amnen. | synnerhet skogs- och jordbruk
med tillhérande industrier beddms kunna dra nytta av detta. Hogre
pumppris for diesel kan dock minska tillgangen av biomassa med hog
transportkostnad jamfort med energiinnehallet, som grenar och toppar
samt jordbrukets restprodukter.



12.5.4  Paverkan pa konkurrensforhallanden mellan
foretag

De forslag som lamnas i denna promemoria beddéms inte paverka
konkurrensférhallandena mellan drivmedelsleverantorer pd nagot markant
satt. Med hansyn till att forsaljningsmixen mellan bensin och diesel skiljer
sig mellan olika bolag bor dock fragan foljas i kontrollstationerna for att
overvaka effekterna av Okade reduktionsnivaer och inférandet av en
flexibel kvot. Marknaden for HVO domineras av ett fatal producenter,
varav en ocksa ar leverantor av diesel pa den svenska marknaden. Detta
kan potentiellt leda till férsdmrad konkurrens. Fler producenter av HVO
bedéms dock komma in pa marknaden, vilket minskar risken for
konkurrenssnedvridning.

Reduktionsplikten leder till dkade drivmedelskostnader (se avsnitt
12.4.3). Detta kan innebdra forsamrade konkurrensforhallanden for
svenska foretag jamfort med foretag i andra lander. Paverkan ar sarskilt
stor pa foretag inom naringar med hog exportandel, till exempel
skogsindustrin, och med ett stort beroende av véagtransporter.

12,55 Paverkan pa sma foretag

Forslagen bedéms inte péverka forutsittningarna  for  sma
drivmedelsleverantorer. Alla foretag som har en reduktionsplikt for bensin
eller diesel bedéms kunna uppfylla denna. Om den administrativa bérdan
upplevs for stor eller om reduktionsplikten bedéms for svar att uppfylla,
kan foretag vélja att falla utanfor lagstiftningen genom att képa beskattat
drivmedel fran sin leverantdr som da far en reduktionsplikt for drivmed]et
i stéllet. Mindre foretag kan ocksa vélja att omfattas av lagstiftningen men
forvarva utslappsminskningar fran en annan aktér som har en
reduktionsplikt och som minskat utsldppen med mer &n vad som kravs.

Sma foretag inom skogs- och jordoruk samt akerinaringen bedéms
sarskilt paverkas av de oOkade drivmedelskostnaderna som
reduktionsplikten ger upphov till.

12.6 Konsekvenser for hushall

Effekter av 6kade pumppriser pa bensin och diesel

En beskrivning av reduktionspliktens paverkan pa drivmedelspriserna
finns i avsnitt 12.4.3. Som framgar av det avsnittet 4r kostnaden for
reduktionsplikten beroende av flera faktorer sdsom tillgdng och
efterfragan pa varldsmarknaden. Pumppriset beror i sig dven pa flera andra
faktorer sdsom oljepris och bransleskatter. Storleken pé effekten pa hushall
skiljer sig beroende pa bl.a. vad det ar for typ av hushall och vilken biltyp
de anvéander.

Nar drivmedelspriserna stiger ckar hushallens drivmedelskostnader.
Hushallen anvéander i dag bensin i storre utstrackning an foretag, vilket gor
att kostnadsokningen per mil blir lagre for hushall da reduktionsnivaerna
ar betydligt l4gre for bensin &n for diesel. A andra sidan tillkommer moms
for hushallen.
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For att illustrera storleksordningen pa priseffekten for ett vanligt hushall
kan en genomsnittlig personbil som kor en genomsnittlig arlig korstracka
anvandas. Den genomsnittliga arliga korstrackan for en personbil i Sverige
uppgick 2019 enligt Trafikanalys till 1 171 mil och den genomsnittliga
forbrukningen for en bensindriven personbil uppgick samma ar enligt
Naturvardsverket till 0,58 liter/mil. Med dessa antaganden skulle som
exempel en genomsnittlig personbil som kor en genomsnittlig korstracka
fa en kostnadsokning pé drygt 340 kronor per ar 2022 jamfort med 2020.
Det finns dock stora osékerheter i en sddan berakning, sarskilt vad géller
drivmedelsprisernas utveckling till foljd av forslaget. Osékerheterna ar
sarskilt stora pa langre sikt.

Konsekvenser for hushall vid inférande av E10

De allra flesta bensinbilar som &r i drift i Sverige i dag ar anpassade for att
koras pa E10. Det finns dock vissa aldre bilar som enligt biltillverkarna
inte ar anpassade for E10 och fortsatt behéver koras pa bensin med hogst
5 volymprocent etanol (E5). Dessa bilar star endast for ndgra procent av
den totala korstrackan for bensinbilar.

Den som tillverkar en bensin eller yrkesmassigt for in en bensin till
Sverige ska se till att det pd marknaden finns tillgang till en E5-kvalitet.
Ett alternativ &r att dagens 98-oktaniga bensin utgor ett alternativ for dessa
fordon. Det kan dven leda till férandringar pa depaniva. Beroende pa hur
marknaden utvecklar sig kan det inte uteslutas att mindre tankstationer
som véljer att inte saluféra E10 i sddana fall enbart kommer kunna salufora
en 98-oktanig bensinkvalitet. Detta ar inget tekniskt problem da alla
fordon dar 95-oktanig bensin kan anvéndas ocksé kan kéras pa 98-oktanig
bensin. Priset pa 98-oktanig bensin &r nagot hégre dn pa 95-oktanig bensin
till foljd av hégre produktionskostnader. En viss ytterligare prisskillnad
kan eventuellt ocksd uppkomma genom att drivmedelsleverantorer
prissétter bensin med lagre etanolinblandning négot hégre for att kunna
uppfylla reduktionspliktens krav. Prisskillnaden motverkas dock av att
kostnaden per kérd mil for 95-oktanig bensin 6kar med dkad inblandning
av etanol till foljd av lagre energiinnehall i drivmedlet.

Sammantaget forvantas inforandet av en E10-kvalitet inte ge nagra eller
endast marginella effekter pa tillgangligheten av drivmedel pa
landshygden.

12.7 Konsekvenser for myndigheter och domstolar

12.7.1  Energimyndigheten

Okade reduktionsnivéer forvéntas inte i sig utgora ndgon 6kad arbetsborda
for myndigheten. Inférandet av flexibla kvoter kommer att stélla hdgre
krav p& hur Overldtelser av utslappsminskningar ska hanteras
administrativt hos Energimyndigheten. Aven en mojlighet att spara
overskott av utsldppsminskningar kommer att innebdra en 6kad
administration for Energimyndigheten. Med hénsyn till att antalet
reduktionspliktiga bedéms vara fa, utgor det dock en mindre insats. |
samband med att &ndringarna i reduktionspliktslagen trader i kraft
uppkommer kostnader for att andra foreskrifter och végledningar, ge



information till berérda foretag samt goéra forandringar av verktyg och
rutiner for rapportering och tillsyn. Kostnaderna forvéntas dock att vara
sma med hansyn till det befintliga systemet med reduktionsplikt och
forvéntas kunna hanteras inom befintliga utgiftsramar.

12.7.2 Domstolarna

Om en redovisning av uppfyllnad av reduktionsplikt kommer in till
myndigheten foér sent eller om myndigheten inte anser att reduktions-
plikten har uppfyllts, kommer den som har en reduktionsplikt att paforas
en forseningsavgift eller en reduktionspliktsavgift. Beslut om dessa
avgifter, liksom beslut om foreldggande, kan Overklagas till allmén
forvaltningsdomstol. De forslag som laggs i promemorian férvantas dock
inte leda till nagon 6kad maltillstrémning.

12.8 Konsekvenser for jamstalldheten mellan
kvinnor och man

Av de personbilar som &gs av fysiska personer star min som &gare till
knappt tva tredjedelar. Fordon registrerade pd man kors ocksa i genomsnitt
négot langre per &r. Aven om en del av kostnaderna sannolikt omfordelas
inom hushallen, bedéms anda generellt forandringar i branslekostnader
paverka man mer an kvinnor. Av denna anledning bedéms de ekonomiska
konsekvenserna av forslagen overlag pdverka mans ekonomi mer &n
kvinnors.

Darut6ver bedoms inte forslaget paverka jamstalldheten mellan kvinnor
och mén i mer &n férsumbar utstrackning.

12.9  Ovrigt

Forslagen beddms inte péverka den kommunala sjalvstyrelsen,
brottsligheten, det brottsférebyggande arbetet, sysselsattningen och den
offentliga servicen i olika delar av landet, eller méjligheten att na de
integrationspolitiska malen.
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13 Forfattningskommentar

28 Idenna lag betyder

bensin: ett brénsle 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 vatskeformigt bransle som framstélls 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 dérmed
forknippad industri, inklusive fiske och vattenbruk, liksom den biologiskt
nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt avfall av biologiskt ursprung,

diesel: ett brénsle som &r avsett for motordrift och omfattas av KN-nr 2710 19
41 eller 2710 19 45,

flygfotogen: ett brénsle som &r avsett for motordrift och som omfattas av KN-nr
271019 21,

koldioxidekvivalent: den méngd véxthusgas som medfér 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 &ndring av bilaga I till
radets forordning (EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen och
om gemensamma tulltaxan,

reduktionsplikt: en skyldighet att minska utsl&ppen av véxthusgaser i ett
livscykelperspektiv per energienhet fran reduktionspliktigt drivmedel genom
inblandning av fornybara eller fossilfria drivmedel,

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

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

2. diesel som inte har forsetts med mark- eller fargdmnen enligt 2 kap. 8 § lagen
om skatt pa energi, eller

3. flygfotogen som inte anvénds av Férsvarsmakten,

reduktionspliktig energiméngd: den energimdngd som motsvarar volymen
reduktionspliktigt drivmedel under ett kalenderar,

véxthusgas: koldioxid, metan och dikvéveoxid.

| paragrafen definieras ord och uttryck som anvédnds i lagen.
Overviagandena finns i avsnitt 9.

Definitionen av reduktionsplikt d&ndras genom att ordet biodrivmedel
byts ut mot férnybara eller fossilfria drivmedel. Fornybara drivmedel &r
fossilfria. Bade ordet fornybara och fossilfria anvands eftersom olika krav
stalls pd egenskaperna hos respektive bransletyp. Med stod av
bemyndigandet i 16 § 2 far regeringen meddela foreskrifter i férordning
om vad som avses med fornybara eller fossilfria drivmedel. Egenskaperna
framgér av den forordning som ansluter till lagen.



Reduktionsplikt

58 Den som har reduktionsplikt for bensin och diesel ska for varje kalenderar se
till att utslappen av véxthusgaser fran den reduktionspliktiga energiméangden
sadant bransle understiger utslappen fran motsvarande energimangd fossil bensin
eller fossil diesel med minst den procentsats som anges nedan for respektive
drivmedel.

Ar Bensin  Diesel
2020 4,2 21
2021 6 26
2022 7.8 30,5

2023 101 35
2024 125 40
2025 155 45

2026 19 50
2027 22 54
2028 24 58
2029 26 62
2030 28 66

I paragrafen bestdms hur stor minskningen av vaxthusgaser for bensin och
diesel ska vara. Andringarna innebér att reduktionsnivaer faststalls till och
med 2030. Overvigandena finns i avsnitt 5.1.

For att faststdlla minskningen av véxthusgasutslapp ska utsldppen av
véxthusgaser fran den reduktionspliktiga energimangden varje ar jamféras
med utslappen fran motsvarande energimingd fossil bensin eller fossil
diesel. Den reduktionspliktiga energimangden motsvarar volymen
reduktionspliktigt drivmedel under ett kalenderdr. Detta framgar av
definitionen av reduktionspliktig energimangd som finns i 2 §. Ar 2021
ska utslappen av véxthusgaser i ett livscykelperspektiv fran exempelvis
bensin vara 6 procent mindre &n utsldppen foér motsvarande energimangd
fossil bensin. Ar 2022 ska utslappen jamférda med utslappen frén
motsvarande energiméngd fossil bensin vara 7,8 procent mindre.
Jamforelsevarden finns i forordning. Dessa véarden avser saval
berdkningen av reduktionspliktig energiméngd som berdkningen av
vaxthusgasutslapp. | myndighetsforeskrifter  finns  ytterligare
bestammelser om berakningen pa detaljniva. Reduktionsnivaer bestams
till och med 2030 och anges i tabellform.

Overskott av utslappsminskningar

78 Densom har reduktionsplikt och har minskat utsléppen for ett visst drivmedel
pa det satt som anges i denna lag och mer &n vad som kréavs, far anvanda
dverskottet for att uppfylla reduktionsplikten eller Gverléta dverskottet till ndgon
annan som darefter far anvanda det for att uppfylla sin reduktionsplikt.

Ett verskott far anvandas for att uppfylla reduktionsplikten for

1. diesel, om dverskottet avser bensin eller diesel,

2. bensin, om Overskottet avser bensin,

3. bensin, om 6verskottet avser diesel och om minst 6 procent av plikten for
bensin redan har uppfyllts genom inblandning av férnybara eller fossilfria
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drivmedel eller genom anvandning av ett forvarvat éverskott som avser bensin,
eller
4. flygfotogen, om dverskottet avser flygfotogen.
Ett 6verskott far anvandas enligt denna paragraf endast om det har uppkommit
1. samma kalenderar, eller
2. kalenderaret dessforinnan, i den utstrackning som regeringen foreskriver.

| paragrafen anges hur dverskott av utsldppsminskningar far anvandas for
att uppfylla en reduktionsplikt. Overvigandena finns i avsnitt 6.

Paragrafen dndras genom att det infors flexibla kvoter och en mgjlighet
att spara Overskott av utsldppsminskningar for att uppfylla
reduktionsplikten for pafoljande ar. Med flexibel kvot avses att Gverskott
av utslappsminskningar som uppstatt genom inblandning av fornybara
eller fossilfria drivmedel i ett drivmedel far anvandas for att uppfylla
reduktionsplikten for ett annat drivmedel.

Av forsta stycket framgar att den egna utslappsminskningen aven
fortsattningsvis fullt ut ska ha uppfyllts for ett visst drivmedel for den som
sjalv vill anvanda ett dverskott eller dverlata det till ndgon annan som da
kan anvanda det for att uppfylla sin reduktionsplikt. Hur 6verlatelsen ska
goras regleras inte. Civilrattsliga regler galler, pa samma sétt som tidigare,
for den Gverenskommelse som traffas. Den aktor som overlater eller
forvarvar ett overskott som anvands for att uppfylla reduktionsplikten ska
kunna redovisa uppgifter om Overlatelsen och forvarvet till
tillsynsmyndigheten. Detta framgar av 8 §.

I andra stycket regleras de flexibla kvoterna. Innebdrden av forsta
punkten &r att reduktionsplikten for diesel far uppfyllas genom Gverskott
av utslappsminskningar som uppkommit bade genom inblandning i bensin
eller diesel. | andra punkten anges att ett dverskott fran inblandning i
bensin kan anvandas for att uppfylla reduktionsplikten for bensin. Denna
punkt tar i praktiken enbart sikte pa 6verlatelsefallet i forsta stycket eller
det fall som regleras i tredje stycket andra punkten (sparande av dverskott),
eftersom ett overskott i fraga om bensin naturligtvis forutsatter att
reduktionsplikten for bensin for samma kalenderar ar uppfylld hos den déar
overskottet uppstar.

I fraga om anvindningen av diesel for att uppfylla reduktionsplikten for
bensin finns en begransning som framgar av tredje punkten. Upp till och
med 6 procent kan inte overskott av utslappsminskningar fran diesel
anvindas. En aktor kan bara anvinda Gverskott fran utslappsminskningar
frén bensin for att uppfylla plikten upp till den nivan, om inte férnybara
eller fossilfria drivmedel blandas in. Over 6 procent kan daremot
reduktionsplikten uppfyllas genom 6verskott av utsldppsminskningar fran
badde bensin och diesel. | fjarde punkten regleras hur oGverskott av
utslappsminskningar fran flygfotogen far anvandas. Sadana overskott far
endast anvéandas for att uppfylla reduktionsplikten for flygfotogen.

Nar ett dverskott av en utslappsminskning ska ha uppkommit for att fa
anvandas for att uppfylla reduktionsplikten framgar av tredje stycket.
Overskott som uppkommit samma &r som reduktionsplikten avser fér i sin
helhet anvandas for att uppfylla en reduktionsplikt (med de begrénsningar
som finns i paragrafen i évrigt). Det framgar av forsta punkten. Av andra
punkten framgar att aven sparade verskott far anvandas for att uppfylla



reduktionsplikten. | 16 § forsta punkten far regeringen ett bemyndigande
att meddela foreskrifter om hur stor den andelen far vara.

For att flexibla kvoter for bensin och diesel ska kunna anvandas maste
utslappen fran respektive drivmedel rdknas om till koldioxidekvivalenter.
Vad som avses med koldioxidekvivalenter definieras i 2 §. Bestdmmelser
om normalvérden for berdkning av véxthusgasutsldpp finns i den
férordning som ansluter till lagen.

Redovisning av reduktionsplikt

88 Den som har reduktionsplikt ska varje ar, vid den tidpunkt som regeringen
bestdmmer, redovisa till tillsynsmyndigheten i vilken utstréckning och hur
reduktionsplikten har uppfyllts under det féregaende kalenderdret. Overlatelse och
forvérv av en utslappsminskning ska framgé av redovisningen.

| paragrafen regleras hur reduktionsplikten ska redovisas. Overvagandena
finns i avsnitt 6.

Paragrafen andras med anledning av att datumet da redovisningen av
reduktionsplikten senast ska ha kommit in till tillsynsmyndigheten flyttas
fran lagen till férordning eller myndighetsforeskrifter. Sista datum for
redovisning av reduktionsplikten kommer darmed inte langre att framga
av lagen. Ett bemyndigande for regeringen eller den myndighet som
regeringen bestdammer att meddela foreskrifter om redovisning av
reduktionsplikten finns i 15 § fjarde punkten.

Forseningsavgift
98 Tillsynsmyndigheten ska ta ut en fdrseningsavgift av den som har
reduktionsplikt och inte redovisar enligt 8 § inom foreskriven tid. Avgiften far vara
hdgst 50 000 kronor.

Tillsynsmyndigheten far besluta att satta ned eller avsta fran att ta ut avgiften,
om det finns synnerliga skél.

| paragrafen finns bestimmelser om forseningsavgift. Overvagandena
finns i avsnitt 7.

Paragrafen andras sa att maxgransen for forseningsavgiften i forsta
stycket hojs fran 5000 kronor till 50 000 kronor. Med stod av ett
bemyndigande i 16§ far regeringen meddela foreskrifter om bl.a.
forseningsavgiften. Det innebér att maxgransen anges i lagen medan den
aktuella avgiftens storlek anges i férordning.

Bemyndiganden

16 § Regeringen far meddela foreskrifter om

1. hur stor del av ett verskott av en utslappsminskning som far anvandas for att
uppfylla reduktionsplikten for det kalenderar som foljer efter kalenderaret da
Overskottet har uppkommit,

2.vad som avses med fornybara och fossilfria drivmedel och hur det ska
sakerstallas att dessa drivmedel ar hallbara,

3. férseningsavgiften, och

4. reduktionspliktsavgiften.
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| paragrafen finns bemyndiganden for regeringen att meddela foreskrifter
om férseningsavgiften och reduktionspliktsavgiften. Overvigandena finns
i avsnitt 7 och 9.

Forsta punkten &r ny och innebar att regeringen far meddela foreskrifter
om hur stor del av ett dverskott som far sparas till aret efter att det
uppkommit och tillgodordknas i reduktionsplikten (jfr forfattnings-
kommentaren till 7 §). Andra punkten &r ocksa ny och innebar att det
kommer att framga av den forordning som ansluter till lagen vad som avses
med férnybara och fossilfria drivmedel och hur det ska sakerstallas att
dessa drivmedel &r héllbara. Hittillsvarande 6 § om att biodrivmedel som
anvands for att uppfylla reduktionsplikten ska omfattas av ett
héllbarhetshesked enligt 3 kap. lagen (2010:598) om hallbarhetskriterier
for biodrivmedel och flytande biobranslen upphdvs. Med stdéd av
forevarande punkt kan motsvarande bestdmmelse tas in i férordning.

Tredje och fjarde punkten motsvarar hittillsvarande forsta och andra
punkten.

Ikrafttradande- och dvergangsbestammelser

1. Denna lag trader i kraft den 1 januari 2022 i fraga om 8 § och i Gvrigt
den 1 augusti 2021.

2. Reduktionsplikten for 2021 ska uppfyllas for perioderna januari-juli
respektive augusti-december var och en for sig.

Overvigandena finns i avsnitt 11.

| 88 anges i dag en tidpunkt nar &tgarder for uppfyllande av
reduktionsplikten senast ska redovisas till tillsynsmyndigheten. Det
senarelagda ikrafttrddandet i punkten 1 innebér att tidpunkten for
redovisning blir densamma for hela kalenderaret.
Overgangsbestammelsen i punkten 2 innebar att inblandning av
biodrivmedel i reduktionspliktig energiméngd for januari—juli 2021 inte
far anvandas for att uppfylla reduktionsplikten for resten av kalenderaret
2021. Inblandningen for augusti-december 2021 far inte heller anvandas
for att uppfylla reduktionsplikten for januari—juli. Reduktionsnivaerna ska
uppfyllas separat for varje period.



