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Forord

Sveriges klimatpolitiska ramverk innehaller ambitiosa mal for minskade nationella
utslapp. For transportsektorn géller att till och med ar 2030 ska utslapp fran inrikes trans-
port (exklusive flyg) minska med minst 70 procent jamfort med utsldppsnivéer under
2010. For att na dessa mél behover vi frimja ett transporteffektivt samhélle, anvéinda mer
energieffektiva fordon men ocksé 6ka anvéndningen av fornybara drivmedel. For det
sistndmnda ar reduktionsplikten ett synnerligen viktigt styrmedel.

Reduktionsplikten &r direkt avgorande for Sveriges mdjlighet att nd de av Riksdagen upp-
satta energi- och klimatpolitiska malen. Aven om elektrifieringen av transportsektorn gér
snabbare &n tidigare uppskattat, behdver vi anvinda ménga olika verktyg for att minska
transportsektorns klimatpaverkande utslapp. Reduktionsplikten inte bara minskar utslapp
genom Okad andel fornybara drivmedel, utan bidrar ocksa till att frimja omstéllningen
av svensk industri och néringsliv samt har potential att stirka svensk konkurrenskraft pa
ménga omraden.

Reduktionsplikten &r ett styrmedel som skapar en langsiktighet, stabilitet och forutségbar-
het for branschen. Styrmedlet har lett till 6kade investeringar i utbyggnad av produktions-
kapaciteten for biodrivmedel. Den pausade hojningen av reduktionsplikten som nyligen
infordes skapar en 6kad osikerhet for branschen och bromsar det arbete som sker for att
na de antagna klimatpolitiska mélen nationellt och p4 EU-niva. Rapporten lyfter att 1ang-
siktighet och stabilitet i forutséttningarna for néringslivet ér viktigt for trovardigheten,
varfor dndringar frimst bor ske som en f6ljd av kontrollstationerna. Dessa stationer sker
systematiskt var tredje ar men Energimyndigheten anser att de snarare bor ske vartannat
ar givet den snabba omstéllning som sker i savél fordons- som drivmedelsbranschen.

I denna rapport ingér en konsekvensanalys av styrmedlet samt en analys av om beslutade
reduktionsnivéer bor justeras. I rapporten beskrivs effekterna av reduktionsplikten samt
forslag pa nya reduktionsnivaer. Om reduktionspliktens bidrag till 2030-maélet ska kvarsta
foreslér Energimyndigheten att anvdndningen av diesel MK3 framjas samt att rena och
hoginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten. Vi foreslar att reduktions-
nivéer justeras efter hur mycket biodrivmedel som kan blandas in i bensin respektive
drivmedel. Detta innebar att reduktionsnivan 2030 for bensin sédnks samtidigt som den
for diesel hojs. Detta forutsitter dock att tgérder tas som frémjar en 6kad anvéndning
av rena och hdginblandade biodrivmedel.

Jag vill sérskilt tacka de branschorganisationer, drivmedelsleverantorer, -producenter
och -anvéndare samt 6vriga myndigheter som har bidragit i detta arbete. Jag vill d&ven
tacka mina medarbetare som tagit fram denna omfattande och gedigna rapport.

Robert Andrén
Generaldirektor
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Sammanfattning

I denna rapport presenteras en omfattande konsekvensanalys av reduktionsplikten till-
sammans med en utvirdering av befintliga reduktionsnivaer. Konsekvenser av befintliga
reduktionsnivéer har analyserats baserat pa reduktionspliktens utslappsminskningar,
framtida tillgdng och efterfrdgan pd biodrivmedel, drivmedelspriser och paverkan pa
hushéll och néringsliv, eventuella begransningar enligt branslekvalitetskrav, effekter av
separata kvoter for bensin och diesel, samt paverkan pé forsorjningstryggheten av driv-
medel. Underlaget utgér fran ett grundscenario for hur transportsektorn och biodrivmedel
utvecklas fram till 2030. Uppfyllande av 2030-malet och omstillningen i transportsektorn
star i stort pa tre ben: (1) ett mer transporteffektivt samhille, (2) en 6kad energieffektivitet
i fordon samt (3) en hogre andel fornybara drivmedel. Reduktionspliktens nivaer och
anvindning av fornybara drivmedel utvérderas i relation till den forvantade utvecklingen
av de andra tva benen, det vill séga transporteffektivt samhélle och energieffektivitet i
fordon. Aven andra parametrar, sisom utvecklingen av biodrivmedlens klimatprestanda,
tas hénsyn till. Utifran Energimyndighetens sammanlagda bedomning av utvirderingen
och konsekvensanalyser foreslés tre alternativ pa reduktionsnivaer for bensin och diesel.
Energimyndighetens huvudforslag for att reduktionsplikten ska kunna sté for de utslédpps-
minskningar som forvintas av styrmedlet for uppfyllnad av 2030-maélet &r att Sverige
overgar till samma dieselkvalitet som anvénds i storre delen av Europa, det vill sdga
diesel MK3, samt att rena och hdginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktions-
plikten. Om ndgot av dessa forslag inte genomfors behdver i stéllet andra styrmedel
och atgarder sta for motsvarande utslidppsminskningar, sasom en okad elektrifieringstakt
eller ett ddmpat trafikarbete.

Reduktionsplikten bidrar till merparten av utslappsminskningar till 2030

Reduktionsplikten star for majoriteten av de utsldppsminskningar som behovs for att
na 2030-malet baserat pa utformning pa befintliga styrmedel och de prognoser ver
transportsektorn som Energimyndigheten utgatt ifran vid utvirderingen. Trots en 6kad
elektrifieringstakt bidrar flertalet andra faktorer till 6kade utslépp av vixthusgaser inom
transportsektorn jamfort med prognoserna som forra kontrollstationen baserades pa.
Exempelvis antas antalet fordon pa vigarna 6ka och anviandningen av rena och hog-
inblandade biodrivmedel minska jamfort med tidigare prognoser. Ddrmed bor inte
ambitionsnivan i reduktionspliktens utsldppsminskningar sdnkas om 2030-maélet ska
kunna nas, om inte andra styrmedel eller atgérder bidrar till storre utsldppsminskningar
an vad de idag forvéntas gora.

Branslekvalitetskrav begransar mojligheten att uppfylla befintliga
reduktionsnivaer

Magjligheten att uppfylla befintliga reduktionsnivéer till 2030 genom inblandning av
biodrivmedel i bensin och diesel begrinsas av brinslekvalitetskrav i lagstiftning och
drivmedelsstandarder. Uppskattningsvis kan befintliga reduktionsnivaer inte uppfyllas
genom inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel fran 2027 och framat. Brénsle-
kvalitetskrav begriansar inblandningsgraden av biodrivmedel i bensin mer &n i diesel.




Detta riskerar att skapa en snedvridning av konkurrensen mellan reduktionspliktiga
aktorer beroende pé deras forséljningsandelar av bensin respektive diesel. Med de
begransningar i inblandningsnivaer som kommer av dagens bréanslekvalitetskrav
bedomer Energimyndigheten att det krdvas nya styrmedel och atgérder eller justeringar
av befintliga sadana for att 2030-malet ska nas, sdsom en 6kad elektrifieringstakt. Vart
huvudforslag ar darfor att Sverige overgér till samma dieselkvalitet som anvénds i stora
delar av Europa (diesel MK3) som mojliggor en hogre inblandningsgrad av biodrivmedel
an den dieselkvalitet som anvinds idag (diesel MK1). Ytterligare atgirder skulle dock
fortfarande vara nodvéndiga for att uppfylla de utsldppsminskningar som idag forvéntas
av reduktionsplikten. Brinslekvalitetskravens begrinsningar innebér att biodrivmedels-
anvindning behdver 6ka inom andra drivmedelskvaliteter. Enligt analysen dr en markant
6kad anvéndning av rena och hoginblandade biodrivimedel avgdrande for om fornybara
drivmedel ska kunna bidra till de utslappsminskningar som forvéntas for uppfyllande av
2030-malet. Darfor anser Energimyndigheten att rena och hdginblandade biodrivmedel
inkluderas i reduktionsplikten. Detta for att ge forutséttningar for en dkad efterfrigan pa
sddana drivmedel i stéllet for att andra drivmedelskvaliteter tillkommer p& marknaden.

Foérslag pa nya reduktionsnivaer fér bensin och diesel samt andringar
i lagstiftning

Energimyndigheten presenterar tre olika alternativ pa utformning av nya reduktions-
nivaer. Reduktionsplikten uppskattas kunna sta for det bidrag av utsldppsminskningar
som det idag forvantas gora for att Sverige ska kunna nd 2030-maélet, (givet av bl.a.
prognoser for utvecklingen av transporter och effektiviseringen av fordon). Detta kréver
dock vissa justeringar i reduktionsplikten och annan lagstiftning. Energimyndighetens
huvudforslag pa nya reduktionsnivéer ar darfor att reduktionsnivaer séanks for bensin
och hojs for diesel, forutsatt att diesel MK3 ersétter diesel MK1 i svensk drivmedelsfor-
sdljning samt att rena och hoginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten.
Forslaget tar hojd for de utsldppsminskningar fran rena och hoginblandade som idag
finns utanfor reduktionsplikten genom att allokera dessa till reduktionsnivaerna for
diesel. Om négon eller bada av dessa tvd dndringar inte genomfors foreslas tva andra
alternativ pa reduktionsnivéer. Dessa tvé alternativ innebér att andra styrmedel behdver
bidra med storre utslappsminskningar for att 2030-malet ska kunna nas. Exempel pé
sddana atgérder dr 6kad elektrifieringstakt och ddmpad trafikutveckling som enligt givna
forslag behdver sta for 3 respektive 8 procentenheter av utslappsminskningar inom
2030-maélet.

Reduktionsplikten framjar klimateffektiva biodrivmedel och tillkomst
av biodrivmedelsproduktion

Reduktionsplikten bidrar till en 6kad efterfragan och tillkomst av klimateffektiva biodriv-
medel. Samtidigt vintas en 0kad efterfrigan pa sddana biodrivmedel i andra EU-lander
1 takt med 6kande anvéindning av biodrivmedel for att nd beslutade och forslagna klimat-
maél. Den globala produktionen av biodrivmedel antas 6ka enligt prognoser frén inter-
nationella energiradet, dir HVO é&r det biodrivmedel som procentuellt 6kar mest. Den
inhemska produktionen av biodrivmedel forvintas 6ka, vilket bidrar till en storre global
tillgdng pa biodrivmedel. En forutsittning for att ny biodrivmedelsproduktion ska komma
pa plats dr langsiktiga styrmedel, sasom reduktionsplikten, som ger branschen en trygghet
i avsittningen for produkterna och att investera i ny produktionskapacitet.




Reduktionsplikten ar en av flera faktorer som kan paverka drivme-
delspriserna

Biodrivmedel handlas mellan lander och olika linder anvinder olika biodrivmedel
baserat utformningen av nationella styrmedel for frimjande av biodrivmedelsanvéndning.
Styrmedlen kan skilja sig &t i bland annat betalningsviljan (genom sanktionsavgifter)
samt andra nationella kriterier for biodrivmedel och ravara for biodrivmedelsproduktion.
Da biodrivmedel generellt varit och fortfarande ar dyrare dn dess fossila motsvarigheter
har efterfrdgan varit beroende av styrmedel. Drivmedelspriserna beror pa faktorer som
rdoljepris, pris pa biodrivmedel, samt nivéer pa skatt och moms. Priset pd drivmedel
(bade fossila och biogena) sitts pa en global marknad och beror pa utbud och efterfragan.
Priset vid pump péverkas dven av sé kallad korssubventionering av priserna mellan olika
drivmedelskvaliteter. Aven skillnader i briinslekvalitetskrav for olika drivmedelskvali-
teter kan paverka drivmedelspriserna da drivmedelsleverantorer enligt dessa méaste kdpa
drivmedel med vissa egenskaper. Priset pa drivmedel &r saledes beroende av en miangd
olika faktorer, dér reduktionsplikten ar en, och beroende pé hur dessa faktorer utvecklas
péaverkar det de svenska drivmedelspriserna samt hur dessa priser skiljer sig mot priserna
i andra lander.

Stigande drivmedelspriser paverkar hushall och naringsliv olika

Stigande drivmedelspriser till foljd av reduktionsplikten innebar hogre kostnader for
hushall och néringsliv, vilket stirker incitament till minskat transportarbete och d6kad
elektrifiering. Hogre drivmedelspriser paverkar hushallens ekonomi och kan i forléng-
ningen paverka tillgdngligheten till transport for vissa hushall. Hur mycket olika hushall
péverkas pd kort och lidngre sikt av stigande drivmedelspriser beror pa hushéllens mojlig-
heter till anpassning, till exempel genom dndrat kdrbeteende eller byte av bil till elbil.
Hushall med hogre inkomster och invénare i storstidder har generellt battre mojligheter
att anpassa sig och begrinsa vélfardsforlusterna av hogre drivmedelspriser. Invanare
pa landsbygden dr generellt mer beroende av bilen och har mindre moéjligheter att byta
till andra transportmedel vid stigande drivmedelspriser. For delar av niringslivet dér
drivmedel utgor en hog andel av totala produktions- och/eller transportkostnader och dér
mdjligheten till minskad anvéndning av drivmedel ar begrénsad, kan hogre drivmedels-
priser i Sverige &n i andra lénder leda till en forsdmrad internationell konkurrenskraft.
Detta beror ocksa pa hur utsattheten for internationell konkurrens pa inhemska marknader
samt graden av exportberoende.

Separata kvoter pa bensin och diesel kan paverka prisskillnader och
behov av 6verskottshandel

Separata kvoter inom reduktionsplikten kan leda till en stigande prisskillnad mellan
bensin och diesel, samtidigt som mojlighet till korssubventionering av priserna mellan
olika drivmedel 4r mdjlig som ddmpar detta. Inom reduktionsplikten kan de separata
kvoterna i praktiken hanteras som en gemensam kvot efter uppfyllande av vissa villkor.
Pa grund av olika begransningar i inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel samt
utformningen av befintliga reduktionsnivaer antas reduktionspliktiga aktorer som séljer
en storre andel bensin dn diesel fa det svarare att uppfylla reduktionsplikten jamfort
med aktorer som séljer en storre andel diesel. Darmed forvéntas handel med dverskott
av utsldppsminskningar att 6ka mellan reduktionspliktiga aktorer med befintliga reduk-
tionsnivéer.




Reduktionsplikten bidrar langsiktigt till 6kad férsorjningstrygghet
av drivmedel

Forsorjningstryggheten av drivmedel i Sverige paverkas av reduktionsplikten pé olika
satt. P4 sikt bidrar reduktionsplikten med en 6kad forsorjningstrygghet av drivmedel.
Under omstéllningen fran fossila till fornybara drivmedel kan fler drivmedelskomponen-
ter anvinds, vilket 6kar anviandningen av flera forsorjningskedjor och ravaror. Reduk-
tionsplikten bidrar till diversifiering vilket bidrar med minskad effekt av eventuella
storningar i produktionskedjor. Samtidigt frimjas anvidndningen av inhemska ravaror for
drivmedelsproduktion samtidigt som anvindningen av fossila ravaror minskar. Pa lang
sikt bedoms forsorjningstryggheten av drivmedel att 6ka i och med en 6kad stabilitet i
biodrivmedelsforsorjning och en hogre nyttjandegrad av exempelvis inhemska ravaror.
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1 Begrepp och definitioner

Begrepp

Definition

Arbetsmaskin
Avancerade
biodrivmedel

Biobensin

Biodrivmedel

Biojet

Bionafta

CFPP

Drivmedel

Drop-in bransle

E5

E10

E85

ED95

Elbil

Elhybrid

Elektrobransle

Etanol

FAME

Fossila drivmedel

Maskin som inte huvudsakligen &r avsedd for att utfra transportarbete pa vag.
Exempel &r traktor, skogsmaskin, grdvmaskin, hjullastare och dumper.

Biodrivmedel som produceras fran bransleravaror som finns i del A i bilaga IX
i EU:s fornybartdirektiv.

Ett drivmedel som uppfyller drivmedelsstandard for bensin och till majoritet bestar
av biodrivmedel samt eventuellt mindre andelar av fossila komponenter.

Vétskeformiga eller gasformiga produkter som framstéllts frdn biomassa och som
kan anvandas for motordrift som I&ginblandade i fossila drivmedel och/eller som
rena och hdginblandade biodrivmedel.

Ett biobaserat drivmedel som ar avsett att anvandas i flygplansmotorer. Bendmns
ockséd SAF (Sustainable Aviation Fuel). Ett vanligt biojet som ofta namns med
likhetstecken till biojet &r HEFA (engelska: Hydroprocessed Esters and Fatty Acids).

Nafta som framstallts fran biomassa. En komponent som kan blandas in i bensin
upp till ca 10 volymprocent. Framstalls ofta som en biprodukt i HVO- eller
biojetproduktion.

Forkortning for Cold Filter Plugging Point. Méatvarde for kéldegenskaper hos
dieselbransle.

Ett bransle, eller energi i annan form, som &r avsett fér motordrift.

Benamning fér biodrivmedel som kan blandas in i bensin- och dieselbrénsle. Vissa
drop-in branslen (etanol och FAME) kan endast blandas in till en viss niva baserat
pa gallande lagstiftning. Andra kan blandas in i hdgre niv4, tills standarder satter
en begransning pa grund av andra kemiska egenskaper.

Bensin med hogst 5 volymprocent etanol.
Bensin med hogst 10 volymprocent etanol.

Ett drivmedel som kan ersétta bensin i anpassade motorer och som bestar av en
blandning av etanol och bensin, i genomsnitt 85 volymprocent etanol, dock med
en lagre halt av etanol pa vintern.

Ett drivmedel som ersétter diesel och som bestar av i genomsnitt 95 volymprocent
etanol och en tillsats av tandférbattrare, smorjmedel och korrosionsskydd.

Fordon som bara anvander el for framdrift och har ett batteri som laddas via en
extern kalla.

Ett fordon som drivs frAmst av en férbranningsmotor samt en elmotor med ett
batteri som laddas med bromsenergi.

Ett bransle som ar framstéllt av el, till exempel vatgas producerat genom elektrolys
av vatten. Vatgasen kan sedan anvandas som brénsle, eller ingd som insatsvara i
produktion av andra elektrobranslen, sdsom ammoniak eller metanol. Kallas &ven
for e-bransle.

En alkohol som kan anvandas som drivmedel, antingen i hdginblandade
biodrivmedel sdsom E85 och ED95, eller for Iaginblandning i bensin, sdsom E10.

Forkortning for fettsyrametylester (engelska: Fatty Acid Methyl Ester). Kallas

i vardagligt tal biodiesel och omfattar saval rena branslen som B100, dven kallat
FAME100, samt laginblandade volymer i vanlig diesel. Diesel vid pump i Sverige
kallas B7 (en maxinblandning av 7 volymprocent FAME). RME, rapsmetylester,
ar FAME som producerats genom férestring av rapsolja.

Drivmedel som bestér till storsta del av fossila komponenter, framst fossil bensin
och diesel. Kan innehalla biodrivmedel. Nagra exempel &r diesel MK1 och
bensin MK1.
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Begrepp

Definition

Fossila komponenter

HEFA

HVO

IEA

KN-nummer

Koldioxidekvivalenter

Laddhybrid

LCA

MK

Rena och héginblandade
biodrivmedel
RFNBO

RME
SAF

Tank-to-wheel

Trafikarbete

Transportarbete

Well-to-wheel

Fossila bestandsdelar som blandas in i ett drivmedel. Bensin, till exempel, bestar
av flertalet olika typer av kolvaten med fossilt ursprung. Det kan finnas fossila
komponenter &ven i ett hdginblandat biodrivmedel.

Forkortning for vateprocessade estrar och fettsyror (engelska: hydroprocessed
esters and fatty acids). Kan produceras fran olika typer av oljor och fetter som
genom en hydreringsprocess skapar ett syntetiskt bransle som kan anvandas
i flygfarkoster. HEFA &ar en godkand processvag for flygbransle, och idag det
mest tillgangliga biojetbranslet.

Forkortning fér vatebehandlad vegetabilisk olja (engelska: Hydrogenated
Vegetable Oil). Kan produceras fran olika typer av oljor och fetter som genom
en hydreringsprocess skapar en syntetisk diesel som har liknande kemiska
egenskaper som diesel av fossilt ursprung.

Internationella energirddet (engelska: International Energy Agency).

Nummer for en vara i EU:s kombinerade nomenklatur. Ett tullklassificeringssystem
uppsatt av EU dér varor har en sarskild varukod.

Flertalet gaser har klimatpéverkande effekt. For att kunna jamféra dessa raknas
deras uppvarmningspotential i hur mycket koldioxid de motsvarar.

Fordon som har ett batteri som kan laddas via kabel, men &ven har en drivlina med
forbranningsmotor for 1angre korstracka. Batteristorleken ar generellt mindre &n i
en ren elbil. Kallas ocksé for plug-in hybrid.

Forkortning for livscykelanalys (engelska: Life Cycle Analysis). En metod for

att bestdmma en produkts eller tjansts klimatpaverkan sett till utslapp som
uppkommer under dess livscykel. Kopplat till biodrivmedel innebar det fossila
utslapp frén bland annat odling och insamling av ravara, transporter, foradlingssteg
till slutprodukt, transport av produkten, samt slutanvandning. Termen well-to-wheel
(révarukalla till hjul) innefattar utslapp Gver hela livscykeln.

Férkortning for miljioklass. Finns fér bensin och diesel. Diesel MK1 &r vanlig diesel
vid pump i Sverige, och diesel MK3 &r den vanliga i EU. Diesel MK2 anvands ej
i Sverige. Bensin MK1 &r vanlig bensin i Sverige.

Drivmedel som inte ar konventionell bensin eller diesel och som till vervagande del
bestéar av biodrivmedel, exempelvis E85, ED95, B100 och HVO100.

Forkortning for fornybara branslen fran icke-biologiska ravaror (engelska:
Renewable Fuels of Non-Biological Origin). Se definition for elektrobranslen.

Forkortning for rapsmetylester. RME &r en FAME (se FAME).

Forkortning for hallbart flygbransle (engelska: Sustainable Aviation Fuels).
Se definition for biojet.

Uppskattning av de utslapp som uppstar mellan det att ett drivmedel har placerats
i en tank till dess att det férbrukats. Innefattar exempelvis utslapp vid férbranning
samt utslapp vid lackage eller utslapp av inte fullstandigt forbrant drivmedel.

Forflyttning av fordon, forklaras med hjélp av enheten fordonskilometer.

Forflyttning av varor och méanniskor. Detta férklaras med enheterna tonkilometer
(godstransportarbete, alltséd hur mycket vikt som forflyttas hur manga kilometer)
och personkilometer (persontransportarbete).

Se definition for LCA.
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2 Inledning

I det hér kapitlet beskrivs det regeringsuppdrag om kontrollstation 2022 inom reduktions-
plikten som tilldelats Energimyndigheten, hur uppdraget dr utformat, samt vilken
metodologi som tillimpats for att utfora uppdraget.

2.1 Bakgrund

Lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel
(reduktionsplikten) tridde i kraft 1 juli 2018. Lagen syftar till att rligen minska utslépp
av véxthusgaser frén bensin och diesel genom dkad inblandning av férnybart. Reduk-
tionsplikten &r ett vasentligt styrmedel for att uppna Sveriges klimatpolitiska mal om
att minska utsldppen fran inrikes transporter (exklusive flyg) med 70 procent till 2030
jamfort med 2010 &rs utslédppsniver. Detta ér ett av Sveriges mél for att leverera mal-
uppfyllelse i sin del av Parisavtalets ambition om att begrinsa klimatfordndringarna.

Detta ér den andra kontrollstationen av reduktionsplikten som utfors. Den forsta genom-
fordes 2019.! Kontrollstationer inom reduktionsplikten genomfors vart tredje ar for att
exempelvis sdkerstilla att 1dmpliga reduktionsnivaer &r satta for att nd Sveriges klimat-
politiska mal. I denna kontrollstation har d&ven en konsekvensanalys av styrmedlet
utforts for att undersoka dess effekter pa flertalet faktorer sdsom vaxthusgasutslipp,
prispéverkan och forsorjningstrygghet av drivmedel. Da reduktionsplikten r ett styr-
medel for att frimja omstillning till fornybara drivmedel ar det viktigt att genomfora
kontrollstationer med jamna mellanrum, for att ge naringslivet den langsiktighet och
forutsdgbarhet av styrmedlet som kravs for att fraimja tillkomst av produktionskapacitet
av biodrivmedel och de bakomliggande omfattande investeringar som krivs for att na
de klimatpolitiska malen.

Foregéende kontrollstation' fokuserade pé utformningen av reduktionsplikten som styr-
medel, utifran bland annat flexibilitetsmekanismer och hur reduktionsnivaer ska vara
utformade. Denna kontrollstation fokuserar pa konsekvensanalys av reduktionsplikten
samt utvirdering av befintliga reduktionsnivéer fram till 2030.

2.2 Uppdraget

Regeringen gav den 16 december 2021 Energimyndigheten i uppdrag att genomfora
kontrollstation 2022 for reduktionsplikten, med slutdatum 15 december 2022.2 Energi-
myndigheten uppdrogs att
* analysera de satta reduktionsnivaerna for bensin och diesel i forhallande till
utvecklingen inom transportsektorn och transportsektorns klimatmal for 2030
och vid behov foresla forandringar,
« analysera reduktionsplikten for flygfotogen och vid behov foresla fordndringar,
samt

» genomfora en utvecklad konsekvensanalys av effekterna av reduktionsplikten
pa bensin och diesel.

! Energimyndigheten. 2019.
2 Regeringskansliet. 2022a.
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I konsekvensanalysen ska tyngdpunkten ligga pa foljande fragestillningar:

»  Reduktionspliktens effekter pé utslapp av viaxthusgaser utifrdn antaganden om
utvecklingen av transportsektorn;

*  Hur tillgang och efterfragan av HVO, biobensin samt samprocessad diesel och
bensin forvintas utvecklas pa varldsmarknaden och hur det paverkar priset pa
de biodrivmedel som anvénds inom reduktionsplikten;

* Vilka kostnader reduktionsplikten innebér for drivmedelskdpare och vilka
effekter det far for hushall och néringsliv;

*  Hur reduktionsnivéerna forhaller sig till de brénslekvalitetskrav som stills
pa bensin och diesel, och om brénslekvalitetskraven i drivmedelslagen eller
EU-rétten utgdr ett hinder mot att uppfylla reduktionsnivaerna;

* Reduktionspliktens effekter pa forsorjningstryggheten av drivmedel i Sverige;

* Eventuella effekter som kan uppsté av att reduktionsnivan dr betydligt hogre
pa diesel dn pa bensin.

Den 24 mars 2022 justerade regeringen Energimyndighetens uppdrag och tidigarelade
rapporteringen for konsekvensanalys av reduktionsplikten pé diesel och bensin samt
eventuella forslag pd nya reduktionsnivaer for bensin och diesel till den 15 september
2022. Resterande del av uppdraget, som bland annat relaterar till reduktionsplikten for
flygfotogen, analys av reduktionspliktens paverkan pa utslépp av kvéveoxider och andra
amnen till luft, samt konsekvensanalys av Forsvarsmaktens undantag fran reduktions-
plikten, ska rapporteras 15 december 2022.

I uppdraget specificerades att kontrollstationen ska genomforas i samrad med Transport-
styrelsen, Trafikverket, Trafikanalys, Naturvardsverket, Skatteverket, Jordbruksverket,
Skogsstyrelsen, Forsvarets Materielverk, Forsvarsmakten samt relevanta bransch- och
intresseorganisationer.

2.3 Metod

For att genomfora kontrollstationen har flertalet metoder och underlag anvénts, vilka
sammanfattas i Tabell 1. For att analysera hur reduktionsplikten triffar, paverkar och ger
konsekvenser for ndringslivet har enkdter, intervjuer och moéten genomforts med aktorer
sdsom producenter av biorévara till biodrivmedel, drivmedelsproducenter, drivmedels-
leverantdrer, drivmedelsanvéndare samt for dessa relevanta branschorganisationer. Regel-
bundna samrad har genomforts med myndigheter ndimnda i regeringsuppdraget, samt
branschorganisationer kopplade till drivmedelsforsorjning. Dessa har getts mdjlighet
att komma med inspel och synpunkter under utférande av arbete i kontrollstation 2022.
Energimyndigheten har dven varit tillgéngliga for inkommande av synpunkter och under-
lag under arbetets utforande. En 6ppen hearing genomfordes dven for att ge mojlighet
till intresserade aktorer att komma med inspel. Inkomna synpunkter och underlag har
tagits i beaktning i genomforandet av kontrollstationen. En sammanstéllning dver extern
kommunikation inom utférandet av uppdraget presenteras i bilaga 7.
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Tabell 1. Sammanstélining av de underlag och metoder som anvéants i utférande
av uppdraget.

Insamlande av nytt material Bakgrundsmaterial, inhdmtande Metoder

i huvudsak genom av kunskap géllande

o Enkéater . Andra landers styrmedel och . Omvérldsanalys

e Intervjuer och méten sanktionsavgifter e Jamfdrelsestudier

e Till Energimyndigheten ° Drivmedels.marknaden e Scenarioarbete och
delade underlag (handel, priser etc.) kanslighetsanalys

e Litteraturstudier *  Drivmedelsstandarder e  Prisanalys

. Lagstiftning, bl.a.
branslekvalitetskrav

. Uppgifter om reduktionsplikten
hittills, bl.a. uppgifter
inrapporterade till
Energimyndigheten

Utforande av kontrollstation och utvardering av reduktionsnivaer

Konsekvensanalysen som presenteras i rapporten baseras pd information inhdmtad

fran kéllor nimnda i Tabell 1. For att utvéirdera reduktionsnivéer uppskattas behovet av
utsldppsminskning for att nd malet om 70 procents utsldppsminskning fran transport-
sektorn till 2030 jamfort med 2010 (hddanefter bendmns detta mal 2030-mélet i rapporten).
Detta innebdr att forslag pd reduktionsnivéer som presenteras i rapporten &r forslag pa
vilka nivéer som krivs for att realisera 2030-maélet baserat pa framtidsprognoser. I rapporten
presenteras flertalet konsekvenser som reduktionsplikten kan fora med sig. Materialet bor
hanteras som en analys av potentiella konsekvenser som reduktionsplikten och dess reduk-
tionsnivder kan medfora, och kan séledes anvédndas vid beslut om nya reduktionsnivaer
och i arbete kring styrmedel for att Sverige ska na 2030-mélet.

Utférande av kontrollstation inom reduktionsplikten under 2022

Utfoérandet av denna kontrollstation gors i en tid dir stora oviantade handelser har paverkat
drivmedelsmarknaden, till exempel Covid-19 pandemin samt Rysslands invasion av
Ukraina i februari 2022. Konsekvensanalysen i denna rapport utgér frén reduktionspliktens
mer langsiktiga effekter under samma period som forslag om reduktionsnivaer ges for,
det vill sdga 2024-2030, da exempelvis drivmedelsmarknaden antas ha atergatt till en
situation som paminner om den fore Covid-19 pandemin och fore de geopolitiska osaker-
heter som réder vid skrivande av denna rapport. Dessa omstindigheter skapar osékerheter
i utforandet av kontrollstationens framéatblickande analyser.

For att utvirdera konsekvenserna av reduktionsplikten, till exempel nér det handlar om
uppfyllelse av klimatmélen och paverkan pé drivmedelspriser, anvéinds ett referensfall.
Detta referensfall beskrivs ndrmare i bilaga 3.
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24 Rapportens disposition
Foljande kapitel i denna rapport har f6ljande disposition:

+ I kapitel 3 ges en 6versikt over hur reduktionsplikten fungerar, och hur den
relaterar till andra nationella och internationella regelverk. Dér ges dven en
oversikt om hur brénslekvalitetskrav och drivmedelsstandarder fungerar.

» Ikapitel 4 presenteras en sammanstéllning av reduktionspliktens maluppfyllelse
och effekter fran ikrafttrddande till 2021.

» Ikapitel 5 beskrivs drivmedelsmarknaden och fordonsflottan fram till idag.

+ I kapitel 6 presenteras konsekvensanalys av reduktionsplikten baserat pa
befintliga reduktionsnivéer.

» Ikapitel 7 presenteras analyser och kéinslighetsanalysen for att bedoma reduk-
tionsnivaernas effekt pé utsldppen fran transportsektorn, samt for att utviardera
hur olika parametrar paverkar reduktionspliktens bidrag till 2030-maélet.

» Ikapitel 8 foreslas nya reduktionsnivaer for tidsperioden 2024—2030.
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3 Reduktionsplikten och
kopplingar till andra regelverk

I det hir kapitlet ges en 6vergripande beskrivning av reduktionsplikten, bade dess bak-
grund samt hur den i praktiken fungerar som ett styrmedel. Reduktionsplikten samspelar
med ménga andra regelverk pa nationell och internationell niva, vilka beskrivs i detta
kapitel. Darefter beskrivs bréinslekvalitetskrav enligt lagstiftning och drivmedelsstand-
arder och hur de paverkar hur mycket av respektive biodrivmedel som kan blandas in
i bensin och diesel inom ramarna for branslekvalitetskraven.

3.1 Fére reduktionsplikten

3.1.1  Bakgrund till reduktionsplikten

Reduktionsplikten tradde i kraft 1 juli 2018. Innan dess tillimpade Sverige sedan borjan
av 2000-talet ett stodsystem for skattebefrielse eller skattenedséttning for att fraimja
anvéndningen av biodrivmedel. Biodrivmedel var dé befriade frén energi- och koldioxid-
skatt, och stodsystemet var ett av flera i en styrmedelsmix som tillsammans lett till att
Sverige har en storre biodrivmedelsanviandning én ménga andra ldnder i EU.3

Under aren har det genomforts flertalet utredningar om att inforliva en kvotplikt for
biodrivmedel i Sverige. Nagra exempel dr Kvotpliktssystem for biodrivmedel &r 2009%,
den sé kallade FFF-utredningen (Fossilfrihet pa vég)® ar 2013, och en lagrddsremiss ar
2013¢. Den sistndmnda resulterade i ett lagforslag (2013:984) om kvotplikt for biodriv-
medel. Den kunde dock inte genomforas, da den stred med EU:s regelverk; inbland-
ningsskyldighet av biodrivmedel kombinerat med befrielse fran koldioxidskatt for
biodrivmedel ansdgs inte vara forenligt med EU:s regler om statsstdd.

I ett regeringsuppdrag som Overldmnades under 2017 presenterade Energimyndigheten
tillsammans med Transportstyrelsen, Trafikanalys, Trafikverket, Naturvirdsverket och
Boverket ett forslag till hur en reduktionsplikt f6r bensin och diesel kunde utformas (det
sa kallade SOFT-uppdraget, i syfte att samordna omstillningen till en fossilfri transport-
sektor).”® Detta forslag togs vidare i en promemoria om minskning av véixthusgasutslapp
for bensin och dieselbrénsle’, och ledde till att lagen (2017:1201) om reduktion av véxt-
husgasutsldpp frén vissa fossila drivmedel (reduktionsplikten) infordes.

3 Energimyndigheten. 2021a.
4 Energimyndigheten. 2009.
° Regeringskansliet. 2013a.
¢ Regeringskansliet. 2013b.
7 Energimyndigheten. 2017.

8 Ut6ver reduktionsplikten foreslog utredningen 53 atgérder for minskade utslépp frén transportsektorn
inom samhéllsplanering, ekonomiska, administrativa och informativa styrmedel, forskning och innova-
tion, samt internationellt samarbete och nationell samverkan. Bland annat foreslog utredningen inforan-
det av ett bonus-malus-system for att frimja forséljningen av personbilar med laga utsldpp, utvecklade
stadsmiljoavtal och en dversyn av reseavdraget, som nu har realiserats.

% Regeringskansliet. 2017.
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3.1.2  Sveriges klimatpolitiska mal

En viktig anledning till att reduktionsplikten infordes 4r implementeringen av Sveriges
klimatpolitiska ramverk.!® Riksdagen antog detta under 2017, med syftet att skapa en
langsiktig klimatpolitik med langsiktiga forutsittningar for naringslivet och samhillet
att kunna stélla om till fornybar energianvéndning. Det klimatpolitiska ramverket &r en
nyckelkomponent i Sveriges arbete for att leva upp till Parisavtalets mal. Det klimat-
politiska ramverket bestér av:

* klimatpoliska m4l om utsldppsminskningar till och med 2045,

* en klimatlag som kréver att regeringen vart fjirde ar ldgger fram en klimat-
politisk handlingsplan som banar vigen for att na de klimatpolitiska malen, och

+ ett klimatpolitiskt rdd som utvérderar regeringens klimatpolitik.!!

Sveriges klimatpolitiska mél ar:

» att senast 2045 inte ha nagra nettoutsldpp av véxthusgaser till atmosfiren, for
att dérefter uppna negativa utslapp.'?

* att utslappen i de sektorer som kommer att omfattas av EU:s ansvarsfordelning,
det vill sdga de som inte ingar i EU ETS, bor senast 2030 vara minst 63 procent
lagre 4n utslappen 1990, och minst 75 procent ldagre 2040.'3

» attutsldppen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska minska med minst
70 procent senast 2030 jamfort med 2010.'415

Sveriges arbete for att na de klimatpolitiska ambitionerna om utsldppsminskningar fran
transportsektorn baserar sig pa tre ben: (1) ett mer transporteffektivt samhélle (det vill
sdga minskad efterfragan pa drivmedel genom olika styrmedel for att minska den totala
korstrickan 1 Sverige), (2) mer energieffektiva fordon och farkoster, samt (3) 6kad
anvindning av fornybara drivmedel.'® Reduktionsplikten dr ett viktigt styrmedel for
uppfyllande av i huvudsak (3). I underlaget for klimathandlingsplan presenteras en
mer utforlig beskrivning av den styrmedelsmix som finns idag, och vilka forslag som
ses som viktiga for att driva omstéllningen av transportsektorn.!”

1 Regeringen. 2017.
" Naturvardsverket. N.d.a.

12 Det finns mojlighet att nd delar av malet genom kompletterande atgérder, sdsom 6kat véxthusgas-
upptag i skog eller genom att investera i olika klimatprojekt utomlands. De kvarvarande utsldppen
frén verksamheter inom svenskt territorium ska dock vara minst 85 procent ldgre &n utsldppen 1990.

13 Utsldppen som omfattas &r framst fran inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingar i EU ETS),
arbetsmaskiner, mindre industri- och energianliggningar, bostider och jordbruk. Aven hér finns méjlig-
het att na delar av mélen genom kompletterande atgérder (hogst 8 respektive 2 procentenheter av
utslappsminskningsmélen 2030 och 2040).

14 Regeringskansliet. N.d.

15 Liksom framkommer i efterf6ljande kapitel &r det svenska utsldppsmalet for transportsektorn
avsevart mer ambitidst dn andra lédnders liknande mal. Sverige valde att anta detta mal da transport-
sektorn &r en sektor med stora vixthusgasutslapp, och den sektor som historiskt har minskat sina
utsldpp minst. Riksdagen stillde sig 2009 bakom en langsiktig prioritering att Sveriges fordonsflotta
ska vara oberoende av fossila brianslen 2030. Tanken med att sétta ett mal till 2030 for transportsektorn
var att mgjliggora att de andra etappmalen ska kunna nas, och skapa langsiktiga spelregler som stodjer
trendbrott i transportsektorn.

16 Energimyndigheten. 2017.
17 Trafikanalys. 2022a.
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3.2 Reduktionsplikten i korthet

Reduktionsplikten alagger skatteskyldiga leverantorer av bensin, diesel och flygfotogen
att arligen minska véxthusgasutsldppen med en viss procentsats per miangd drivmedel.
Regleringen sker i lagen (2017:1201) om reduktion av véxthusgasutsldpp fran vissa
fossila drivmedel, forordning (2018:195) om reduktion av vixthusgasutslapp frén vissa
fossila drivmedel, samt statens energimyndighets foreskrifter (STEMFS 2021:8) om
reduktion av véxthusgasutsldpp fran vissa fossila drivmedel.

3.2.1 Vem tréffas av reduktionsplikten?

De aktorer som triffas av skyldighet att uppfylla reduktionsplikten dr de aktdrer som dr
skatteskyldiga for reduktionspliktiga drivmedel enligt 4 kap. 1 § 1 och 2 (fran och med
13 februari 2023 5 kap. 2 och 6 §§) i lagen (1994:1776) om skatt pa energi (hddanefter
kallade reduktionspliktiga aktiorer). Skyldigheten tréaffar foretag som har ett skatteupp-
lag och anvénder brénslet for eget bruk, eller for bréinslet 6ver skattepunkt (det vill sédga
sdljer brénslet till en privatperson eller foretag utan skatteupplag) och darmed skattar
for branslet. I praktiken tréffas i huvudsak de stora drivmedelsleverantérerna och stora
industrier med omfattande transportverksamhet och anvéndning av drivmedel i arbets-
maskiner av skyldigheten.

3.2.2  Hur uppfylls kraven inom reduktionsplikten?

Den som triffas av reduktionsplikten behover per kalenderar minska sina utslépp fran
bensin, diesel och flygfotogen enligt utsldppsminskningar angivna i lagen. Utsldppen frén
dessa drivmedel ska arligen minska med en viss niva jamfort med om de vore helt fossil-
baserade (fossil bensin, diesel och flygfotogen har schablonvirden'® angivna i lagen),
se Tabell 2. Dessa krav om utsldppsminskningar rédknas som ett genomsnitt av samtliga
mangder av respektive drivmedel som den reduktionspliktiga aktoren har levererat
under &ret.

Vid reduktionspliktens ikrafttrdidande antogs reduktionsnivaer anpassade efter radande
inblandningsnivaer av biodrivmedel. Dérefter foljer reduktionsnivaer en bana med gradvis
Okning som maélsoker mot att Sverige ska klara sitt klimatmal inom utsldpp fran transport-
sektorn till 2030.

18 Varje drivmedel ska minska sina utsldpp per energimingd levererat drivmedel enligt angivna procent-
satser jamfort med schablonvirdet angivet i forordningen: bensin 93,3 gram koldioxidekvivalenter per
M]J, diesel 95,1 gram koldioxidekvivalenter per MJ, flygfotogen 89 gram koldioxidekvivalenter per MJ.
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Tabell 2. Reduktionsnivéer for bensin, diesel och flygfotogen under 2018-2030 enligt
reduktionspliktslagen.™

Ar Bensin Diesel  Flygfotogen
2018 2,6% 19,3% -
2019 2,6% 20,0% -
2020 4,2% 21,0% -
2021 6,0% 26,0% 0,8%
2022 7,8% 30,5% 1,7%
2023 7,8%* 30,5%* 2,6%
2024 12,5% 40,0% 3,5%
2025 15,5% 45,0% 4,5%
2026 19,0% 50,0% 7,2%
2027 22,0% 54,0% 10,8%
2028 24,0% 58,0% 15,3%
2029 26,0% 62,0% 20,7%
2030 28,0% 66,0% 27,0%

* En lagéandring pausade reduktionsplikten for 2023 pa 2022 ars nivaer for att dampa prisutvecklingen pa
drivmedel efter den kraftiga prisokningen varen 2022.2°

Kraven pa utslappsminskning kan uppfyllas pé olika satt: (1) inblandning av héllbara
drivmedelskomponenter i respektive drivmedel, (2) flytta dverskott av utsléppsminsk-
ningar mellan olika drivmedel, (3) kdpa en annan aktors Gverskott av utsldppsminskning,
(4) anvédnda Gverskott av utsldppsminskningar som sparats fran foregaende kalenderar.
Nedan presenteras dessa alternativ mer ingdende.

Inblandning av héllbara drivmedelskomponenter

Genom att blanda in héllbara drivmedelskomponenter i bensin, diesel och flygfotogen
kan utslappsminskningar tillgodorédknas i reduktionsplikten. For att hallbara drivmedels-
komponenter som blandas in i ndmnda drivmedel ska kunna tillgodordknas i reduktions-
plikten maste de uppfylla hallbarhetskriterier enligt hallbarhetslagen (se avsnitt 3.3.1).
Idag finns hallbarhetskriterier beslutade for biodrivmedel, dock ej for elektrobranslen.

Reduktionspliktens krav pa minskade vaxthusgasutslépp baseras pa utsldppsminskningar
riknat ur ett livscykelperspektiv, det vill sdga utslapp som uppkommer fran biodrivmedel
och fossila komponenter under deras produktionskedjor, och inkluderar inte enbart de
utslapp som sker vid sjdlva anviandningen av det firdiga drivmedlet. Biodrivmedels vaxt-
husgasutslapp ska riknas enligt berdkningsmetod angiven i foreskrifterna till hallbarhets-
lagen®'. Utslédpp frén fossila drivmedelskomponenter utgér fran schablonvérden angivna
i reduktionspliktslagen'®.

Eftersom utsldppen av véixthusgaser berdknas ur ett livscykelperspektiv gynnas biodriv-
medel med hog klimatprestanda, det vill sdga biodrivmedel som bidrar till 14ga vaxthus-
gasutsldpp over sin livscykel. I livscykelperspektivet inkluderas exempelvis utslapp fran
fordndrad markanvéndning, transporter, bearbetning av ravaror och framstillning av
insatsravaror.

1 Lag (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutsldpp fran vissa fossila drivmedel.
2 Sveriges riksdag. 2022.
2l Energimyndigheten. 2021b.
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Mojlighet att flytta utsl&ppsminskningar mellan drivmedel

Aven om respektive drivmedel har separata reduktionsnivéer finns det vissa méjligheter
att “flytta” utsldppsminskningar mellan kvoterna. Detta giller dock endast mellan bensin
och diesel.

For bensin och diesel finns olika villkor for mdjligheten att flytta utsldppsminskningar:
»  f0r diesel finns inga begriansningar for mojligheten att tillgodorékna sig utslapps-
minskningar fran inblandning i bensin, och
«  for bensin géller att utslaippsminskningar fran inblandning i diesel kan tillgodo-
rdknas bensin forutsatt att minst 6 procent av plikten uppfylls genom inbland-
ning av fornybara komponenter i bensin.

Kopa annan aktors dverskott

Ett annat alternativ for att uppna krav om utslappsminskningar &r att overlata dverskott
fran en reduktionspliktig aktor till en annan, det vill sdga handel av 6verskott av utslapps-
minskningar. Detta kan goras under forutsittning att den som siljer har uppfyllt ett Gver-
skott av utslappsminskningar for kalenderaret.

Spara eller anvanda 6verskott av utslappsminskningar

Reduktionsplikten kan dven uppfyllas genom att anvénda ett Gverskott av utslapps-
minskningar som sparats fran féregadende kalenderar. Méngden dverskott som fér sparas
till efterfoljande ar ar 10 procent av den totala utsldppsminskning som den reduktions-
pliktiga aktdren ska uppfylla under 4ret d& dverskottet uppstér. Overskott som sparats
fran foregaende ar kan séljas som dverlatelser pa samma villkor som om det uppkommer
under aret d& 6verskottet tillgodordknas inom reduktionsplikten.

3.2.3 Vad hdnder om krav inom reduktionsplikten inte uppfylls?

Reduktionspliktiga aktdrer ar skyldiga att rapportera uppgifter om levererade brénsle-
volymer for att sékerstilla att reduktionsnivéer for aret har uppnatts. Rapportering ska
goras till Energimyndigheten senast 1 april under efterféljande kalenderar. Aktorerna
behover bland annat rapportera vaxthusgasprestandan pa de biodrivmedel som har
blandats in i levererade drivmedel.??

Energimyndigheten granskar inkomna rapporteringar, vilket kan leda till (1) godkénd
rapportering, (2) begédran om komplettering, eller (3) utfirdande av reduktionsplikts-
avgift. Energimyndigheten bedriver dven tillsyn inom ramarna for lagen om reduktions-
plikt. Detta inkluderar exempelvis att granska handlingar som ligger till grund for
rapporteringen.

Den aktor som inte lyckas uppna reduktionsnivan far betala en reduktionspliktsavgift.
Avgiften baseras pa den méangd koldioxidekvivalenter som sléppts ut for mycket fran
respektive drivmedel jamfort med om reduktionsplikten hade uppfyllts. Reduktions-

plikten dr enligt Skatteverket en icke avdragsgill kostnad.

* 4 kr/kg koldioxidekvivalenter for diesel,
* 5 kr/kg koldioxidekvivalenter for bensin, och
* 6 kr/kg koldioxidekvivalenter for flygfotogen.

Energimyndigheten har mojlighet att reducera avgiften eller helt avsta fran att ta ut den
om det finns synnerliga skil som rattfardigar detta.

22 Vid forsenad rapportering kan en avgift pa 20000 kr kridvas av aktoren.
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3.3 Regelverk relevanta fér reduktionsplikten

I detta avsnitt presenteras regelverk som ar relevanta for reduktionsplikten. Underlag fran
pagaende forhandlingar i Fit-for-55-paketet presenteras i bilaga 4.

3.3.1  Hallbarhetslagen och EU:s férnybartdirektiv

Lag (2010:598) om héllbarhetskriterier for biodrivmedel och biobranslen (hallbarhets-
lagen) stéller krav pé leverantorer av biodrivmedel och anvéndare av biobrénslen att
uppfylla vissa héllbarhetskriterier for denna bioenergi. Héllbarhetslagen &r en implemen-
tering av EU:s fornybartdirektivet? (RED; Renewable Energy Directive) i svensk lag.
Detta direktiv stiller krav pa EU:s medlemslander att uppna en viss utslappsminskning
av vixthusgaser och introduktion av fornybar energi, ocksé i transportsektorn.**

Det forsta fornybartdirektivet (RED-I) borjade gélla ar 2009 med mal om att EU skulle
uppné 20 procent fornybar energi i energimixen till 2020 (10 procent i transportsektorn).
Denna implementerades i Sverige &r 2010. Sedan dess har fornybartdirektivet reviderats,
och sa dven héllbarhetslagen. Ar 2018 uppdaterades direktivet till RED-II, med en ny
malsittning om 32 procent fornybar energi i unionen till 2030 (14 procent i transport-
sektorn). Implementering av RED-II pagér fortfarande pd EU-niv4, bland annat med flera
annu ej beslutade delegerade akter som exempelvis ska presentera vissa detaljer om hur
mal ska uppnés och hur vissa héllbarhetskriterier ska uppfyllas.

Hallbarhetslagen stéller exempelvis krav pa sparbarhet pa rvaran, krav pa att undvika
viss typ av markanvandningsforandring®, och krav pé utsldppsminskningar av vixthus-
gaser for det fornybara brénslet jamfort med den fossila motsvarigheten. For att ett
biodrivmedel ska fa inkluderas i reduktionsplikten méaste det vara hallbart, det vill sdga
uppfylla hdllbarhetskriterierna i hallbarhetslagen. Kraven pé utsldppsminskningar for
biodrivmedel dr som ldgst 50 procents minskning. For produktionsanlédggningar som
tagits 1 drift fran 2021 &r kravet 65 procent.

Transportsektorn har alltsé, enligt fornybartdirektivet, idag ett mal pa 14 procent fornybar
energi till 2030. Utav dessa ska minst 3,5 procentenheter vara avancerade biodrivmedel
som producerats av rdvaror som listas i direktivets bilaga IX del A.?® Medlemsstaterna
kan tillata att biodrivmedel fran dessa révaror, liksom révaror fran bilaga IX del B?,

2 EU-direktiv 2018/2001.

24 Andelen beréknas utifrén méngden fornybar energi, inklusive el, i hela transportsektorn i forhllande
till den totala energianvéndningen i vég- och jarnvégstransporter.

2 Syftet med detta &r att skydda mark med hoga kollagervérden, och skydda den biologiska mangfalden,
sa att uttaget av biordvara for energianviandning inte leder till hdga utslépp fran marken, eller att den
biologiska méngfalden hotas. For jordbruksgrodor géller detta enkelt uttryckt naturskyddade omréaden,
mark som varit skog atminstone fram till 2008, grismarker med hog biologisk méngfald, torvmarker och
vatmarker. Inte heller for skogsravaror accepteras ravaror fran naturskyddade omréaden.

26 T Sverige utgjorde dessa réavaror 3,5 procent redan 2019.

27 Anvind matolja samt animaliska fetter i hog till mellanhog riskkategori enligt EU-férordning
1069/2009.
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dubbelriknas vid sammanstillning av méluppfyllelsen. I maluppfyllelsen ska dven
fornybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung? rédknas med och medlemsstaterna kan
dérutover vilja att ocksé rikna med dtervunna kolbaserade brianslen.?

For maluppfyllelse finns begransningar for biodrivmedel framstéllda av vissa révaror.

I maluppfyllelsen rdknas biodrivmedel fran rdvaror som listas i bilaga IX del B endast
till den del de inte dverstiger 1,7 procent av energianvéndningen i transportsektorn. For
berdkning av maluppfyllelsen begrinsas andelen livsmedel- och foderbaserade biodriv-
medel* till en procent Gver andelen 2020 i den aktuella medlemsstaten, eller som mest
7 procent av den totala energianvdndningen i transportsektorn 2030. Enligt EU:s stats-
stodsregler far stod inte ges till livsmedel- och foderbaserade biodrivmedel.?!

I berdkningen av méluppfyllelsen fir andelen biodrivmedel frén grodor med hog ILUC-
risk (Indirect land-use change; indirekt 4ndrad markanvandning) inte 6ka jamfort med
2019 — en gréns som ska sédnkas successivt ner till noll 2030. Indirekt dndrad mark-
anvindning innebér att odlingen av révaror for biodrivmedel tringer undan annan jord-
bruksproduktion som d4 i stillet riskerar att expandera in pad mark med hdga kollager,
sasom skog och torvmark, vilket 6kar vixthusgasavgéngen fran dessa marker. Kriterierna
for vilka grodor som omfattas har faststéllts i en delegerad forordning®? och baseras pa
i hur hog grad odlingen av olika ravaror sedan 2008 medfort expansion in pé skogs- och
torvmark. Sverige har gjort tolkningen att palmolja och PFAD (en biprodukt av palmolje-
produktion) dr hog ILUC-risk, och far ddrmed inte brukas som ravara for att uppfylla
reduktionsplikten om motsatsen inte kan bevisas.

3.2.2 Drivmedelslagen och EU:s brénslekvalitetsdirektiv

Drivmedelslagen (2011:319) faststiller tekniska specifikationer for bland annat bensin och
diesel. Lagen &r en implementering i svensk rétt av EU:s brénslekvalitetsdirektiv.** Direk-
tivet och lagen faststéller bland annat att det 4r tillatet att blanda in upp till 10 volym-
procent etanol 1 bensin och upp till 7 volymprocent FAME i diesel, samt hur mycket olika
drivmedel fér innehélla av vissa hélsoskadliga &mnen. Hér anges ocksa vilka parametrar
och gransvirden for olika &mnen som behdver uppfyllas for olika drivmedelskvaliteter.
Fore den 1 augusti 2021 fick endast 5 volymprocent etanol blandas in i svensk standard-
bensin. For andra biodrivmedel som bionafta och HVO finns inte motsvarande tak pé
volyminblandning.

Brénslestandarderna for bensin och diesel dr uppbyggda kring specifikationer som det
fardiga drivmedlet ska klara, till exempel densitet och oktanantal. Ravaran och produk-
tionsprocessen for ingdende komponenter i bensin och diesel regleras inte.

28 Exempelvis vitgas framstilld med elektrolys driven av fornybar el.
¥ Exempelvis drivmedel producerade fran kemiskt atervunna dick.

30 Som livsmedels- och fodergrodor raknas starkelserika grodor, sockergrodor eller oljegrodor som
produceras pa jordbruksmark som huvudgrdda, exklusive restprodukter, avfall eller material som
innehéller bade cellulosa och lignin och mellangrddor, sdsom fdnggrodor och tickgrddor, forutsatt
att anvindningen av sddana mellangrédor inte medfor krav pa ytterligare land.

31 Artikel 41 och 43 i EU-forordning 651/2014.
32 Delegerad forordning till EU-direktiv 2018/2001.
33 EU-direktiv 98/70/EG.
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I branslekvalitetsdirektivet finns ett mél om att drivmedelsleverantérer ska minska den
genomsnittliga utsldppsintensiteten pa bréanslet de séljer med 6 procent till 2020 jamf{ort
med ett schablonvirde som anges i direktivet. Mélet foreslas strykas ur brénslekvalitets-
direktivet och ersittas med det nya mélet om 13 procents minskning i rddande forhand-

lingar om RED-III.

3.3.3 Lagen om skatt pa energi och EU:s energiskattedirektiv

EU:s energiskattedirektiv** antogs 2003 och ér ett direktiv som sétter minimiskattesatser
for olika energiprodukter, i syfte att harmonisera skattereglerna kring dessa produkter
i EU. Medlemsldnderna méaste uppfylla de l4gsta skattesatserna, men kan valfritt sétta
hogre skattenivéer, vilket dr vanligt forekommande. I Sverige aldggs drivmedel med en
energiskatt, berdknad per volymenhet (for diesel per kubikmeter, for bensin per liter),
samt en koldioxidskatt.’s I svensk ritt &r energiskattedirektivet infort genom lagen
(1994:1776) om skatt pé energi, dir reduktionspliktiga drivmedel (bensin och diesel)
beskattas. I samband med hdstpropositionen 2021, aviserades en minskning av energi-
skatten motsvarande 50 6re per liter som triddde i kraft 1 maj 2022.

Fore inforandet av reduktionsplikten s& undantogs biodrivmedel som blandades in i
bensinen och dieseln fran beskattning. Sedan reduktionsplikten tradde i kraft beskattas
biodrivmedlen i laginblandade drivmedel pa samma sétt som de fossila komponenterna.
Rena och hoginblandade flytande biodrivmedel (det vill sdga drivmedel som har mer
an 98 volymprocent biodrivmedel) dr undantagna energi- och koldioxidbeskattning

i dagslaget.

Som en del av Sveriges regerings krispaket under den kraftiga drivmedelsprishdjningen
i sparen av Rysslands invasion av Ukraina, sa nedsattes energiskatten pa diesel och
bensin till minimikraven i energiskattedirektivet tillfalligt, motsvarande 1,30 kr per liter
vid pump.’

3.3.4  Skattereduktion fér rena och héginblandade biodrivmedel

Sverige har ett statsstodsgodkidnnande for rena och hdginblandade biodrivmedel frén EU,
som befriar dem fran bade energi- och koldioxidskatt.’” Sverige har statsstodsgodkén-
nande for nuvarande skatteldttnader for flytande biodrivmedel till och med utgangen av
2022 och for gasformiga biodrivmedel (ej livsmedels- och foderbaserade) till och med
utgéngen av 2030. For flytande biodrivmedel géller att Sverige undantar FAME (B100),
E85, ED95, HVO100, samt syntetisk bensin med en hogre halt 4n 98 procent brinsle fran
biordvara fran energibeskattning.

Sverige har sedan intrddet i EU och energiskattedirektivets inforande i svensk lag 2003
ansokt om undantag for biodrivmedel, och fatt det beviljat i omgangar. Det nuvarande
undantaget ar den elfte forlangningen sedan 2003.38

3% EU-direktiv 2003/96/EC.

35 Utover drivmedelsskatterna beskattas drivmedel dven med moms.
36 Regeringskansliet. 2022b.

37 Lag (1994:1776) om skatt pa energi.

3% Energimyndigheten. 2021a.
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Sverige lamnade i februari 2022 in en ansdkan till EU om forléngt statsstodsgodkénnande
for rena och hoginblandade flytande biodrivmedel som ska stracka sig till 2032. Besked
fran EU véntas under hosten 2022. Parallellt med denna ansdkan har Regeringskansliet
publicerat promemorian Reduktionsplikt for rena och héginblandade biodrivmedel som
innehéller lagforslag for att inkludera dessa drivmedel i reduktionsplikten. Om lagénd-
ringen aktualiseras géller den nya lagen fran och med 1 januari 2023.

3.3.5 Pumplagen

Ar 2005 infordes lagen (2005:1248) om skyldighet att tillhandahélla fornybara drivmedel,
dven kallad pumplagen. Pumplagen innebér att drivmedelsleverantorer dr skyldiga att
tillhandahalla &tminstone ett fornybart alternativ pa tankstationer med en érlig leverans-
volym pa over 1500 kubikmeter bensin eller diesel. Lagen bidrog till en kraftig utbyggnad
av tankinfrastrukturen for E85 under 2000-talet.’® Utéver E85 kan lagen uppfyllas med
tillhandah&llande av tankmdjligheter for till exempel HVO100 och biogas. Laddstationer
for elbilar rdknas inte for att uppfylla skyldigheten.

3.3.6  Miljbéinformation om drivmedel

Fran och med 1 oktober 2021 finns det enligt drivmedelsforordningen (2011:346) krav
om att drivmedelsleverantorer behdver tillhandahélla information om drivmedlets klimat-
avtryck till kunden. Kravet innefattar att sdtta upp en dekal pa pumpen samt presentera
information pa foretagets hemsida som visar detta enligt riktlinjer bestimda av Energi-
myndigheten.* Informationen uppdateras varje host med fjolérets information om
levererade drivmedel.

3.4 Drivmedelskvaliteter och krav enligt lagstiftning och
drivmedelsstandarder

Allt drivmedel som ska brukas for motordrift i Sverige behover uppfylla bade reglerade
lagkrav och ytterligare specifikationer som &r uppsatta i europeiska och svenska standarder.
Detta betyder att varje liter diesel, bensin, biogas eller andra drivmedel méste uppfylla krav
enligt lag och drivmedelsstandard, till skillnad fran reduktionsplikten dir krav regleras pa
arsgenomsnitt av levererade drivmedel.

Brinslekvalitetsdirektivet (2009/30/EG) stiller krav pa kvaliteter for olika typer av driv-
medel for att sdkerstélla en harmonisering av drivmedelskvalitet inom hela EU. Detta
ar en forutsittning for att motor- och fordonstillverkare ska kunna méta krav avseende
emissionslagstiftning och funktionaliteten hos avgasreningsteknik, och for att fordon ska
kunna anvéndas i flera lander.

Drivmedelsstandarder &r i stillet framtagna av drivmedelsleverantdrer, fordons- och
motortillverkare, tillsammans med tillverkare av andra komponenter och andra relevanta
aktorer, for att specificera olika brénslekvaliteter som adr kompatibla med savil drivmedels-
pumpar som motorer och avgasreningsteknik.

3 Energimyndigheten. 2021c.
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3.4.1  Reglering av branslekvalitet

Tekniska specifikationer for bensin och diesel regleras bade genom drivmedelslagen
(2011:319) samt drivmedelsstandarder. I Sverige salufors tva kvaliteter av diesel: diesel
miljoklass 1 (MK1) och diesel miljoklass 3 (MK3), och tva klasser av bensin: bensin
MK och alkylatbensin*.

Diesel MK1 ar en Sverigespecifik kvalitet som regleras i svensk lag. Diesel MK3 &r
svensk implementering av den dieselspecifikation som regleras pd EU-nivé i brénsle-
kvalitetsdirektivet. Diesel MK3 dr den vanligaste typen av diesel som sétts pa europeisk
marknad och kallas dérfor ofta for ”europadiesel”. Diesel MK1 &r den vanligaste fore-
kommande dieselkvaliteten i Sverige.

Diesel MK infordes i svensk lag ar 1991 for att begransa den lokala miljopaverkan som
da uppstod vid forbranning av diesel i fordon. Detta innebar ldgre halter av olika hilso-
skadliga substanser i bréinslet, och dndring av andra parametrar (som densitet) for att
gora att moderna katalysatorer kunde anvéndas. Bilars avgaser skulle ddrmed ha mindre
negativ paverkan pa manniskors hilsa i stadsmiljoer. Framst reglerades den tillatna
halten av svavel ner. Svensk diesel fick ddrmed striangare kvalitetskrav &n europeisk
diesel. Sedan dess har krav pé europeisk diesel (dagens diesel MK3) fordndrats och
stéller numera snarlika krav som finns pa diesel MK1.*! Det finns dock fortfarande vissa
skillnader mellan diesel MK1 och MK3, bland annat griansvérden pa polyaromatiska
kolviten, densitet och viskositet hos ingdende komponenter. Diesel MK 1 klarar de krav
som stélls pé diesel MK3 men stiller generellt stringare krav pa drivmedlets samman-
sattning och egenskaper.

Avseende bensin &r MK 1 den enda miljoklass som levereras i dagsléget, och den liknar
europeisk bensin med nagra skillnader (till exempel angéende dngtryck och olefinhalt).
Dessa skillnader skapar dock ingen betydelsefull skillnad gillande mojligheter att blanda
in biodrivmedel i bensin.*

Tillsyn &ver att de klassificeringar som &r specificerade i drivmedelslagen uppfylls utdvas
av Transportstyrelsen och den som bryter mot dessa kan domas till boter eller fangelse
i hogst tva ar.

3.4.2 Drivmedelsstandarder

Utover kraven pa drivmedelskvalitet i lagstiftning finns &ven nationella och internatio-
nella standarder som drivmedelsleverantdrerna behover forhélla sig till. Standarderna &r
utvecklade av fordons- och motortillverkare, branslepumpstillverkare, och drivmedels-
leverantorer. Att standarder foljs &r viktigt da fordons- och motortillverkarna utvecklar
och certifierar motorer mot olika brénslen enligt den standard som finns for respektive

bréinsle. Diarmed 4r garantier for konsumenter beroende pé att brianslen endast anvéinds
i motorer som de &r certifierade for. En drivmedelsleverantdr kan ddrmed inte frangé en
standard, d&ven om vissa fordon i praktiken skulle kunna kora pa ett drivmedel som den
inte &r certifierad for (till exempel att ett dieselfordon kan kéra pA HVO100, men inte ar
certifierat for det).

40 Alkylatbensin 4r ett rent bensinbrénsle baserat pa dverskottsangor vid raffineringsprocessen av raolja.
Det anvinds framst i mindre arbetsmaskiner for en béttre arbetsmiljé med fa hilsopéverkande utslépp.

41 Trafikverket. 2016.

42T lagen finns dven bensin MK2 reglerad, men den &r en kvalitet som inte ldngre tillhandahélls pa den
svenska marknaden i mingder av betydelse.

26



Niér standarder dndras &r det viktigt att de gor det inom parametrar s att drivmedel som
levereras uppfyller de krav som befintlig och kommande fordonsflotta krdver. Darmed
kriver dndring av drivmedelsstandarder en ldngre process.

Vid skrivande av denna rapport ér f6ljande standarder géillande:

¢ Bensin MK1: SS-EN 228:2012+A1:2017
e Diesel MK1: SS 155435:2016

* Diesel MK3: SS-EN 590:2022 (SS 155435:2016 uppfyller de krav som finns i
SS-EN 590:2022, s& Diesel MK1 ar kompatibelt med en motor som ér certifierad
for MK3)

En standard revideras med jamna mellanrum och en typisk revideringstid dr 36 méanader.
Utover denna tid tillkommer ofta arbete med forarbete. Standardiseringsarbete sker bade
pa nationell och internationell niva i arbetsgrupper och i tekniska kommittéer. For driv-
medel deltar och driver bdde drivmedelsleverantorer och tillverkare av motorer och fordon
arbete med utveckling av drivmedelsstandarder. Deltagande ér frivilligt och samarbete
bygger pa konsensus mellan deltagarna.

3.4.3 Begrédnsande parametrar géllande inblandning av biodrivmedel

Aktuella drivmedelsstandarder och lagstiftning stéller krav pa att drivmedel som sétts pa
marknaden behéver uppfylla vissa fysikaliska och kemiska egenskaper sdsom densitet
och syrehalt. Genom att blanda in biodrivmedel i bensin och diesel kan dessa egenskaper
dndras. Vid en viss inblandningsgrad av biodrivmedel kan detta innebéra att drivmedlet
inte langre uppfyller specifikationer enligt standard eller lag.

Bensin

Bensin bestér av ett antal kemiska komponenter. For att na lagstadgad reduktion av véxt-
husgasutslépp fran bensin genom inblandning av biodrivmedel enligt ridande utformning
av reduktionsplikten &r alternativen att blanda i etanol, fornybar ETBE, biobensin eller
bionafta. Andelen etanol r begrinsad i drivmedelslagen till maximalt 10 volymprocent,
vilket ocksé ger griansen for syrehalten som bensinen féar innehélla (ca 3,7 viktprocent).
Dirmed kan inte mer etanol blandas in med dagens lagstiftning. Férnybar ETBE skulle
kunna blandas in till 22 volymprocent, men dé det innehdller syreatomer blir det i
praktiken omojligt pa grund av inblandningen av etanol som sker om 10 volymprocent.

Bionafta, en biprodukt vid produktion av HVO eller biojet, kan ocksa blandas in, men pa
grund av dess laga oktantal finns det en begransning pa hur mycket man kan blanda in
fore oktantalet blir for lagt enligt bensinstandardens brénslekvalitetskrav. Med den bio-
nafta som finns pa den svenska marknaden idag, uppskattas den maximala inblandningen
av bionafta kunna vara cirka 10 volymprocent innan drivmedlets oktantal blir for lagt.

For att vidare minska utslédpp fran bensin genom inblandning av biodrivmedel kan dven
sé kallad biobensin blandas in. Biobensin dr en blandning som till merparten bestar av
biodrivmedel. Denna produkt skulle ddrmed tillata en hog inblandningsgrad av biodriv-
medel och att stora delar av det fossila i dagens bensin skulle kunna ersittas, samtidigt
som brénslekvalitetskrav enligt lag och standarder uppfylls. Det finns dock idag inga
storskaliga produktionsanldggningar for biobensin, och det ar osékert vilka volymer som
marknaden kan tillhandahélla inom kommande &r d inga investeringsbeslut for storskalig
produktion har blivit offentliggjorda. Se mer om detta i avsnitt 6.2 samt 6.5.
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For bensin finns dven sdsongsbaserade begrinsningar gillande dess sammansattning.
Detta innebdr att etanolhalten i bensin varierar mellan sommar- och vinterhalvar.

Diesel

I diesel kan man idag blanda in biodrivmedlen HVO och FAME. Genom inblandning
av dessa paverkas huvudsakligen tva egenskaper hos dieseln: dess densitet och dess
koldegenskaper. I Tabell 3 visas generell densitet for olika komponenter i diesel. For
fossil diesel varierar densiteten beroende pé vilken réolja som anvénts i raffinerings-
processen samt beroende pa drivmedelskvalitet. HVO har ldgre densitet 4n bade fossil
diesel MK1 och MK3, och FAME har hogst densitet.

Tabell 3. Genomsnittlig densitet pa drivmedelskomponenter.?

Drivmedel Densitet (kg/m?)
Fossil diesel MK1 815
Fossil diesel MK3 840"
HVO 780
FAME 884

* Genomsnittlig densitet pa sa kallad sommarkvalitet enligt standarden EN590. Denna &r lagre for
vinterkvalitet.

Nér biodrivmedel blandas in i diesel éndras alltsa produktens densitet. Inblandning av
FAME ér begréansad i drivmedelslagen till max 7 volymprocent. Nar HVO blandas in

i diesel minskar drivmedlets densitet. SS-EN 590:2022 (standard {or diesel MK3) speci-
ficerar vilken densitet som det fardiga drivmedlet inte fr understiga. Densiteten som
drivmedlet inte far understiga &r enligt standarden beroende av drivmedlets koldegen-
skaper, vilket méts i CFPP (cold filter plugging point)*. Ju béttre koldegenskaper (ldgre
CFPP-virde) desto lagre densitet far drivmedlet ha enligt standarden. Dieselbrénsle kan
ha varierande koldegenskaper och beror bland annat pa dess sammansittning samt fran
vilken révara och produktionsprocess som ingdende komponenter kommer ifran. Viljs en
HVO med séamre koldegenskaper forsdmras drivmedlets kdldegenskaper, vilket innebér en
hogre minimidensitet om 815 eller 820 kg/m? (beroende pa CFPP). Viljs HVO med goda
koldegenskaper forbittras drivmedlets koldegenskaper. Minsta tilltna densitet, vid CFPP
péa —20 eller lagre, ar 800 kg/m?.

Med dagens inblandningsgrad av HVO i diesel MK 1 &r dess densitet ungefir 805 kg/m?,
vilket innebér att HVO med goda kdldegenskaper behdver anvéindas aret runt for att
uppné drivmedelsstandard SS-EN 590:2022.* Med en 6kad inblandning av HVO, orsakat
av stigande reduktionsnivaer, kommer drivmedlets densitet att sjunka ytterligare. Detta far
till f6ljd att &ven om HVO med goda kdldegenskaper anvénds kan drivmedlets densitet
komma att ligga utanfor specifikationerna for SS-EN 590:2022 nér drivmedlet bestér av

+ Drivkraft Sverige. 2019.

“ FAME och HVO behdver vara av viss kvalitet for att vid lagre temperaturer inte tédppa igen brénsle-
filter i fordon, vilket skulle kunna leda till driftsproblem. Den egenskap som definierar vid vilken
temperatur ett briansle skapar sadana problem anges som CFPP. Sveriges kalla klimat innebér att vi inte
kan anvdnda samma typ av HVO och FAME som anvénds i linder med varmare klimat, vilket innebar
att inte vilken HVO och FAME som helst p4 marknaden kan blandas in i svenska drivmedel.

4 Seminarium genomfort med drivmedelsleverantdrer hos Drivkraft Sverige 8 mars 2022.
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tillrackligt stor andel HVO. Den maximala inblandningen av HVO i diesel uppskattas

idag kunna vara cirka 55 volymprocent fore det att densiteten blir en begridnsande faktor
for vidare inblandning av biodrivmedel i diesel MK 1. Om fossil diesel for MK3 anvénds,
finns storre mojlighet att blanda in HVO fore densiteten blir en begrinsande parameter.

For att producera HVO av tillracklig kvalitet for att nd tillrdckligt ldga CFPP-vérden for
att klara bade reduktionsplikt och krav enligt dieselstandard kravs att si kallad isomeri-
seringsteknik anvéinds i produktion av biodrivmedel. Denna teknik &r ett extra processteg
som innebér 6kade produktionskostnader och som idag enbart anvénds av ett fatal produ-
center av biodrivmedel globalt.*

4 TEA Bioenergy. 2021.
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4 Utvardering av reduktionsplikten
for bensin och diesel hittills

I detta kapitel analyseras resultatet av reduktionsplikten under dess forsta tre och ett
halvt ar. Specifikt utvédrderas reduktionsplikten utifrdn dess méluppfyllelse s& som
utslappsminskningar fran bensin och diesel jaimfort med om de vore helt fossilbaserade,
hur reduktionsplikten har 6kat anvindningen av biodrivmedel i Sverige, samt hur
overlatelsehandel har anviants inom och mellan reduktionspliktiga aktorer. Dessutom
presenteras nagra svarigheter och problem som kommer av styrmedlet som har upp-
dagats av reduktionspliktiga aktorer.

Uppgifter om ursprung pa ravaror och biodrivmedel finns i bilaga 6.

4.1 Reduktionspliktens maluppfyllelse

I Tabell 4 presenteras maluppfyllelsen av reduktionspliktens krav i procent, tillsammans
med den utsldppsminskning som kommit ur att levererade drivmedelsvolymer inte varit
helt fossilbaserade.

Tabell 4. Redovisning av totalt uppfylld utsl&ppsreduktion samt utsldppsminskning jamfort
med om fossila drivmedel hade anvants.

Drivmedel 2018 2019 2020 2021
Bensin 2,8% 2,6% 4,2% 5,1%*
Utslappsminskning (ton) 125670 225269 338978 414823
Diesel 20,0% 19,9% 20,9% 24,0%*
Utslappsminskning (ton) 1986585 3960996 3956994 4693271

Kélla: Energimyndigheten.

* 4,3 och 6,5 procent under foérsta respektive andra perioden.
** 21,6 och 27,2 procent under forsta respektive andra perioden.

Inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel har resulterat i en minskning med

15,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter dver hela perioden, vilket motsvarar en samman-
lagd 16 procentig minskning av véxthusgasutslidpp jamfort med om motsvarande levererade
drivmedelsvolymer hade varit helt fossilbaserade. For 2021 var utsldppsminskningarna
sammanlagt 5,2 miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket motsvarar 18,3 procent minsk-
ning jamfort med om motsvarande drivmedelsvolymer hade varit helt fossilbaserade.
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4.2 Reduktionspliktens effekter pa anvandning av drivmedel
4.2.1 Inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel

Andelen biodrivmedel i bensin och diesel har 6kat under 2010-talet, och 6kningen har
fortsatt efter reduktionspliktens ikrafttridande under 2018. Som nédmns i avsnitt 3.1.1
fanns det skattereduktioner for olika ldginblandade biodrivmedel fore reduktionsplikten,
vilket bidrog till att dessa blandades in i bensin och diesel.*’ Efter att reduktionsplikten
tradde i kraft har inblandning av biodrivimedel 6kat ytterligare. Den 6kade reduktions-
plikten pa bensin har bland annat inneburit att E10 (bensin med upp till 10 volymprocent
etanol) har introducerats som ny standardbensin.

Tabell 5. Volymandel férnybart i bensin och diesel under perioden 2015-2021.

Ar Andel férnybart i bensin Andel férnybart i diesel
2015 4,9% 16,9%
2016 5,0% 20,8%
2017 5,9% 21,0%
2018 6,3% 22,9%
2019 5,3% 23,5%
2020 6,9% 24,3%
2021 8,0% 26,8%

Kalla: Energimyndigheten.

Klimatprestanda péa biodrivmedel inom reduktionsplikten

Da reduktionsplikten alagger de reduktionspliktiga aktdrerna att uppna en viss minsk-
ning av vaxthusgasutslapp fran drivmedel gentemot sin fossila motsvarighet, fraimjar
styrmedlet att biodrivmedel med bra klimatprestanda anvénds.*®

Figur 1 visar genomsnittliga vaxthusgasutslédppen for de biodrivmedel som har blandats
in i bensin och diesel, samt motsvarande biodrivimedel som sélts i icke reduktionspliktiga
drivmedel, det vill sdga biodrivmedel i rena och hdginblandade biodrivmedel. Figuren
visar att de biodrivmedel som blandas in i reduktionspliktiga drivmedel har béttre klimat-
prestanda dn de biodrivmedel som anvénds i drivmedel som inte omfattas av reduktions-
plikten.

47 Lundberg et al. 2022.

48 Detta star i kontrast till de flesta andra europeiska ldnders styrmedel, som har mandat utifrdn andel
energiinnehall eller volym.
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Figur 1. Genomsnittliga vaxthusgasutslapp for etanol, HVO och FAME som anvands
i reduktionspliktiga respektive icke-reduktionspliktiga drivmedel.
Kélla: Energimyndigheten.

I Figur 2 presenteras genomsnittlig klimatprestanda pa biodrivmedel som anvénds

i Sverige under fran 2012 till 2021. Den bla linjen avser biodrivmedel som anvénds
utanfor reduktionsplikten, och den orange linjen avser biodrivmedel som anvénds inom
reduktionsplikten efter lagens ikrafttradande. Totalt sett har den genomsnittliga klimat-
prestandan pa biodrivmedel okat kraftigt under perioden. Efter reduktionspliktens
ikrafttradande har biodrivmedel med &dnnu béttre klimatprestanda anvinds. Under 2021
var den genomsnittliga klimatprestandan pa biodrivmedel inom reduktionsplikten som
bést, med cirka 9 gram koldioxidekvivalenter per MJ biodrivmedel.
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Figur 2. Genomsnittlig klimatprestanda for alla biodrivmedel inom och utanfér

reduktionsplikten.
Kélla: Energimyndigheten.

32



4.2.2  Utsldappsminskningar inom reduktionsplikten

Figur 3 visar olika biodrivmedels bidrag med utslappsminskningar inom reduktionsplikten
per kalenderar. Det ar tydligt att HVO star for merparten av dessa utsldppsminskningar.

4,5

Miljoner ton koldioxid

HVO FAME Etanol Bionafta
2018 72019 M 2020 712021

Figur 3. Utslappsminskning for olika biodrivmedel i reduktionspliktiga drivmedel.
Kalla: Energimyndigheten.

Anmarkning: Siffror fér 2018 ar avsevart lagre for samtliga biodrivmedel eftersom enbart utslapps-
minskningar som skett inom reduktionsplikten presenteras. Reduktionsplikten trédde i kraft 1 juli 2018.

4.2.3 Anvéndning av olika biodrivmedel inom reduktionsplikten

Figur 4 visar energiméngder av olika biodrivmedel som har anvénts inom reduktions-
plikten under 2019-2021, det vill sdga under de dren som reduktionsplikten géllt Gver
ett helt kalenderar. Den totala energimdngden biodrivmedel som anvénts har 6kat med
stigande reduktionsnivaer, samtidigt som mer klimateffektiva biodrivmedel har anvénts.

Energimangd (TWh)

2019 2020 2021
WHVO EFAME [ Etanol M Bionafta

Figur 4. Anvandningen av biodrivmedel inom reduktionsplikten.
Kélla: Energimyndigheten.

33



4.3 Overlatelsehandel

I samband med den é&rliga rapporteringen om levererade drivmedel ld&mnar reduktions-
pliktiga aktorer uppgifter om hur mycket dverlatelsehandel som skett under aret. I Tabell 6
presenteras en sammanstéllning 6ver hur stora méangder dverlatelser av koldioxidutslépp
som har hanterats som egna Overskott eller som handlats mellan olika aktérer under
respektive ar inom reduktionsplikten. Det dr tydligt att den stora mangden dverlatelser
som handlas avser reduktionspliktig diesel, ssmmantaget 97 procent av overlatelser.

Av rapporteringen for 2021 ars levererade drivmedel framgar att ndgra drivmedelsleveran-
torer har borjat leverera diesel med omkring 95 procent biodrivmedel. Ett sddant drivmedel
omfattas av reduktionsplikt, eftersom det innehéller mindre &dn 98 volymprocent fornybart®,
och ger ett dverskott av utslappsreduktion som kan anvéndas for att uppfylla reduktions-
plikten for andra produkter. Anledningen till detta dr sannolikt att bolagen vill kunna
anvinda dven hoginblandade biodrivmedel for att uppfylla reduktionsplikten i stéllet for

att sélja dessa utanfor reduktionsplikten. Till skillnad frén till exempel HVO100 omfattas
dock inte ett sddant drivmedel av skattebefrielse.

Det har diskuterats i andra utredningar och med reduktionspliktiga aktérer huruvida en
mer omfattande marknad bor inrdttas for Gverlatelsehandeln. Ett antal reduktionspliktiga
aktorer har efterfragat detta, och menar att det skulle bidra med en béttre prisséttning och
storre likviditet pa Gverlatelser. Detta skulle ocksé minska risken for att reduktionspliktiga
aktdrer utan egen drivmedelsproduktion inte uppnér reduktionsplikten, samt dka styr-
medlets kostnadseffektivitet. Aktorer efterfrdgar ocksd mojlighet att kunna handla med
overlatelser innan de har uppnatt sin egen utslappsreduktion for aret, ndgot som inte &r
tillatet enligt dagens utformning pé regelverket kring reduktionsplikten.>

Tabell 6. Utslappsminskningar inom reduktionsplikten som hanterats som 6verskott inom
reduktionspliktiga aktorers egen inblandning av biodrivmedel eller genom handel med
Overskott mellan olika aktdérer samt sparat 6verskott av utslappsreduktion (tusen ton
koldioxidekvivalenter).

Ar Inom aktoérers egen plikt Mellan aktérer Sparat 6verskott
2018 - 200 -
2019 - 409 -
2020 - 375 -
2021 0,3 145 111

Kélla: Energimyndigheten.

4.4 Utfardade reduktionspliktsavgifter

Fram till &r 2021 har ett antal reduktionspliktsavgifter utkrévts till f6ljt av att reduktions-
plikten inte uppfyllts for bensin, diesel och flygfotogen. I Tabell 7 sammanstélls hur stora
belopp som utkravts i reduktionspliktsavgifter fram till 2021.

492 § lagen (2017:1201) om reduktion av véxthusgasutsldpp fran vissa fossila drivmedel anger att driv-
medel som innehéller hdgst 98 volymprocent biodrivmedel &r ett reduktionspliktigt drivmedel.

50 Seminarium genomfort med drivmedelsleverantdrer hos Drivkraft Sverige 8 mars 2022.
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Aven om reduktionspliktsavgifter har forekommit och utférdats till vissa reduktions-
pliktiga aktorer har andra aktorer Gverpresterat sin reduktionsplikt for bensin och diesel.
Dirmed har reduktionsnivder uppfyllts per kalenderdr utslaget 6ver samtliga levererade
méngder bensin och diesel.

Tabell 7. Utkravda reduktionspliktsavgifter for olika drivmedel (miljoner kr).

Drivmedel 2018 2019 2020 2021
Diesel 1 125 69 1
Bensin 0 0 0

Flygfotogen - - - 14

Kélla: Energimyndigheten.

4.5 Kritik mot reduktionspliktens utformning

I detta avsnitt lyfts aspekter som Energimyndigheten har identifierat som problematiska
1 hanteringen av reduktionsplikten samt reduktionspliktens effekter pa andra regelverk.

4.5.1  Reduktionsplikten frdmjar och begrédnsar inblandning
av biodrivmedel

En kritik som framfors mot reduktionsplikten &r att reduktionsnivaer agerar inte bara
en nedre grans gillande utsldppsminskningar, utan dven en 6vre grins dver hur mycket
biodrivmedel som blandas in i bensin och diesel.

Den nedre grinsen utgors av reduktionsnivén, vilken i praktiken uppnds genom inbland-
ning av biodrivmedel i reduktionspliktiga drivmedel eller genom att kdpa dverskott av
utslappsminskning fran en annan reduktionspliktig aktor. Inom reduktionsplikten saknas
dock incitament for langsiktig 6verprestation av reduktionsnivaer. Reduktionsnivéer kan
pa arsbasis dverpresteras, vilket ger ett overskott av utsléppsminskning som kan anvindas
vid ndstkommande ar. Dock innebér detta att mindre méangder biodrivmedel blandas in
under nistkommande ar. For enskilda reduktionspliktiga aktorer kan en overprestation
vara motiverat i syfte av att sélja Gverlatelser till andra aktdrer som inte uppnér sin reduk-
tionsplikt genom inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel.*!

Detta speglas dven i statistik over drivmedelsleveranser till vigtransporter i Sverige pa
maénatlig basis™. I Figur 5 presenteras volyminblandning av HVO och FAME under
respektive kalendermanad under perioden 2019-2021. Resultaten visar en trend av hdgre
inblandningsgrad av biodrivmedel i borjan pa éret, for att sedan minskar ndrmare slutet
pa kalenderaret for att méta utslappminskningskrav enligt rddande reduktionsnivéer.
Hogre inblandningsgrad i borjan av ret tros bero av att reduktionspliktiga aktorer vill
sdkra inblandning av biodrivmedelsvolymer 1 bérjan pa aret. Dessa resultat visar dven pa
hur reduktionsplikten i praktiken ar ett tak for hur mycket biodrivmedel som blandas in
i bensin och diesel.

51 Seminarium genomfort med drivmedelsleverantérer hos Drivkraft Sverige 8 mars 2022.

52 SCB. Ménatlig brénsle-, gas- och lagerstatistik.
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Figur 5. Andel HVO och FAME pé volymbas i diesel MK1 per kalendermanad under
respektive ar 2019-2021.

Kélla: SCB. Energimyndighetens bearbetning.

Ett par anledningar till att inblandning av biodrivmedel varierar dver aret kan vara:

1. Reduktionsnivaer dr satta pa volymer Over hela aret, och inte pé varje enskild
leverans av drivmedel. Det innebér att det kan ske en justering av den méngd
biodrivmedel som blandas in under dret. Om séljvolymerna blir ldgre &n for-
véntat under arets sista manader kan det bli svért att blanda in tillrickliga
volymer biodrivmedel for att klara reduktionsplikten.*’

2. Det kan uppsté situationer dir det av olika anledningar ar svart for enskilda
aktorer att uppfylla reduktionsplikten. Detta innebér att tillrickliga mangder
biodrivmedel inte blandas in i levererade drivmedel.

4.5.2  Svarigheter med KN-nummer

I reduktionspliktsplagen definieras reduktionspliktiga drivmedel med hjilp av EU:s
kombinerade nomenklatur for att klassificera handelsvaror enligt kommissionens forord-
ning (EG) nr 2031/2001 (hddanefter 2002 &rs tulltaxa). I den kombinerade nomenklaturen
faller varje vara under ett s& kallat KN-nummer. Reduktionsplikt géller for drivmedel
och tillhérande KN-nummer som presenteras i Tabell 8. Dessa utgar fran gamla tulltaxor
enligt 2002 ars tulltaxa.

Tabell 8. Definition av reduktionspliktiga drivmedel enligt reduktionspliktslagen.

Drivmedel KN-nummer Undantag
Bensin 2710 11 41, Férsvarsmaktens anvandning
2710 11 45, samt alkylatbensin

2710 11 49,

2710 11 51 eller

27101159
Diesel 2710 19 41 eller Férsvarsmaktens anvandning
271019 45 samt markt diesel
Flygfotogen 2710 19 21 Férsvarsmaktens anvandning
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Diskussion med reduktionspliktiga aktorer och Tullverket har visat att Tullverket inte
langre ger nadgon vigledning om &mnen och produkter enligt gamla tulltaxor. Detta
medfor att aktdrer som vill fa ett KN-nummer for exempelvis nyutvecklade drivmedel
inte kan fa nagot bindande besked om vilket KN-nummer som de aktuella drivmedlen ska
hanforas till, och ddrmed ej med sdkerhet kan veta om drivmedlen &r reduktionspliktiga
eller ej. Nagon giltig korsreferenslista mellan den aktuella tulltaxan och 2002 ars tulltaxa
finns i dagsldget inte.

Aven lagen (1994:1076) om skatt pa energi hiinvisar i vissa fall till KN-nummer enligt
samma tulltaxa som reduktionsplikten, dock inte pa samma sétt som reduktionsplikten
och hénvisar i stéllet till storre grupper av KN-nummer. Exempelvis hianfors diesel
och briannolja till KN-nummer 2710 19 21, 2710 19 25, 2710 19 41-2710 19 49 eller
2710 19 61-2710 19 69. Skatteverket har tagit fram réttslig vigledning®® for att
informera om vilka grupper av KN-nummer olika delar av lagen motsvarar enligt den
nya tulltaxan. Dessa jimforelsetabeller kan dock inte ge ndgon végledning avseende
drivmedel som omfattas av reduktionsplikt eftersom den gruppen av drivmedel som
klassas som reduktionspliktiga enbart utgdr en delméngd av den storre méngd driv-
medel som anges i lagen om skatt pa energi.

4.5.3 Rapportering och miljéinformation

Branschaktorer uppmérksammar att det finns en diskrepans mellan hur drivmedelslagen
(2011:319) och reduktionsplikten (2017:1201) fungerar utifran hur rapporterade uppgifter
anvinds inom respektive regelverk. Detta paverkar bland annat miljéinformationen som
ger information till konsument om foretagens drivmedelsforsiljning, bland annat genom
uppgifter vid drivmedelspump. Som lagstiftning kring drivmedel idag ar utformad finns
det enligt branschen risk for vilseledande miljoinformation om drivmedel och dess klimat-
prestanda. Detta sker bland annat vid (1) handel med drivmedelsvolymer dér olika bolag
for en volym &ver skattepunkt respektive siljer drivmedel till slutkonsument, (2) hantering
av overskott mellan bensin och diesel, samt (3) handel av dverskott av utslappsminsk-
ningar mellan olika drivmedelsleverantorer. Miljonyttan av dessa drivmedelsméngder
tillgodordknas idag miljéinformationen for den som for drivmedlet 6ver skattepunkt och
inte nodvéandigtvis till den som sdljer ssmma méangder vid drivmedelspump eller tillgodo-
raknar sig ndmnda utsldppsminskningar vid handel av dverlatelser. Foretag som behdver
anskaffa overlatelser for att klara reduktionsplikten, eller inhandlar delméngder drivmedel
som redan dr forda over skattepunkt, innebar det att de drivmedel som foretaget séljer till
slutkonsument har hogre utsldppsnivaer enligt miljdinformationen 4n vad det egentligen
har. For bolag som séljer dverlatelser, eller siljer skattat drivmedel till annan drivmedels-
leverantor, uppstar den motsatta effekten. Uppfyllande av reduktionsplikt innebér generellt
en merkostnad for minskade utslépp per volym salt drivmedel. Vid handel med 6verskott
mellan drivmedelsleverantorer framgar inte denna miljonytta och merkostnad for slut-
konsument. Miljéinformationen for den drivmedelsleverantér som séljer dverlatelser visar
en béttre klimatprestanda for drivmedel jamfort med bolagets merkostnad for minskade
utslépp, och vice versa.

3 Skatteverket. 2022.
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5 Fordonsflottan och
drivmedelsmarknaden

I detta kapitel beskrivs hur fordonsflottan och drivmedelsmarknaden har utvecklats
hittills. Utvecklingen av fordonsflottan visar hur andelen av fordon som gér pa olika
drivmedel har utvecklats tills idag, samt hur nybilsforsiljningen sett ut. Fordonsflottans
sammanséttning paverkar vilka kvantiteter av olika drivmedel som efterfragas pé
marknaden och séledes Sveriges utsldpp fran transportsektorn.

Marknaden for drivmedel, med fokus pa biodrivmedel, beskrivs utifran ett svenskt,
europeiskt respektive globalt perspektiv. Slutligen presenteras faktorer som paverkar
drivmedelspriser, samt hur prisutvecklingen pa drivimedel och prisutvecklingen pa olika
komponenter har sett ut hittills. Under varje delkapitel finns en sammanfattning av de
huvudsakliga slutsatserna fran det delkapitlet.

5.1 Fordonsflottan

Kapitlet i korthet

Under den senaste tjugoarsperioden har andelen personbilar som drivs pa
bensin minskat medan sadana som drivs pa diesel och el har 6kat. | nybils-
forsaljningen ses under senare ar en 6kad andel laddbara fordon. Elektri-
fieringen av fordonsflottan i stort tar tid d& personbilar stannar i snitt 18,9 ar
p& marknaden, samt for att lastbilar och bussar inte elektrifieras i samma
takt som personbilar. | och med att laddbara fordon utgér en stigande andel
av fordonsflottan kan begagnatmarknaden fér personbilar komma att &ndras
jamfért med hur den har sett ut for personbilar med férbranningsmotorer.
Effekterna av detta tros forst kunna ses om nagra ar nar andelen laddbara
fordon som néar andrahandsmarknaden okar.

5.1.1  Fordonsflottans utveckling

Fordonsflottan har sedan lange dominerats av bensin- och dieseldrivna fordon.

Inom personbilssegmentet har bensinbilar varit dominerande (se Figur 6) medan inom
segmenten ldtta lastbilar, tunga lastbilar och bussar har dieseldrivna fordon statt for den
storsta andelen (se Figur 8 till Figur 10). P4 senare tid har dock elektrifieringen inom
fordonsflottan tagit fart och nybilsforsiljningen av laddbara fordon har 6kat kraftigt.
Elektrifieringstakten har gatt snabbast bland personbilar och ldtta lastbilar men &ven inom
busstrafiken dér offentliga aktorer maste stélla krav kopplat till hallbarhet pa drivmedel.>*

3 EU-direktiv 2019/1161.
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Figur 6. Personbilar i fordonsflottan uppdelat pé drivmedel, andel.

Kalla: Trafikanalys, Fordon pa vag.

I Figur 7 visas fordelning av nybilsforsédljningen. Nybilsforséljningen av elbilar och ladd-
hybrider har stigit kraftigt under de senaste aren, samtidigt som elhybrider har stagnerat.
Under 2021 steg nybilsforséiljningen av elbilar och laddhybrider till 43,3 procent av alla
sélda personbilar.
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Figur 7. Nybilsforséljningen av personbilar fordelat pa drivmedel, andel.
Kalla: Trafikanalys, Fordon pa vag.
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Aven for andra de andra fordonsslagen (litta lastbilar, tunga lastbilar och bussar) borjar
elektrifieringen ta vid 4ven om det dnnu inte syns i lika stor utstrdckning som for person-
bilarna. I figurerna nedan visas den historiska utvecklingen av 6vriga fordonsslag fordelat
pa brénsletekniker.
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Figur 8. Léatta lastbilar i fordonsflottan fordelat pa drivmedel, antal.
Kalla: Trafikanalys, Fordon pa vag.
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Figur 9. Tunga lastbilar i fordonsflottan fordelat pa drivmedel, antal.
Kalla: Trafikanalys, Fordon pa vag.
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Figur 10. Bussar i fordonsflottan fordelat pa drivmedel, antal.
Kalla: Trafikanalys, Fordon pa vag.

5.1.2 Begagnatmarknaden

Det finns osékerheter om elbilars livsldngd pa marknaden och hur begagnatmarknaden
kommer att utvecklas for elbilar (exempelvis antalet dgare som ett fordon har under sin
livstid), jamfort med hur det har sett ut for bilar med forbranningsmotor. En personbil som
sétts pd marknaden idag stannar dir uppskattningsvis i genomsnitt i 18,9 ar, och byter
dgare i genomsnitt 7,8 ganger.® Aven om elbilar och laddhybrider 6kar kraftigt i dagens
nybilsforsiljning finns séledes en troghet i hur den totala fordonsflottans sammansittning
utvecklas samt hur dessa siffror utvecklas.*®

5.2 Drivmedelsmarknaden

Kapitlet i korthet

Produktion av biodrivmedel &r jamfért med sina fossila motsvarigheter en relativt
ny teknik med en hoégre produktionskostnad och en fortsatt tillkomst av nya
tekniska l6sningar for att kunna omvandla nya bioravaror till biodrivmedel. Av de
drivmedelsleverantdrer som finns i Sverige har ett fatal egen drivmedelsproduktion.
Drivmedel handlas pa en internationell marknad genom kontrakt och genom
handel pa spotmarknad. Sverige &r totalt sett importberoende av drivmedel, bade
fossila komponenter och biodrivmedel, och kan enbart kopa séddana kvaliteter
av drivmedelskomponenter som kan anvandas i svenskt klimat och som tillats
enligt branslekvalitetskrav. Europa &r i sig en stor marknad for biodrivmedel, dar
EU-direktiv och nationella styrmedel avgor vilka slags biodrivmedel som anvands
och vad betalningsvilian ar fér dessa ar. Sverige har hittills anvant en stor andel
av all HVO som producerats inom Europa, nagot som har &ndrats under senaste
tiden i takt med 6kad efterfragan fran andra lander pé liknande kvaliteter av

5 Kommunikation med Trafikanalys 2022-06-28. T statistiken exkluderas inte forséljningar till och
mellan bilhandlare, sa antalet férbrukare av en bil dr generellt ldgre dn denna siffra.

% Trafikanalys. 2022b.
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biodrivmedel. Av samtliga volymer biodrivmedel som anvands globalt ar etanol
det dominerande biodrivmedlet.

Drivmedelspriser paverkas av flera faktorer sdsom raoljepris, pris pa biorévara
och biodrivmedel, samt skatt- och momssatser.

5.2.1 Produktion av biodrivmedel

Att framstilla biodrivimedel &r generellt sett en relativt ny teknik jamfort med att raffinera
raolja till drivmedel.”” Forskning och utveckling pagér l6pande om hur produktion av
biodrivmedel kan forbéttras och hur nya ravaror kan anvéndas for att producera biodriv-
medel i nya eller befintliga produktionsprocesser. Olika biodrivmedel framstills fran
olika ravaror genom varierande produktionskedjor och framstéllningsprocesser. Exempel-
vis kan vissa biodrivmedel framstillas genom att samprocessa biordvara med réolja,
medan andra bioravaror kriver separata produktionsprocesser. Biodrivmedel anvinds
generellt som ett direkt substitut till fossila komponenter i befintliga drivmedel och
motorer. Detta medfor att nya biodrivmedel som introduceras pa marknaden generellt
behdver vara kompatibla med fossila drivmedel, det vill siga biomassa behdver omvand-
las till biodrivmedel som har liknande egenskaper som sina fossila motsvarigheter.

Produktionskedjan for biodrivmedel bestar av flera led: fran rdvaruproducent (till exem-
pel jord- eller skogsbrukare, eller livsmedelsproducent), till en aktoér som forddlar rdvara
till en raffinerbar produkt, till en producent av biodrivmedel och vidare till en leverantor
av drivmedel. Produktionskedjan kan fordela sig pa flera geografiska omraden. Etanol
produceras fraimst fran spannmal eller sockergrddor, till exempel majs, sockerror, socker-
betor och vete. FAME och HVO produceras frén olika oljor och fetter med ursprung frén
bland annat palm, raps, soja eller olika restprodukter som slakteriavfall och anvénda mat-
oljor. Handel med révara och till stor del d&ven handeln med fardiga biodrivmedel och
biodrivmedel dr generellt sett global (se avsnitt 5.2.5).

Den produktionskapacitet av biodrivmedel som tillkommer idag producerar i huvudsak
HVO och biojet. Da biodrivmedel for personbilar ofta ses som en évergangslosning for
att pa kort sikt minska véxthusgasutslépp fran végtransport rader osdkerhet for invester-
ingar i tekniker som inte dr anpassningsbara for produktion for andra anvindnings-
omraden. Detta paverkar i huvudsak tillkomst av bensinkompatibla biodrivmedel.

5.2.2  Sveriges biodrivmedelsmarknad

Av de drivmedelsleverantorer som finns i Sverige &r det ett fatal som producerar driv-
medel. Darmed ar drivmedelsleverantorer olika beroende av att kopa drivmedel fran
andra aktorer, sdvil svenska som utldndska drivmedelsproducenter. Drivmedelsleveran-
torer dr reduktionspliktiga aktorer och méste sdledes uppfylla reduktionsplikten genom
att leverera drivmedel bestdende av bade fossila komponenter och biodrivmedel. Handel
med drivmedel och ravaror kan ske genom exempelvis kontrakt avseende volymer och/
eller tidsperiod, samt genom handel pé spotmarknad. Drivmedel och ravaror handlas pa
en internationell marknad.

ST HVO bérjade kommersialiseras och introduceras pd marknaden i 6kande takt i bérjan pa 2010-talet,
medan andra biodrivmedel sdsom etanol och FAME har funnits tillgéngliga kommersiellt under
langre tid.
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Importberoende av biodrivmedel

Enligt internationella energiradet var Sverige under 2020 den nést storsta nettoimport-
oren av biodrivmedel i vérlden efter Kanada.’® T Sverige anvédndes under 2021 cirka
22 TWh flytande biodrivmedel inom transportsektorn och i arbetsmaskiner. Av dessa
bestod knappt 16 TWh av HVO och 3 TWh av FAME. Av HVO och FAME anvindes
80 procent som laginblandning i vanlig diesel, 17 procent som HVO100 och drygt

2 procent som FAME100. Etanolanvandning uppgick till drygt 1 TWh, varav det mesta
anvindes som laginblandning i bensin. Inblandningen av bionafta i bensin minskade
jamfort med 2020 fran 0,5 till 0,3 TWh.*

Jamfort med Sveriges anvindning av biodrivmedel ar produktionen i Sverige betydligt
ligre. Ar 2021 var produktionskapaciteten for biodrivmedel i svenska raffinaderier® cirka
3,5 TWh. Dartill tillkommer uppskattningsvis 3,5 TWh RME, etanol och metanol som
produceras fristdende fran de stora raffinaderierna. Produktionskapaciteten av inhemska
flytande biodrivmedel 2021 kan séledes uppskattas till cirka 7 TWh per ar.!

Begransningar géallande vilken HVO som kan anvandas i Sverige

Som némns 1 avsnitt 3.4.3 &r svenska drivmedelsleverantdrer begrénsade till att blanda in
en viss typ av HVO for att uppfylla reduktionsplikten. Anledningen &r de begriansningar
och villkor som finns i lagstiftning och drivmedelsstandarder gillande inblandning av
biodrivmedel i diesel. Detta innebdr att HVO som uppfyller tillrdckliga kéldegenskaper
behover anvéndas i Sverige vid inblandning i diesel, sa kallat arktiska kdldegenskaper.
Antalet aktorer som producerar HVO med sadana kdldegenskaper &r idag begrénsat till ett
fatal, vilket gor att den svenska drivmedelsmarknaden 4r beroende av dessa aktorer for att
kunna {4 tillgéng till tillrdckligt med HVO. Liknande begransningar finns inte for ldnder
med ldgre inblandningsniva av HVO, samtidigt som de kan kopa samma typ av HVO
som behdver anvindas i Sverige.

5.2.3 Den europeiska biodrivmedelsmarknaden

EU éar i sig en viktig marknad for handel med biodrivmedel mellan medlemsstater.
Inom EU underlattas handel av drivmedel och biodrivmedel av att EU &r en tullunion.
Detta innebédr avsaknad av tullar mellan medlemslédnderna och en gemensam handels-
politik med gemensamma regler for tullar for varor som kommer fran ldnder utanfor
EU. For import av vissa biodrivmedel till EU finns handelshinder sasom tullar.®* Att
EU ar en marknad forstdrks ocksa av EU:s fornybartdirektivs (RED-IT) gemensamma
hallbarhetskriterier for biodrivmedel och biobranslen samt gemensamma energimal vad
géller andelen fornybar energi i transportsektorn. En producent som vill rikta sig mot
den europeiska marknaden maste séledes anpassa sig till detta regelverk, oavsett om
dennes produktion sker inom eller utanfor EU.

S$TEA. 2021.

% Energimyndigheten. 2022.

¢ Med raffinaderier avses hér de huvudsakligen fossilt inriktade etablerade raffinaderierna.
¢! Energimyndigheten. 2021d.

2 Seminarium genomfort med drivmedelsleverantorer hos Drivkraft Sverige 8 mars 2022.

43



Nationella styrmedels paverkan pa EU:s marknad for biodrivmedel

Som nidmns i bilaga 5 uppfylls fornybartdirektivets mél pa nationell niva genom anvind-
ning av nationella styrmedel, for transportsektorn ofta utformade som olika inblandnings-
mandat. Idag &r majoriteten av de nationella styrmedlen for anvéndning av biodrivmedel
baserade pa inblandning av biodrivmedel per energi- eller volymandel. Sverige och
Tyskland har styrmedel som frimjar anvindning av biodrivmedel med hog klimat-
prestanda. Sverige dr det land som hittills har det mest ambitidsa inblandningsmandatet.
Enligt berdkningar gjorda av RISE ligger den svenska reduktionsplikten och Sveriges
utsldppsreduktion for transportsektorn pa en jamforelsevis hog niva inom EU.

Anvandning av biodrivmedel inom Europa

I Figur 11 och Figur 12 visas total anvindning av biodrivmedel (etanol, HVO och
FAME/RME) respektive anvindning av enbart HVO for ett antal europeiska ldnder
under dren 2010-2020. Sverige har en liten andel av Europas totala energianvindning
inom transportsektorn, cirka 2 procent under 2020. Samtidigt har Sverige anvént en
relativt stor méngd biodrivmedel jaimfort med andra europeiska lander, framfor allt
avseende HVO. Under 2020 steg Tysklands efterfragan av HVO till ungefar samma
nivd som Sveriges. Tysklands reduktionsnivéer &r lagre 4n Sverige men pa grund av
sin stora anvandning av drivmedel efterfragar Tyskland stora méngder biodrivmedel.
Under 2020 anvéndes cirka 13 génger mer fossil diesel i Tyskland dn i Sverige, sam-
tidigt som Tyskland anvénde cirka 2,5 ganger mer laginblandad HVO och FAME én
Sverige under samma &r.%
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Figur 11. Anvandning av biodrivmedel i europeiska lander under 2010-2020.
Kélla: IEA. 2021 och Energimyndigheten. 2021g. Energimyndighetens bearbetning.

Anméarkning: Tva kéllor har kombinerats for denna figur och darfér ska nivaerna inte ses som absoluta
utan mer som indikationer for hur Sverige och dvriga landernas volymer forhaller sig till varandra.

8 Lundberg et al. 2022.

¢ Eurostat. Energy balances.
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Figur 12. Anvandning av HVO i olika Iander och total produktion av HVO i Europa.
Kélla: IEA. 2021 och Energimyndigheten. 2021g. Energimyndighetens bearbetning.

Anméarkning: Tva kéllor har kombinerats fér denna figur och darfér ska nivéerna inte ses som absoluta
utan mer som indikationer for hur Sverige och dvriga landernas volymer forhaller sig till varandra.

De olika nationella styrmedlen premierar olika typer av drivmedel. Detta leder till att
biodrivmedel styrs till den marknad dér det specifika biodrivmedlet far hogst pris (vilket
ocksé kan vara utanfor EU). Som framgér av bilaga 5 varierar utformningen av nationella
styrmedel for anvandning av biodrivmedel baserat pa bland annat vilka biodrivmedel
och révaror som efterfrigas i respektive land. Dessa faktorer tillsammans med nivan
pa sanktionsavgift och méjlighet till exempelvis dubbelrdkning av biodrivmedel fran
vissa biordvaror, samt exkludering av biodrivmedel fran vissa ravaror, pdverkar dven
respektive lands betalningsvilja for olika biodrivmedel.

Produktion av biodrivmedel sker nddvéndigtvis inte i det land dir biodrivmedlet anvénds.
Var produktion av biodrivmedel lokaliseras paverkas av faktorer sasom mojlighet att
nyttja redan existerande infrastruktur, nirhet till befintlig produktion, tillgéng till goda
distributionsmgjligheter eller andra logistiska fordelar som tillgang till en fordelaktig
rdvarumarknad. Vidare finns det ocksé ekonomiska skalfordelar i att producera biodriv-
medel i ett ftal stora anliggningar som kan forse flera nationella marknader. Indikationer
fran en forskningsstudie visar att en 6kad konsumtion av biodrivmedel inom EU ocksé
leder till en 6kad produktion inom EU.%

5.2.4  Den globala biodrivmedelsmarknaden

Anvandning och produktion av olika biodrivmedel

Ur ett globalt perspektiv skiljer sig fordelningen i anvandningen av olika biodrivmedel
mellan olika stater och regioner. Anviandningen av etanol dr volymmassigt storst av de
kommersiella biodrivmedlen p4 global nivé (se Figur 13). Ar 2020 uppgick andelen
etanol av total anvéndning av biodrivmedel i vérlden till 65 procent (i volym). Darefter

% Lundberg et al. 2022.
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kom FAME/RME med 30 procent av anvindningen. HVO utgjorde endast 5 procent av
global anvéndning av biodrivmedel under samma &r. De senaste 10 aren ar etanol det

biodrivmedel vars anvéndning har dkat mest i absoluta tal foljt av FAME/RME, medan
HVO har 6kat mest procentuellt sin egen anvandning.®

Storst total produktion och anvdndning av biodrivmedel (i volym) under 2020 fanns i
USA, foljt av Brasilien, dér bade produktion och anvéndning framfor allt utgdrs av etanol.
Dessa tva lander har ocksa historiskt varit de storsta marknaderna for biodrivmedel.
Europa har historiskt sett varit den tredje storsta regionen for biodrivmedelsproduktion,
men passerades under 2020 av Asien. Ddremot var Europa under 2020 fortfarande den
tredje storsta regionen vad géller anvdndning av biodrivmedel. Asiens och Europas
anvandning och produktion bestar fraimst av FAME/RME, som under 2022 utgjorde
cirka 60 procent av anvidndningen och produktionen i respektive region.®

180 000

160 000

140000 — -

120000 - S LS rr:

100000 —— ——— —— — — —

80000 — 77—

Miljoner liter

60000 —fp— — — — —  —

40000 ——B8- B8 B8 B B8R B B B = =

20000 — S BN BN BN BN BN BN BN BN BN

0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Etanol FAME/RME HVO M Biojet

Figur 13. Global biodrivmedelsanvandning fordelat pa typ av biodrivmedel.
Kalla: IEA. 2021.

Handel med olika biodrivmedel mellan lander

Handeln med biodrivmedel mellan ldnder ér storst for HVO och minst for etanol. Hur
stor andel av ett lands efterfragan pa olika biodrivimedel som méts med import beror pa
faktorer sdsom utformning av inhemsk handelspolitik, styrmedel for att frimja biodriv-
medel, inhemsk produktionskapacitet, kostnaden for biodrivmedel och storleken pé
den inhemska marknaden for biodrivmedel. Ar 2020 utgjordes &ver 40 procent av den
globala efterfragan pA HVO av import. Det var néstan uteslutande USA och Europa som
stod for denna import. Importen skedde for att inhemsk produktionskapacitet saknades
for att mota landernas 6kande efterfraga av HVO och for att importerad HVO kan rdknas
mot de inhemska mélen samt uppfyller reglerade héllbarhetskrav. Under 2020 stod
Europa och USA for 55 respektive 40 procent av den globala anvindningen av HVO.
Europa och USA stér ocksa for en stor andel av den globala produktionen av HVO.

8 TEA. 2021.
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Aven Asien (framfr allt Singapore) #r en betydande producent av HVO, och exporterar
stora méngder till USA och Europa.®’

For etanol uppgick handeln mellan lédnder till knappt 10 procent av den globala efter-
fragan av etanol under 2020. Den frimsta orsaken 4r att ménga ldnder har lanserat och
fortsdtter att driva olika stodprogram for inhemsk produktion av etanol for att forstérka
forsorjningstryggheten och/eller stodja inhemskt jordbruk. USA och Brasilien har genom-
fort sadana reformer for att minska beroendet av importerad fossil olja. For FAME/RME
uppgick handeln till cirka 15 procent av den totala globala efterfragan under 2020.

5.2.5 Handel med ravaror och biodrivmedel

Handel med ravara for produktion av biodrivmedel ar generellt sett mer global &n mot-
svarande handel av fardiga biodrivmedel. Dock skiljer detta sig 4t mellan olika biodriv-
medel och dess rdvaror. Rvaror for produktion av HVO och FAME, alltsé flytande
ravaror i form av exempelvis raps- och palmolja samt olika restprodukter som anvénd
matolja och animaliska fetter, handlas i stérre omfattning pa en global marknad &n
ravaror for produktion av etanol, det vill séga fasta ravaror som majs, vete och sockerror.
En orsak till detta &r att kostnaden for att transportera ravaror jamfort med biodrivmedel
ar mer likvardig for HVO och FAME, da dess ravara har en energidensitet som ar mer
likvardig biodrivmedlets energidensitet. Detta paverkar var produktion av biodrivmedel
placeras, antingen dér rdvara eller anvindningen finns, samt kapacitet pd och antalet
produktionsanldggningar. Nér det géller etanol dr det betydligt mer kostnadseffektivt att
transportera det fardiga drivmedlet &n att frakta rdvaran langa striackor till en produk-
tionsanlaggning.

5.2.6  Faktorer som paverkar drivmedelspriser

Priser pa drivmedel paverkas av flertalet olika faktorer. I detta avsnitt presenteras och
diskuteras nagra av de viktigaste faktorerna, med fokus pa biodrivmedel.

Priset pa réolja

Réoljepriset paverkar priset pd samtliga rdvaror till drivmedelsproduktion och saledes
dven drivmedelspriset. Priset pa rdolja varierar 6ver tid och beror pa utbud, som bland
annat regleras av oljekarteller, och efterfragan pa en global marknad. Priset kan paverkas
av faktorer som geopolitisk stabilitet eller andra hdandelser sdsom pandemier, natur-
katastrofer samt driftsstorningar i produktionskedjan av fossila drivmedel.

Priset pa biodrivmedel

Priset pé biodrivmedel beror av flera faktorer. Nagra exempel listas nedan.

Utbud och efterfragan pa en global marknad

Priset pa biodrivmedel sétts pé en internationell marknad och beror dirmed pa det

globala utbudet och efterfragan. Efterfragan pa biodrivimedel beror pé efterfragan pa
bensin och diesel i transportsektorn. Da biodrivmedel generellt dr dyrare att producera
an fossila motsvarigheter (som ndmns i avsnitt 5.2.1) paverkas efterfridgan pé biodriv-

S TEA. 2021
S TEA. 2021
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medel av olika styrmedel. Styrmedlen kan variera i utformning, till exempel vad giller
avgifter for missad maluppfyllnad, efterfragade volymer och vilka biodrivmedel som
premieras. Utbudet av biodrivmedel beror pa vilken produktionskapacitet som finns
hos producenter, tillgdnglighet av rdvaror samt vilka biodrivmedel som premieras enligt
radande regelverk. Priset pa ett drivmedel paverkas ocksa av om det &r fa producenter
av ett drivmedel eller av en viss kvalitet av ett biodrivmedel.

Inom EU konkurrerar framfor allt ldnder med liknande utformning av inblandnings-
mandat om samma volymer. Sverige har varit ensamma om att ha ett system som styr
mot utslappsreduktion genom reduktionsnivaer som styr mot efterfragan pa biodrivmedel
med goda klimategenskaper. Tyskland har infort ett liknande system, och har nu kommit
upp 1 reduktionsnivéer dér relativt stora volymer av HVO bdrjar efterfragas. Tyskland
har en stor andel av Europas energianvindning inom transportsektorn och kommer
dérfor trots lagre reduktionsnivaer dn Sverige att efterfriga stora mingder biodrivmedel.
Samtidigt har Tyskland en hogre reduktionspliktsavgift, vilket 6kar de tyska leverantorer-
nas betalningsvilja for HVO, vilket paverkar konkurrensen om HVO i Europa.

Begrénsningar i inblandning av olika biodrivmedel

Efterfragan pa biodrivmedel paverkas ocksa av brinslekvalitetkrav och dess begréns-
ningar gillande hur mycket av olika biodrivmedel som fér blandas in i bensin och diesel
(se avsnitt 3.4.3). Enligt brianslekvalitetskraven behover svenska drivmedelsleverantorer
kopa in stora méngder HVO med arktiska koldegenskaper vid inblandning i diesel. Detta
paverkar reduktionspliktiga aktorers betalningsvilja for séidan HVO.

Produktionskostnad fér biodrivmedel

Produktionskostnad for biodrivimedel ar generellt hogre &n for fossila drivmedel. Produk-
tionskostnad &r en samlad kostnad av arbetskrafts-, kapital-, bearbetnings- och ravaru-
kostnad samt andra omkostnader for produktionen sdsom logistik.

Pris pa biordvara

Kostnaden for bioravara for framstéllning av biodrivmedel paverkar drivmedelspriset.
For konventionell HVO utgér ravarukostnaden 65-80 procent av produktionskostnaden.®
Révarupriset beror pa utbud och efterfragan pa den specifika rdvaran (olika ravaror
anvénds for olika biodrivmedel). For vissa bioravaror forekommer konkurrens med
andra sektorer, vilket paverkar priset.

Priset pé biordvara kan ocksé paverkas av exempelvis vider, naturkatastrofer och geo-
politiska hindelser. Dessutom kan kostnaden for biordvara paverkas av osékerhet géllande
vilka ravaror som kommer att vara godkénda enligt framtida lagstiftning. I perioder av
forhandling av styrmedel kan priser pd sddana ravaror som tros klassas som héllbara
framgent kontrakteras upp, vilket kan innebéra tillfélliga prisdkningar pa biodrivmedel.

% TEA. 2020.
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Valuta och véxlingskurser

Beroende pé hur stark eller svag den svenska kronan &r relativt andra valutor paverkas
kostnaden for att importera drivmedel och ravara pa en internationell marknad. Darmed
paverkas dven drivmedelspriset av hur den svenska kronan stér sig jdmfort med andra
valutor.

Drivmedelsskatt

Nivéer pa skatt sdsom den svenska energiskatten och koldioxidskatten paverkar ocksé driv-
medelspriset. Som ndmns i avsnitt 3.3.3 sétter EU:s energiskattedirektiv minimiskattenivaer
for vilka lagstanivéer pa skatt som behover tillimpas. Enligt dagens energiskattedirektiv’
ar beskattningen densamma pa fossila och fornybara drivmedelskomponenter. Till skillnad
fran momsen foréndras inte drivmedelsskatten 1 samband med att komponentpriser fluktu-
erar. Genom att drivmedelsskatterna hojer priset pa drivmedel har de en forbrukningsdam-
pande effekt. De kan justeras nationellt inom ramarna givna fran EU i energiskattedirektiv.

Moms

Drivmedelspriset paverkas dven av vilken momssats som tillimpas pa drivmedel. Idag
utgdrs drivmedelspriser vid pump av 20 procent moms. Summan av momsen varierar
saledes med andra bidrag till drivmedelspriset, som pris pa fossila komponenter, biodriv-
medel och skattenivaer.

5.2.7 Drivmedelsprisers paverkan pa andra varor och tjdnster

Priser pa drivmedel paverkar dven priser pa andra varor och tjanster. En studie frén Riks-
banken visar att stigande pris pa rdolja leder till stigande inflation. Riksbanken har upp-

skattat att om oljepriset stiger med 10 procent skulle inflationen tva ar senare vara ungefar
0,1 procentenheter hogre dn om priset pa olja hade varit oforédndrat. Raoljeprisets effekt pa
inflationen &r som storst under det forsta aret.”!

5.2.8  Prisutvecklingen pa drivmedel

Drivmedelspriser varierar i olika lénder, vilket beror pé bland annat varierande nivaer av
skatt och moms, samt varierande krav pé inblandning av biodrivmedel i drivmedel. Under
2020 var Sverige det land med fjarde hogsta dieselpriset och tolfte hogsta bensinpriset
bland europeiska ldnder.”” I detta avsnitt presenteras prisutvecklingen for drivmedel i
Sverige under de senaste aren. I Figur 14 visas hur priset pa bensin och diesel har varierat
sedan 2017.

" EU-direktiv 2003/96/EC.
"' Sveriges riksbank. 2008.
2 FuelsEurope. 2020.
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Figur 14. Pris vid pump for bensin och diesel fran 2017 till boérjan av 2022 (angivna i fasta
priser 2021).

Kalla: Drivkraft Sverige. N.d.a.

Historisk prisutveckling

I detta avsnitt presenteras vilka delar som pumppriset for bensin och diesel utgdrs av samt
hur pumppriset har varierat dver tid.

Prisokningar som ses under den senaste perioden enligt Figur 14 beror bland annat pa
prisvariationer for rdolja och for biodrivmedel, samt pa inblandningsgrad av biodrivmedel.
I Figur 15 jamfors prisutvecklingen for diesel med priset pa raolja och priset pa rena och
hoginblandade biodrivmedel (HVO100 och FAME100). Underlag till figurerna finns
presenterade i bilaga 2. Som framgér av denna figur foljer prisutvecklingen pé diesel
framfor allt prisutvecklingen pa réolja men dven prisutvecklingen pé biodrivmedel.
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Figur 15. Literpris pa olika drivmedel och ravaror (angivna i fasta priser 2021).
Kélla: EU Kommissionen, Circle K. 2022b, OKQ8. 2022. Energimyndighetens bearbetning.

Som underlag for denna rapport anvinder Energimyndigheten en prismodell for
utvecklingen av drivmedelspriser som delvis utgér fran historiska data. Underlag fran
modellen och antaganden som modellen bygger pa presenteras i avsnitt 6.3 samt 1
bilaga 2. Baserat pa denna modell och medelvirden av inblandningsgrad av biodriv-
medel uppskattas vilka kostnadsandelar som drivmedelspriser har utgjorts av frdn 2017
till borjan av 2022. I Figur 16 och Figur 17 presenteras sddant underlag for bensin
respektive diesel.
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Figur 16. Prisutveckling for olika komponenter av bensinpriset, baserat pa prismodell
(fasta priser, 2021 som basar).
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Figur 17. Prisutveckling for olika komponenter av dieselpriset, baserat pa prismodell
(fasta priser, 2021 som basar).
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6 Konsekvensanalys av befintliga
reduktionsnivaer for bensin
och diesel

I detta kapitel beskrivs konsekvenser av reduktionsplikten fram till 2030. Analysen
utgér fran beslutade reduktionsnivaer. Konsekvensanalysen utgér ifran reduktions-
pliktens effekter pd véixthusgasutsldppsminskningar, drivmedelsmarknaden och priset pa
drivmedel, hushallens och foretagens ekonomi, begrénsningar fran branslekvalitetskrav,
samt forsorjningstrygghet av drivmedel. Under varje delkapitel finns en sammanfattning
av de huvudsakliga slutsatserna fran det delkapitlet.

6.1 Reduktionspliktens effekter pa utslapp av vaxthusgaser

Kapitlet i korthet

Utifran idag beslutade styrmedel for att minska utsldppen fran inrikes transport
uppskattas reduktionsplikten sté for majoriteten av de utslappsminskningar
som behdvs for att nd 2030-malet. Baserat pa grundscenariot av transport-
sektorns utveckling och befintliga reduktionsnivéer uppskattar utslappen
minska med 69 procent jamfort med 2010 ars nivaer. Trots en dkad elektrifi-
eringstakt sedan forra kontrollstationen inom reduktionsplikten bidrar flertalet
faktorer inom transportsektorn till 6kade utslapp av vaxthusgaser jamfort
med tidigare prognos. Exempelvis antas en hogre branslefoérbrukning per
kord kilometer, en stérre fordonspark och en lagre anvandning av rena och
hoginblandade biodrivmedel jamfért med tidigare uppskattningar.

Reduktionsplikten bidrar till en 6kad efterfragan pa biodrivmedel med hog
klimatprestanda. Darmed bidrar reduktionsplikten till utslappsminskningar
under drivmedels hela produktionskedja och inte enbart utslappsminskningar
i trafik. Klimatprestandan pa biodrivmedel paverkar hur mycket biodrivmedel
som blandas in i bensin och diesel for att uppfylla reduktionsplikten. Klimat-
prestandan antas kunna forbattras ytterligare under kommande ar, framst for
biodrivmedel framstallda av livsmedel- och foderbaserade ravaror som FAME
och etanol.

6.1.1  Reduktionspliktens effekter pa uppfyllande av 2030-malet
Direkta effekter p& minskade utslapp

Reduktionsnivaerna i reduktionsplikten &r anpassade for att sékerstélla att Sverige nar
2030-malet. Utsldpp som riknas till 2030-malet &r sddana som uppkommer i transport-
sektorn (exklusive inrikes flyg). For végtransport syftar utsldppsmalet till minskade
utslapp av fossil koldioxid vid drivmedelsanvandning (sa kallade utsldpp som uppkommer
under tank-to-wheel).
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Reduktionspliktens érliga bidrag till minskade utsldpp inom transportsektorn framgéar
av Tabell 9, dir forbranning av biodrivmedel riknas som nollutsldpp. I samma tabell
framgar dven det samlade arliga bidraget fran laginblandade biodrivmedel. Dessa siffror
utgér fran historiska data samt uppskattningar av minskade utslépp inom transportsektorn
som kan hénforas till reduktionsplikten under ar 2024-2030 enligt befintliga reduktions-
nivaer. For reduktionspliktens effekter till minskade utslépp har utslaippsminskningar
som kommer ur referensfallet (se bilaga 3) rdknats bort. I tabellen presenteras dven
uppskattade framtida utslappsminskningar fran samtliga laginblandade biodrivmedel i
bensin och diesel. Uppskattningar for framtida &r utgar fran 2021 ars klimatprestanda
pa biodrivmedel som har anvinds inom reduktionsplikten (se avsnitt 7.2.3). Minskade
utsldpp bygger pa utsldppsfaktorer for olika drivmedel och drivmedelskomponenter.”

Tabell 9. Uppskattning av reduktionspliktens och laginblandade biodrivmedels arliga
effekter p& minskade utsl&pp inom transportsektorn (miljoner ton koldioxid).

Ar Reduktionspliktens Fran samtliga laginblandade

effekter” biodrivmedel
2018 1,69 2,77
2019 1,71 2,76
2020 1,84 2,83
2024 5,13 6,25
2025 5,84 6,90
2026 6,48 7,49
2027 6,87 7,82
2028 7,10 7,98
2029 7,24 8,04
2030 7,27 8,00

* Utslappsminskningar som uppskattas komma av reduktionsplikten utifrdn det referensfall om laginblandade
biodrivmedel som anvands (se bilaga 3).

Kalla: Energimyndigheten.

Baserat pa det grundscenario och prognos som denna kontrollstation utgér ifran (se
avsnitt 7.1), samt befintliga reduktionsnivaer, bidrar reduktionsplikten till cirka 36 procent-
enheter av utslappsminskningar fran inrikes transport under 2030 jamfort med 2010. Detta
motsvarar cirka 7,3 miljoner ton koldioxid under 2030. Totalt sett bidrar laginblandade
biodrivimedel i bensin och diesel till en minskning med cirka 8,0 miljoner ton koldioxid
under 2030. Dessa siffror visar pa reduktionspliktens stora bidrag och idag vésentliga roll
for Sveriges mojligheter att nd 2030-maélet.

Det sammanlagda utfallet av den prognostiserade utvecklingen av transportsektorn i
grundscenariot dr att Sveriges utsldpp fran inrikes transport 2030 (exklusive flyg) kommer
vara 69 procent lagre jaimfort med 2010. Detta innebér att Sverige, utifran detta scenario,
missar 2030-mélet med 1 procent. Trots att elektrifieringstakten har gétt snabbare, och
antas g snabbare till 2030 dn vad som antogs i foérra kontrollstationen for reduktions-
plikten, 6kar méngden utsldpp av vaxthusgaser fran andra faktorer inom transportsektorn
jamfort med uppskattningar fran foregaende kontrollstation for samma tidsperiod.

73 Naturvardsverket. N.d.b.

54



Det innebér att andra styrmedel som minskar utslédppen fran befintliga drivmedel,
paskyndar forflyttningen till andra drivmedel, eller minskar transportarbetet behdvs for
att nd 2030-malet, om inte reduktionsplikten justeras.

Nedan presenteras dndrade antaganden om transportsektorns utveckling till 2030 enligt
grundscenariot jamfort med de som gjordes i foregéende kontrollstation:

» effektivisering av bensin- och dieselbilar antas inte utvecklas i samma takt fram
till 2030 som tidigare antagits, det vill sdga brinsleforbrukningen antas vara
hogre per kilometer for nybilsforsiljning och fordonsflottan,

» utslédppsfaktorn for fossil diesels har justerats uppat, det vill sdga utslépp per
mangd forbrukat drivmedel antas vara storre,

» fordonsparken vixer i storre utstrackning dn vad som tidigare antagits och fler
personbilar som anvédnder gasformiga och flytande drivmedel antas finnas 2030,
samt

* en ldgre anvindning av rena och hdginblandade biodrivmedel antas fram till
2030, inklusive biogas (ungefar 40 procent av den volym som antogs i mot-
svarande grundscenario i forra kontrollstationen).

Beroende pa den framtida klimatprestandan pa de biodrivmedel som anvénds for att
uppfylla reduktionsplikten kan dess bidrag till minskade utslapp inom transport éndras,
da biodrivmedel rdknas som nollutslépp i utslédppsstatistiken. Ju béttre klimatprestanda
de biodrivmedel som blandas in i bensin och diesel har, desto mindre volym behdver
anvindas for att uppfylla den arliga reduktionsnivan, och desto mindre blir reduktions-
pliktens bidrag till 2030-méalet. Mer om detta finns presenterat i avsnitt 6.1.3 och 7.2.3.

Reduktionsplikten innebér att biodrivmedel dven blandas in i drivmedel som anvénds av
arbetsmaskiner och fritidsbatar. Dessa volymer och utslépp ingar ej i Sveriges 2030-mal
for transportsektorn’, men paverkas pd samma sétt som drivmedel som anvénds i trans-
port av arliga reduktionsnivaer. Reduktionsplikten bidrar séledes till utslappsminskningar
dven utanfor 2030-malet. Arbetet i denna kontrollstation avgransas frén vidare analys av
utveckling och eventuell elektrifiering av arbetsmaskiner och fritidsbatar fram till 2030.

Indirekta effekter pa utslapp av vaxthusgaser

Forutom att bidra till direkta utsldppsminskningar inom transportsektorn genom
minskade utsldpp fran fossila drivmedel, orsakar reduktionsplikten dven indirekta
effekter pa minskade utslépp fran transport. Hittills har reduktionsplikten bidragit till
okade drivmedelspriser, vilket i sig kan bidra till reducerat trafikarbete fran fordon med
forbranningsmotor och en paskyndad elektrifiering av fordonsflottan. Hogre drivmedels-
priser kan leda till att hushall och néringsliv stéller om sin anvidndning av drivmedel
genom att reducera sitt trafikarbete (antalet korda kilometer) respektive transportarbete
(méngden gods eller personer transporterade en viss striacka), verga till mer brénsle-
snala fordon eller 6verga fran fossila drivmedel till eldrift.

™ Arbetsmaskiner ingar dock i Sveriges ESR-mél (Effort Sharing Regulation), det vill siga Sveriges
bidrag till EU:s mal om minskade utslépp fran végtransporter, uppvarmning av byggnader, jordbruk,
mindre industrier, samt avfallshantering.
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Att reduktionsplikten kan innebédra hogre drivmedelspriser i Sverige jamfort med i grann-
lander kan innebéra att storre drivmedelsvolymer tankas i andra lander for att sedan for-
brukas i Sverige. Detta kallas ekonomitankning. Okad mingd ekonomitankning innebir
minskade leveranser av drivmedel i Sverige. For statistik 6ver drivmedelsanvindning
och utsldpp fran inrikes transport innebér detta att mindre méngd drivmedel registreras
i den svenska statistiken, men i praktiken anvinds pé svenska vigar. Motsvarande driv-
medelsméngder kan i stillet ses i motsvarande statistik i grannldnder.

6.1.2  Reduktionspliktens effekter pa andra utsldppsminskningar

Som beskrivs 1 avsnitt 3.2.2 uppfylls de reduktionsnivaer som anges i reduktionsplikten
genom att anvdnda biodrivimedel som ger relativt laga vixthusgasutslédpp samlat over
hela produktionskedjan (sa kallade utslapp som uppkommer under well-to-wheel).
Detta innebdr att reduktionsplikten leder till minskade utslapp fran exempelvis fram-
stillning/odling av biordvara, raffinering och bearbetning till biodrivmedel, samt trans-
port av biodrivmedel. Tabell 10 presenterar utsléppsminskningar som dagens beslutade
reduktionsnivaer i reduktionsplikten bidrar till 14ngs produktionskedjan for drivmedel
(det vill sdga ur ett livscykelperspektiv, vilket ocksa ar den berdkningsmetod som
reduktionsnivaer beréknas mot). For reduktionspliktens effekter till minskade utsléapp
har utslédppsminskningar som kommer ur referensfallet rdknats bort. I tabellen framgar
dven sammanlagd utsldppsminskning fran samtliga laginblandade biodrivmedel i
bensin och diesel. De presenterade siffrorna utgar fran historiska data samt uppskattade
utslappsminskningar under ar 2024-2030 enligt befintliga reduktionsnivéer, och speglar
utsldppsminskningar som kommer ur anvéndning av biodrivmedel i bensin och diesel.

Tabell 10. Uppskattning av reduktionspliktens och biodrivmedels érliga effekter pa
minskade utslapp ur ett LCA-perspektiv (miljoner ton koldioxid).

Ar Reduktionspliktens Fran samtliga laginblandade

effekter* biodrivmedel
2018 1,79 2,98
2019 1,83 3,03
2020 2,01 3,14
2024 5,47 6,69
2025 6,22 7,41
2026 6,91 8,05
2027 7,31 8,41
2028 7,55 8,59
2029 7,68 8,66
2030 8,59 9,51

* Utslappsminskningar som uppskattas komma av reduktionsplikten utifran det referensfall om laginblandade
biodrivmedel som anvénds (se bilaga 3).

Kélla: Energimyndigheten.

Reduktionsplikten kan i vissa fall &ven leda till minskade utslapp dven for produktionen
av fossila drivmedelskomponenter. Ett exempel &r i anldggningar som samprocessar
biodrivmedel och fossilt drivmedel, dir tekniska 16sningar som bidrar till minskade
utslépp vid produktion av biodrivmedel har samma effekt vid produktion av fossila
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drivmedel. Utsléppsbesparingarna fran produktionen av fossila drivmedel rdaknas dock
inte in i reduktionspliktens maluppfyllelse, da fossila komponenter rapporteras enligt
schablonvérden (se avsnitt 3.2.2).

6.1.3  Utveckling i klimatprestanda pa biodrivmedel

Klimatprestandan hos biodrivmedel som anvénds inom reduktionsplikten varierar dver
tid. Sedan reduktionsplikten trddde i kraft har klimatprestanda hos biodrivmedel som
blandas in i bensin och diesel generellt forbattrats (se avsnitt 4.2). Klimatprestanda hos
biodrivimedel kan forbéttras ytterligare framover. Detta kan paverka reduktionspliktens
bidrag till 2030-malet. Nedan diskuteras potentialen i en forbattrad klimatprestanda for
olika biodrivmedel.

Genom att optimera produktionskedjan for biodrivmedel enligt metoder tilldtna inom
ramarna for fornybartdirektivets och hallbarhetslagens berdkningsmetod kan biodriv-
medels klimatprestanda forbattras enligt regelverket. Siledes ar klimatprestandan hos
framtida biodrivmedel beroende av utveckling av exempelvis klimateffektivare odling
och extraktion av rdvara, tekniker for produktion av biodrivmedel och infangning/anvind-
ning av koldioxid, samt generellt minskad anvidndning av fossil energi i produktion av
biodrivmedel. Drivmedelsbolag ser framst en potential i att forbéttra klimatprestandan
hos etanol och FAME som framstélls av ravaror fran jordbrukssektorn, dér det finns en
forbattringspotential 1 vixthusgasutslédpp forknippad med odling och utvinning av révara.
Dock begriansas dessa biodrivmedels inblandningsgrad i bensin och diesel av taknivéer i
brénslekvalitetskrav (se avsnitt 3.4.3), vilket paverkar deras mdjlighet att bidra till en stor
andel av utsldappsminskningarna inom reduktionsplikten framover.

Berdkning av klimatprestanda for biodrivmedel ar beroende av utformningen pa styrmedel
och regelverk. Sverige tillimpar sedan 2019 ett stringare krav dn fornybartdirektivet
géllande klassning av samprodukt och restprodukt, vilket bygger pé ett ekonomiskt
villkor.” Detta forsdmrar klimatprestandan for vissa biodrivmedel samt begrinsar vilka
biodrivmedel som kan anvindas for att uppfylla reduktionsplikten jamfort med andra
nationella styrmedel inom EU.

6.1.4  Reduktionspliktens effekter pa utsldpp av andra &mnen

Samtidigt som det finns nationella mal om minskade utslépp av vixthusgaser fran vag-
transport, genom nationella styrmedel och EU-direktiv, finns dven beting om att minska
utslapp av olika luftféroreningar, enligt EU:s takdirektiv.’® Enligt nuvarande prognoser
bedoms de svenska utslédppen av kvéiveoxider overskrida det svenska betinget for 2030.
Enligt regeringens luftvardsprogram behover utsldppen av kvaveoxider minska fran
huvudsakligen végtransporter och industri. En 6kad anvidndning av biodrivmedel genom
reduktionsplikten forvéntas varken dka eller minska utslépp av kviveoxider i ndgon storre
utstrackning. For att takdirektivets mél ska nas behover den totala volymen drivmedel
som anvands minska. Detta behdver huvudsakligen ske genom andra kompletterande styr-
medel som frimjar transporteffektivitet och elektrifiering. Reduktionsplikten kan dock
indirekt resultera i att volymen av drivmedel som anvénds minskar i och med eventuella

5 Forordning (2011:1088) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och biobrénslen, §3a.

76 Naturvardsverket, N.d.c.
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hojningar av drivmedelspriser. Det dr ocksa viktigt att &ven ta hiansyn till hur andra luft-
fororeningar och dess gransvirden for luftkvalitet i titortsmiljoer eventuella kan paverkas
vid dvergéng till andra drivmedel, sdisom diesel MK3.

Mer om reduktionspliktens paverkan pa utslapp av kviaveoxider och andra d&mnen till
luft presenteras i nésta delrapport av denna kontrollstation.

6.2 Utveckling av tillgang och efterfragan pa biodrivmedel

Kapitlet i korthet

| takt med att styrmedel i andra europeiska léander staller hogre krav pa
inblandning av biodrivmedel vantas en okad efterfragan pa séddana biodrivmedel
som anvands inom reduktionsplikten, framst HVO med bra klimatprestanda.
Efterfrdgan pa séddana biodrivmedel kan 6ka ytterligare om forslag i Fit-for-55-
paketet trader i kraft. Produktionen av biodrivmedel antas ocksa 6ka. EU kan
bli fortsatt importberoende av biodrivmedel, framst av HVO, fran andra delar
av varlden. Svenska raffinaderier planerar ocksa for stora produktionsokningar,
vilkket kommer 6ka den globala tillgangen péa biodrivmedel. Biodrivmedel som
produceras i Sverige behover dock inte anvandas i Sverige da de styrs till
det land som betalar mest for respektive parti. HVO ar det biodrivmedel vars
produktion och anvandning antas 6ka mest procentuellt relativt idag.

Gallande bensinkompatibla biodrivmedel ses en osakerhet i tillkomst av ny
produktionskapacitet. Orsaken ar framfor allt att sddana biodrivimedel anses ha
en relativt kortsiktig framtid da elektrifieringen av personbilar antas ga betydligt
snabbare an for tyngre transporter. Mojligheten att uppfylla reduktionsplikten
for bensin kan séledes begransas av tillgang pa férnybara bensinkomponenter.
Tillkommande produktionskapacitet som &r relevant for uppfyllande av
reduktionsplikten &r framst sddan som fran samma ravara producerar HVO,
biojet samt mindre mangder bionafta. Dessa ar ofta kompatibla med svenska
drivmedel och befintliga reduktionsnivaer.

Samtidigt finns det osakerheter kring hur regelverk pa bade EU-niva och
svensk niva kommer att utformas framover. Detta skapar i sin tur osakerheter
for investeringar i ny produktionskapacitet. Forslag i Fit-for-55-paketet innebér
bland annat strangare hallbarhetskriterier for biodrivmedel och ett tkat
behov av att anvanda ravaror som klassas som avfall och restprodukter for
biodrivmedelsproduktion.

6.2.1  Tillgang och efterfragan pa biodrivmedel framéver

Av idag kommersiella biodrivmedel for vagtransport &r HVO det biodrivmedel vars
produktion och efterfragan prognostiseras ka mest till och med 2026. Detta visar
internationella energirddets prognoser for bland annat produktion och efterfrigan av
olika biodrivmedel. Den senaste prognosen omfattar biodrivmedlen etanol, FAME/
RME, HVO samt biojet for tidsperioden 2021-2026.""

Internationella energirddet utgér i sina prognoser fran tva olika scenarier: ett baserat pa
beslutade regelverk samt ett baserat pa tillkommande méngder biodrivmedel till f61jd

av foreslagna men dnnu inte beslutade regelverk/regelédndringar. Enligt beslutade regel-
verk okar efterfragan med 28 procent (i volym) under perioden 2020-2026. Med fore-

"7 1EA. 2021.

58



slagna regelverk kan efterfragan 6ka med 65 procent under samma period. Efterfragan
okar framfor allt som ett resultat av de diskussioner om policyutveckling som pagér i
USA, Europa, Indien och Kina.

I Figur 18 presenteras prognostiserad efterfragan pé olika biodrivmedel. HVO ér det
drivmedel for végtrafik vars efterfragan dkar mest procentuellt, bade enligt beslutade och
foreslagna regelverk. Biojet 6kar mer procentuellt men fran en lag nivd. HVO 6kar med
200 eller 300 procent enligt beslutade respektive foreslagna regelverk. Enligt beslutade
regelverk okar etanol och FAME/RME med 20 procent vardera. Enligt foreslagna regel-
verk kan denna 6kning i stillet bli 45 respektive 55 procent. Etanol &r daremot det
biodrivmedel som Gkar mest i absoluta tal, vilket ar vantat da det varit och fortsatt antas
vara det biodrivmedel som dominerar globalt.
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Figur 18. Prognostiserad framtida efterfrdgan pa biodrivmedel i volym och tillvéxttakt.
Kélla: IEA. 2021.

Framtida efterfragan pa HVO i olika véarldsdelar

Den globala efterfragan pd HVO forvintas oka till f61jd av policyutvecklingen i USA och
Europa. Figur 19 visar prognostiserad efterfragan av HVO i olika delar av virlden fram
till 2026, enligt internationella energirddets prognoser for beslutade och foreslagna regel-
verk. USA och Europa stér for cirka 90 procent av 6kningen i efterfrigan av HVO enligt
beslutade regelverk och 80 procent av 6kningen enligt foreslagna regelverk. Efterfragan
pd HVO i Europa och pa vistkusten i USA (Kalifornien, Oregon och Washington; se
bilaga 5 for beskrivning av styrmedlet) drivs av styrmedel som premierar vaxthusgas-
reduktion och som begriansar anvindning av radvaror sdsom livsmedel- och fodergrédor.
I EU ér det fornybartdirektivet som driver efterfragan pa biodrivmedel (och medlems-
landernas styrmedel for att nd malen i direktivet). I USA finns ocksa det federala systemet
Renewable Fuel Standard (RFS), som driver efterfragan pa HVO, men inte nddvandigtvis
sddan HVO med god klimatprestanda dé det endast &r krav pé en viss klimatprestanda for
att biodrivmedel ska fa rdknas inom RFS.
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HVO kan framstillas fran ravaror som i huvudsak klassas som avfall och restprodukter
och ger biodrivmedel med relativt hdg klimatprestanda. En 6kad anvindning av HVO
jamfort med andra biodrivmedel beror ocksé pa lagstiftning som begrénsar inblandnings-
nivéer for FAME/RME och etanol.
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Figur 19. Prognostiserad efterfragan av HVO per region enligt beslutade och féreslagna
regelverk fram till 2026.
Kalla: IEA. 2021.

Okad handel med HVO

Vad géller produktionen av HVO forvéntas den ocksé vara storst i USA {6ljt av Europa,
se Figur 20. Enligt beslutade regelverk prognostiseras bdde USA och Europa ha en storre
efterfragan av HVO &n vad som produceras. Enligt foreslagna regelverk gar USA:s
produktion om sin egen efterfragan i slutet av perioden, men sa &r inte fallet i Europa.
I Europa prognostiseras efterfraigan pd HVO vara storre dn den inhemska produktionen.
Asien prognostiseras ddremot ha en storre produktion av HVO &n sin egen efterfragan.
Okad produktion av HVO i Asien forvintas i huvudsak komma genom tillkommande
produktionskapacitet i Singapore och i Kina, vilket innebér att Asien fortsatt kan vara en
exportdr av HVO till Europa och 6ka exporten (se avsnitt 5.2.4).

Generellt sett prognostiserar internationella energiradet att export och import av HVO
kommer att 6ka under perioden, medan handeln mellan ldnder med etanol och FAME/
RME kommer minska. Detta beror bland annat pé att lainder som efterfrigar eller
forvéntas borja efterfraga stora volymer av biodrivmedel, sésom Indien som véntas
efterfraga mycket etanol, i stdrre grad véntas vara sjalvforsorjande pé biodrivmedel.
Léander som har stor efterfraigan pA HVO ar de som ar mest beroende av import for att
mota sin efterfragan.”

S IEA. 2021.
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Figur 20. Prognostiserad produktion av HVO per region enligt beslutade och féreslagna
regelverk fram till 2026.
Kalla: IEA. 2021.

6.2.2  Osékerheter géllande efterfragan pa biodrivmedel och
utformning av framtida regelverk och styrmedel

Oséker efterfragan pa bensinkompatibla biodrivmedel

Osikerheter om framtida efterfragan for bensin och diesel samt hallbarhetskriterier och
mandatnivaer for biodrivmedel i framtida styrmedel skapar osékerhet for investeringar

i teknik for produktion av biodrivmedel. Detta géller utbyggnad av produktionskapacitet
med existerande tekniker men framfor allt tillkomsten av helt nya tekniker som bland
annat skulle mdjliggéra omvandling av nya ravaror till biodrivmedel. Osékerheten &r
storre for bensinkompatibla biodrivmedel &n for dieselkompatibla. Utveckling och
kommersialisering av ny teknik for produktion av biodrivmedel utgors idag i huvudsak

av HVO och biojet. Drivmedelsproducenter ser en storre och mer langsiktig efterfrigan

pa fornybara alternativ till diesel och flygbransle jamfort med bensin. En anledning ar att
bensin pa kort sikt antas erséttas av el i hdgre grad dn diesel. En anledning ar att elektrifier-
ingen gér snabbare for personbilar jamfort med exempelvis tunga transporter. Dessutom
finns det idag kommersiell teknik tillgdnglig dar samma produktionsanliggning kan produ-
cera bdde HVO och biojet, vilket bidrar till en 6kad trygghet i investeringen. Produktionen
kan da styras mellan de tva brinslena (med vissa begransningar). Ett exempel pa sddan
produktionsteknik dr isomeriseringsteknik, med vilken sddan HVO som behdvs i Sverige
for att uppna brinslekvalitetskrav enligt drivmedelsstandarderna framstélls.
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En annan faktor som paverkar osékerheten att investera i ny teknik for biodrivmedels-
produktion dr EU-parlamentets omrdstning om att forbjuda forséljning av bilar med
forbranningsmotor fran 2035. Detta bidrar framfor allt till ytterligare osdkerheter i att
investera i teknik for att producera bensinkompatibla biodrivmedel.

Det bensinkompatibla biodrivmedel, forutom etanol, som idag finns tillgéngligt och som
antas finnas tillgdngligt i hogre grad framdver, dr bionafta. Bionafta dr huvudsakligen en
biprodukt som uppkommer i mindre méngd i anldggningar som producerar bade HVO
och biojet.” Som ndmns i avsnitt 3.4.3 finns begransningar for hur mycket bionafta som
kan blandas in i bensin enligt brénslekvalitetskrav. I dagsldget finns fa tekniska 16sningar
for att producera bensinkompatibla biodrivmedel som kan blandas in med hdga inbland-
ningsnivaer i bensin. Drivmedelsproducenter menar att det finns osdkerheter kring
efterfrdgan pé produkten, enligt ovan resonemang. Sédana biodrivmedel skulle ocksa
initialt vara relativt dyra, och osdkerhet finns kring deras efterfragan i konkurrens med
exempelvis HVO.

En bristfillig tillgang pa bensinkompatibla biodrivmedel som kan blandas in i bensin
kan fa konsekvenser for mojligheten att uppfylla reduktionsplikten framdver. Pa kort
sikt kan reduktionsplikten for bensin uppfyllas genom att blanda in ett 6verskott av
biodrivmedel i diesel. P4 langre sikt kan den laga investeringsviljan och efterfrdgan
pa bensinkompatibla biodrivmedel (forutom etanol) leda till en otillrdcklig tillgdng pa
biodrivmedel for att uppfylla reduktionsplikten. Pa grund av begriansningar for inbland-
ning av biodrivmedel i bensin och diesel enligt branslekvalitetskrav kan ett storre
utbud av bensinkompatibla biodrivmedel bli nddvéndig for att kunna klara kommande
ars reduktionsnivéer. Se mer i avsnitt 6.5. Dock finns en stor osdkerhet géllande den
framtida tillgdngen pa saddana biodrivmedel fram till 2030. Under 2021 testades en
typ av biobensin pa svensk marknad som innehdll 68 procent biodrivmedel och upp-
fyllde bensinstandard (SS-EN228).% Denna biobensin bestod huvudsakligen av olika
slags biodrivimedel och hade en annan sammanséttning &n sddan bensin som idag séljs
som svensk standardbensin som innehaller i huvudsak fossila komponenter och lagre
inblandningsnivaer av biodrivmedlen etanol och bionafta. Detta var dock ett smaskaligt
test och inga planer pa produktion i storre skala har hittills offentliggjorts. Det finns
dven bionafta som produceras pa andra marknader med béttre egenskaper och tillater
en inblandning pa upp till 25 volymprocent i bensin (jamfort med 10 volymprocent for
sadan bionafta som frimst anvinds idag),’! men detta biodrivmedel siljs inte till svenska
drivmedelsleverantorer i dagsldget.

Osékerheter géllande utformning av regelverk och styrmedel

Osikerheter gillande framtida utformning av regelverk och styrmedel skapar osékerheter
for de investeringsbeslut som néringslivet behdver ta for att produktionskapacitet ska oka,
bade i den omfattning och det tidsperspektiv som kravs. Utbyggd produktionskapacitet dr
en forutsittning for att EU-gemensamma och svenska klimatmal kan uppnés. Som ndmns
1 avsnitt 5.2.6 ar styrmedel en faktor som driver efterfridgan pa biodrivmedel. Langsiktiga

™ Furusj6 och Mossberg. 2021.
80 Svenska Dagbladet. 2021-09-13.
81 Green Car Congress. 2021-05-04.
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styrmedel ar grundforutséttningar for att niringslivet ska vaga investera i ny produktions-
teknik. Det tar ofta flera &r fran det att ett investeringsbeslut tas till dess att en produk-
tionsanldggning ar i drift, vilket forutsétter en ldngsiktighet dven i politiken.

Samtidigt som mycket tyder pa en 6kad efterfragan pa biodrivmedel i framtiden, och
dérmed ett behov av 6kad produktionskapacitet, finns det politiska osikerheter bade pa
europeisk och svensk nivé géllande forutséttningar for att na klimatmal. Exempelvis
forhandlas EU:s Fit-for-55-paket under arbetet med denna rapport. I samband med detta
forhandlas RED-III, som ér ett forslag pé en revidering av det fornybartdirektiv som
beslutades pd EU-niva under 2018. Detta kan innebéra stringare hallbarhetskriterier pa
biodrivmedel och ett 6kat behov av att ravaror som klassas som avfall och restprodukter
anvands for produktion av biodrivmedel.

6.2.3 Framtida 6kad efterfragan pa biodrivmedel inom EU

Europa ér en stark marknad for biodrivmedel och det som hénder pa EU-niva har
saledes stor paverkan pa tillgangen och priset pa svenska reduktionspliktiga drivmedel.
Fit-for-55-paketet och RED-III kan fa stor paverkan pa EU:s efterfrdgan pd biodrivmedel.
Som ndmns i bilaga 4 kan mélet for transport inom EU:s fornybartdirektiv komma

att skdrpas och 6verga till ett méal om minskad utsléppsintensitet samt mojligheten till
dubbelrdkningar och multiplikatorer for maluppfyllnaden férsvinna. Malet skulle kunna
innebéra en 0kad anvidndning av biodrivmedel jamfort med vad som krévs for uppfyllnad
av dagens mal, samt 6kad konkurrens om biodrivmedel med bra klimatprestanda. Enligt
en uppskattning av EU-kommissionen kan det foreslagna mélet innebéra en fordubbling
av anvindningen av biodrivmedel inom EU till 2030.%> Denna uppskattning beror dock
exempelvis pa de anvinda biodrivmedlens klimatprestanda samt takten pa elektrifier-
ingen, vilken minskar efterfrdgan pa bensin och diesel i respektive medlemsland.

Internationella energirddets prognoser for den europeiska biodrivmedelsanvindningen
fram till 2026 presenteras i Figur 21. Enligt beslutade regelverk okar efterfragan for samt-
liga biodrivmedel med 13 procent under perioden 2020-2026. Fér HVO uppskattas efter-
fragan oka med cirka 55 procent under denna period. Enligt internationella energiradets
prognos kan forslagen i Fit-for-55-paketet gora att den totala efterfrigan pa biodrivmedel
i Europa i stillet 8kar med 45 procent under samma period. Aven enligt foreslagna regel-
verk dr det fraimst efterfragan pA HVO som okar (med 147 procent till 2026 jamfort med
2020), foljt av etanol (24 procent) och FAME/RME (15 procent). Prognosen inkluderar
inga andra bensinkomponenter &n etanol.

8 EU-kommissionen. 2021-07-14.
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Figur 21. Prognostiserad efterfrdgan pé olika biodrivmedel i Europa enligt beslutade och
foreslagna regelverk fram till 2026.
Kélla: IEA. 2021.

6.2.4  Efterfragan och produktion i Sverige

Sverige har hittills haft det mest ambitidsa inblandningsmandatet i EU, som beskrivs

i bilaga 5. Sveriges anviandning har ocksa varit relativt stor jimfort med Europas anvénd-
ning och produktion av biodrivimedel, framst vad géller HVO. HVO é&r dessutom det bio-
drivmedel som tros utgora det huvudsakliga bidraget till reduktionspliktens maluppfyllnad
till och med 2030. Sveriges klimatmal till 2030 for transportsektorn dr mer ambitidst dn
motsvarande klimatmal i EU:s fornybartdirektiv och det foreslagna klimatmaélet som finns
i forslaget till reviderat fornybartdirektivet 1 Fit-for-55-paketet, se bilaga 4. Sverige ar
jamforelsevis en liten drivmedelsmarknad. Trots att andra lander har lagre inblandnings-
nivéer av biodrivmedel &n Sverige kan de komma att efterfraga stdrre méngder biodriv-
medel pé grund att de har en storre energianvéndning i sin transportsektor. Ett sidant
exempel &r Tyskland som idag efterfrédgar stora mangder HVO (i samma storleksordning
som Sverige) och som fortsatt antas vara en stor anvéndare av biodrivmedel med hog
klimatprestanda. Tyskland dr ddrmed en konkurrent om samma biodrivmedel som premie-
ras inom den svenska reduktionsplikten (se bilaga 5). Samtidigt behdver inte detta betyda
en direkt konkurrens om samtliga méngder biodrivmedel pa drivmedelsmarknaden. Som
namns i avsnitt 5.2.3 varierar utformningen pa nationella styrmedel i Europa, vilket innebér
en varierande betalningsvilja for olika kvaliteter pa biodrivmedel och biodrivmedel frén
olika révaror. I dagsliaget anvinder Sverige frimst HVO producerad av animaliska fetter
kategori 3.% Denna ravarubas &r inte godkédnd som ravara for biodrivmedel i alla lénder,

8 Energimyndigheten. 2022.
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med exempel som Tyskland dar det inte far tillgodordknas inom reduktionsplikten. Detta
skulle kunna gora att svenska regelverk och reduktionsplikten framjar att vissa biodriv-
medel anvénds i Sverige som &r mindre efterfrdgade i andra lander.

Produktion i Sverige och handel med biodrivmedel

Produktionen av biodrivmedel i Sverige planeras 6ka. Energimyndigheten konstaterade i
en utredning under 2021 att svenska raffinaderier i dagsldget har en relativt liten produk-
tion av biodrivmedel i férhallande till den nationella anvéndningen, men att de planerar
att 6ka den i takt med reduktionspliktens stigande nivaer.3* En dkad produktionskapacitet
i svenska raffinaderier antas 6ka produktionskapaciteten av HVO med arktiska kdldegen-
skaper, vilket &r en HVO-kvalitet som behdver anvidndas i Sverige for uppfyllande av
drivmedelsstandarder (se avsnitt 3.4.3). I sammanhanget dr det dock viktigt att papeka
att dessa volymer inte behdver hamna i Sverige, utan styrs dit betalningsviljan f6r dem
ar som hogst.

Samtidigt finns det i Sverige en betydande potential for att producera biodrivmedel fran
lignocellulosa, vilket krédver implementering och utveckling av nya tekniker. Energi-
myndigheten har tidigare uppskattat att produktionen av biodrivmedel fran lignocellulosa-
rika ravaror skulle kunna uppgé till 10 TWh &r 2030 om nya styrmedel infors. Sverige
beddms ocksé ha en god potential for ett kat hallbart uttag av biomassa.®® Ar 2030
bedoms potentialen for ett hallbart 6kat uttag av biomassa vara cirka 41-59 TWh érligen,
varav majoriteten bestar av skogsbaserad biomassa (27-37 TWh).¥ Regeringen har tillsatt
en ny utredning for att ta fram en nationell bioekonomistrategi som bland annat ska foresla
atgérder for att frimja inhemsk produktion av biodrivmedel fran inhemska ravaror.®’

Biodrivmedelsproduktion genom samprocessning

Biodrivmedel kan framstillas bade i nya produktionsanlédggningar samt genom sam-
processning med fossila ravaror i anliggningar som anvands for att producera fossila
drivmedel. Internationella energiradet har uppskattat hur stor andel av ny produktion
for HVO som kommer att utgoras av nya anlidggningar, konverterade anldggningar och
anldggningar som kan samproducera fossil rdolja och biordvara. Enligt denna prognos
kommer samprocessning att globalt utgéra en mindre andel av 6kningen i produktions-
kapacitet for HVO.® En svensk aktor planerar for 6kad mojlighet till samprocessning.®
Vid samprocessning finns varierande begransningar i hur mycket biordvara som kan
blandas in med fossil révara i existerande teknik. I Europa finns flera anldggningar som
samproducerar fossila komponenter och biodrivmedel, men dessa producerar framst
diesel enligt MK 3-kvalitet.

8 Energimyndigheten. 2021d.
85 Energimyndigheten. 2021d.
8 Borjesson, P. 2021.

87 Regeringskansliet. 2022c.
8 TEA. 2019.

8 Preem. 2021.
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6.2.5 Tillgang pa ravara framéver

Mobilisering av rvaror och tillkomst av nya tekniker &r centralt f6r produktionsékning-
arna pa sikt. Ra&varumaéssigt dominerar idag avfall och restprodukter samt oljegrodor
den globala HVO-produktionen. I de anldggningar som var i drift eller under utveckling
under 2019 planerade tva tredjedelar av dessa att huvudsakligen anvénda sig av anvinda
frityroljor, animaliska fetter eller andra avfall och restprodukter. Direfter kommer olje-
grodor medan tallolja och ospecificerade ravaror stir for en mindre del. Att mobilisera
produktionskedjor for dessa ravaror dr avgdérande for att méta de planerade produk-
tionsdkningarna. Enligt internationella energirddet utgor inte tillgdng pa anvénd mat-
olja och animaliska fetter en begrdnsning for planerad produktionsdkning av HVO i
det kortare perspektivet. Dock kan bade Europa och USA behdva utéka insamlingen

av ravaror fran flera linder for att tillgodose framtida biodrivmedelsproduktion.”® Aven
andra studier visar pa en fortsatt tillgadng pé restprodukter och avfall for att producera
biodrivmedel.”!

Ny teknik for nyttjiande av nya ravaror

Samtidigt som foreslagna mél inom Fit-for-55-paketet kan oka efterfragan pa biodriv-
medel medfor forslagen i exempelvis RED-III begransningar i vilken ravara som far
anvindas for biodrivmedelsproduktion. Framgent ses en 6kad styrning i Europa mot
att anvénda biodrivmedel som i stérre omfattning dn idag produceras frdn rdvaror som
klassas som avfall och restprodukter. For flera av dessa rdvaror kravs att ny teknik
kommersialiseras for att de ska kunna omvandlas till biodrivmedel, sdsom for fast
hushallsavfall och restprodukter fran skogsindustrin. Framover vintas ocksé en dokad
anvandning av fornybara bréinslen av icke-biologiskt ursprung (RFNBO), vilka ar
beroende av tekniker som fortfarande dr under utveckling och som inte finns i storskalig
kommersiell produktion.

Biojet och HVO kan konkurrera om samma produktionskapacitet och ravara

I Fit-for-55-paketet finns dven forslag pa styrmedel for en 6kad anvdndning av forny-
bara drivmedel inom flygsektorn. Efterfragan pé biojet bedoms kunna 6ka med upp till
11 miljarder liter till 2026.%> Idag finns tekniker for att samproducera biojet och HVO.
Som ndmns 1 avsnitt 6.2.2 utgar stora delar av planerad framtida produktionskapacitet
fran sadana tekniker. I dessa anldggningar omvandlas samma ravara till biojet, HVO
och mindre méngder bionafta. En 6kad efterfragan av biojet kan ddrmed innebéra en
konkurrens med HVO om produktionskapacitet och rdvara. D4 HVO och biojet kan
framstdllas av samma révaror kan priset pd dessa ravaror komma att stiga (och séledes
ocksa priset pda HVO).

% TEA. 2019.
! McKinsey & Company. 2020.
2 1EA. 2021.
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6.3 Prisutvecklingen for reduktionspliktiga drivmedel

Kapitlet i korthet

Drivmedelspriser paverkas av flertalet faktorer sdsom raoljepris, moms- och
skattenivaer, samt drivmedlets sammansattning av fossila komponenter och
biodrivmedel. Biodrivmedel och fossila drivmedel handlas pa en global marknad
och deras pris beror pa utbud och efterfragan. Idag innebar biodrivmedel
generellt en merkostnad jamfort med fossila motsvarigheter, och efterfragan
paverkas framfor allt av olika styrmedel.

Energimyndigheten presenterar i detta avsnitt flertalet analyser av framtida
drivmedelspriser baserat pa olika antaganden. Dessa prisprognoser baseras pa
en prismodell som utgér fran historiska data pé drivmedelspriser, skattenivéer,
samt betalningsvilja for biodrivmedel. Uppskattade framtida drivmedelspriser
ska inte tolkas som absoluta utan som uppskattningar av vilka eventuella
merkostnader en hdg inblandning av biodrivmedel kan féra med sig, samt hur
detta kan péaverkas av en alternativ raoljeprisprognos och skattelagstiftning.
Forslagna andringar i EU:s energiskattedirektiv skulle innebara en lagre
beskattning av biodrivmedel &n pa fossila komponenter. Ett lagre pris pa raolja
antas innebéara lagre pris pa fossila komponenter, biodrivmedel samt moms.

6.3.1  Betalningsvilja fér biodrivmedel

Prisutvecklingen pa olika biodrivmedel beror utvecklingen av utbud och efterfragan pa
den globala marknaden. Efterfragan pa drivmedel och biodrivmedel i stort beror pa efter-
fragan av flytande drivmedel i transportsektorn. D4 biodrivmedel generellt dr dyrare att
producera én fossila drivmedel drivs efterfragan framst av olika styrmedel. I Europa
ar de oftast utformade som olika inblandningsmandat. Mer om detta finns att l4sa i
avsnitt 5.2. Styrmedlen dr utformade sé att drivmedelsleverantorer betalar en sanktions-
avgift om inblandningsmandatet inte uppfylls. Storleksordningen pé sanktionsavgifter
1 de nationella styrmedlen sitter ett tak for betalningsviljan for biodrivmedel och ddrmed
deras pris.

I bilaga 5 presenteras en sammanstillning av inblandningsmandat och sanktionsavgifter
for andra lénder. Enligt denna &r storleksordningen pa andra europeiska ldnders sanktions-
avgifter ungefar densamma som Sveriges reduktionspliktsavgift. Exakt vilka biodrivmedel
som gar till respektive land beror pa utbudet, utformningen av de nationella styrmedlen

och betalningsviljan for olika biodrivmedel i forhéllande till motsvarigheter i andra ldnder.

6.3.2 Prismodellen

For alla prisprognoser i denna rapport har en prismodell som Energimyndigheten har
tagit fram anvénts. Modellen dr en forenkling av verkligheten och uppskattar framtida
drivmedelspriser baserat pa historiska uppgifter och antaganden om olika faktorer som
paverkar drivmedelspriset. Dessa ar:

*  pris pé fossila komponenter,

*  pris pé biodrivmedel,

* drivmedlets sammanséttning av fossila komponenter och biodrivmedel,
*  skatt (energi- och koldioxidskatt), samt

. moms.
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Alla uppskattningar av framtida priser i denna rapport utgar fran en forenkling av verklig-
heten. I prismodellen finns flera osdkerheter sisom prisutveckling pé rdolja och biodriv-
medel. Exempelvis utgar modellen fran historiska samband mellan pris pé réolja (utifrdn
rdoljeprisprognoser) och pris pa fossila komponenter for att uppskatta framtida priser pa
fossila komponenter. Modellen har dven konstruerats for att jamforas och verifieras med
historiska priser. I Figur 22 och Figur 23 jamfors historiska drivmedelspriser med pris-
modellens uppskattning av priser baserat pa bland annat priset pa raolja. Dessa figurer
visar hur vl prismodellen stimmer &verens med historiska data.
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Figur 22. Jamforelse faktiskt bensinpris och modellerat bensinpris.
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Figur 23. Jamforelse faktiskt dieselpris och modellerat dieselpris.

Prismodellen kan anvindas for att uppskatta framtida drivmedelspriser givet historiska
samband, réoljeprisprognoser, antagen inblandning av biodrivmedel samt antagna priser
pa biodrivmedel. Uppskattningar om framtida drivmedelspriser som genereras av pris-
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modellen bor inte ses som definitiva priser, utan bor anvindas for att jaimfora hur olika
parametrar kan paverka drivmedelspriserna. En mer ingéende beskrivning av modellen
och de antaganden som den vilar pa presenteras i bilaga 2.

6.3.3  Analys av framtida drivmedelspriser

I detta avsnitt analyseras hur priset p& drivmedel kan utvecklas framdver som en konse-
kvens av reduktionsplikten och befintliga reduktionsnivéer. Prisanalyserna utgér frén
en grundprisprognos som sedan kompletteras med prognoser dér olika prispaverkande
faktorer varieras. Grundprisprognosen utgar fran ett antal antaganden. De huvudsakliga
antagandena listas nedan:

* Dbiodrivmedelspriset dr uppskattat som alternativkostnaden for att inte uppfylla
raddande reduktionsniva och tar inte hénsyn till eventuella begransningar i
inblandning av biodrivmedel orsakade av brinslekvalitetskrav,

e prissittning pa drivmedel paverkas inte av eventuella begrinsningar i att blanda
in biodrivimedel i bensin och diesel (se avsnitt 6.5),

« klimatprestanda pa biodrivmedel antas vara desamma som medelvirden av de
biodrivmedel som anvéndes inom reduktionsplikten under 2021,

* Dbeskattning och moms pé drivmedel antas vara samma som i radande lagstift-
ning och bortser fréan tillfalliga skattesdnkningar (se bilaga 2),

* ingen korssubventionering av priser sker mellan bensin och diesel. Respektive
drivmedel bar kostnaderna av sin egen reduktionsniva, d&ven om overskott i
praktiken hanteras mellan respektive drivmedel (se avsnitt 3.2.2) och

« priset pa rdolja foljer EU:s prisprognos (se bilaga 2).

Som ndmns 1 avsnitt 6.2 forvéantas andra ldnders efterfragan pa liknande biodrivmedel
som anvinds inom reduktionsplikten att 6ka framdver. En 6kad konkurrens om dessa
biodrivmedel kan péverka priset. Detta kan medfra att priset pa reduktionspliktiga driv-
medel, i forhallande till mer fossilbaserade drivmedel, kan 6ka i takt med stigande reduk-
tionsnivéer. I denna prisprognos antas att merkostnaden for biodrivmedel framgent &r
densamma som alternativkostnaden for att inte uppfylla reduktionsplikten. Ddrmed antas
merkostnaden for biodrivimedel i prismodellen vara densamma som reduktionsplikts-
avgiften. Aven om olika linder antas efterfriga biodrivmedel av varierande ravaror och
kvalitet antas priset pa biodrivmedel i var prisprognos langsiktigt motsvara alternativkost-
naden for att betala reduktionspliktsavgiften. Prismodellen ar begriansad i det hdnseende
att den inte inkluderar utbudssidan. I takt med 6kande produktion och aktdrer som produ-
cerar biodrivmedel i forhallande till efterfrigan kan priset pa biodrivmedel ga ned.
Detta ar dock inget som modellen tar i beaktning.

Grundprisprognosen dver framtida drivmedelspriser anvénds som underlag i grund-
scenariot 6ver framtidens transportsektor och drivmedelsanvéndning (se avsnitt 7.1).
Utifrén grundprisprognosen analyseras hur olika faktorer kan paverka drivmedels-
priserna. Faktorer som varieras ér:

* drivmedelsskatter (en analys av priseffekter vid inforande av foreslaget nytt
energiskattedirektiv) och

* réoljeprisprognos (en analys av priseffekter vid anvéindande av en annan réolje-
prisprognos).
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Faktorerna varieras separat med i 6vrigt samma antaganden som i grundprisprognosen.
Att kombinera flera av dessa variabler ger en kvalitativt kombinerad effekt av vad som
framgér av att variera parametrar separat.

I bilaga 2 finns tabeller med motsvarande data som presenteras i figurer i detta avsnitt.
Samtliga priser uppskattas i fasta priser med 2021 som basér.

Grundprisprognos

Grundprisprognosen ir baserad pa ovan ndmnda antaganden. I Figur 24 och Figur 25
presenteras prisprognoser for bensin respektive diesel enligt grundprisprognosen. Det upp-
skattade vérdet har en 6vre och nedre gréns, vilket visas i graferna nedan. Dessa granser
aterspeglar den osdkerhet som finns for det uppskattade priset inom ramarna for pris-
modellen. For bade bensin och diesel prognostiseras stigande priser som é&r korrelerade
med stigande reduktionsnivaer. For bensin ligger det prognostiserade priset 2030 mellan
24,1 och 25,6 kr/l, medan det for diesel ligger ndgonstans mellan 28,9 och 33,9 kr/1.
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Figur 24. Prognos av framtida utveckling av bensinpris enligt grundprisprognos,
med ingéende 6vre och undre grans enligt prismodellen.
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Figur 25. Prognos av framtida utveckling av dieselpris enligt grundprisprognos,
med ingdende Gvre och undre gréns enligt prismodellen.
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Prognoser pa framtida utveckling av priset pa bensin och diesel enligt grundprisprognosen
kan delas upp i kostnadsbidrag fran olika faktorer. Dessa presenteras i Figur 26 respektive
Figur 27. Figurerna visar hur stor del av literpriset pa bensin respektive diesel som kan
hirledas till kostnadsbidrag fran olika priskomponenter.
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Figur 26. Uppskattad prisutveckling for bensin enligt grundprisprognos och givna

antaganden, férdelat pa komponenter.
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Figur 27. Uppskattad prisutveckling for diesel enligt grundprisprognos och givna
antaganden, fordelat pa komponenter.
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For bade bensin och diesel visar prognoserna stigande drivmedelspriser i takt med
stigande reduktionsnivaer. Kostnadsbidraget per liter drivmedel fran olika prispaverkande
faktorer varierar med tiden. I Tabell 12 och Tabell 13 presenteras en uppdelning av upp-
skattade drivmedelspriser for &r 2030 enligt prognosen.

Tabell 11. Uppskattat bidrag fran olika prispaverkande Tabell 12. Uppskattat bidrag fran olika prispaverkande
komponenter per liter bensin 2030 enligt grundprisprognosen. komponenter per liter diesel 2030 enligt grundprisprognosen.
kr/l drivmedel Andel av pris kr/l drivmedel Andel av pris
Fossila komponenter 5,3 21,3% Fossila komponenter 2,5 7,8%
Etanol 0,80 3,2% HVO 16,6 51,6%
Bionafta 6,3 25,3% FAME 1,4 4,3%
Skatt 7,5 30,1% Skatt 52 16,1%
Moms 5,0 20,1% Moms 6,4 19,9%
Summa 24,9 100,0% Summa 32,2 100,0%
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For att uppskatta reduktionspliktens bidrag till drivmedelspriserna har prisutvecklingen
pa bensin och diesel enligt grundprisprognosen jamforts med drivmedelspriserna enligt
ett referensfall. Resultaten som presenteras i Figur 28 och Figur 29 visar uppskattad
maximalt tillkommande merkostnad for reduktionsplikten dver tid.
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Figur 28. Uppskattning av kostnaden for reduktionsplikten per liter bensin, givet antaganden
i grundprisprognosanalys.
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Figur 29. Uppskattning av kostnaden for reduktionsplikten per liter diesel, givet antaganden
i grundprisprognosanalys.
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Priseffekter av nya energiskattedirektivet

Minimiskattenivéer pa drivmedel bestdms genom EU:s energiskattedirektiv. EU-
kommissionen har presenterat forslag pa fordndringar av Energiskattedirektivet inom
ramarna for Fit-for-55-paketet, med ambitionen om implementering frén den 1 januari
2023. Ett av forslagen ér att fossila komponenter och biodrivmedel ska beskattas olika,
dar minimiskattenivan pa framst fossila komponenter stiger fram till 2033. I bilaga 5
beskrivs foreslagna skattenivaer mer detaljerat. Prisbidrag fran skatt har varierats i
modellen for att utvirdera effekten som forslag i det nya energiskattedirektivet kan ha
pa bensin- och dieselpriserna fram till 2030. Ovriga antagen ir samma som i grundpris-
prognosen. For att styra mot en biodrivmedelsproduktion som i hogre utstrackning base-
ras pa restprodukter och avfall, ar ett annat forslag fran EU-kommissionen att dessa
biodrivmedel, som klassas som avancerade hallbara biodrivmedel, ska ha en lag skatte-
sats (0,15 euro/GJ) 2023-2033. Biodrivmedel som ar livsmedels- och foderbaserade
foreslas ha en skattesats som ar betydligt hdgre (5,38 euro/GJ ar 2023 och 10,75 euro/GJ
ar 2030). Déremellan finns en skatteniva for en kategori som bendmns hallbara biodriv-
medel. Dessa foreslds ha samma skattesats som livsmedel- och foderbaserade biodriv-
medel (5,38 euro/GJ), men med skillnaden att skattesatsen ska vara densamma under
hela perioden 2023-2033. Fossil bensin och dieselbridnnolja foreslas ha en skattesats pa
10,75 euro/GJ fran 2023 och framét. Det innebiér att fossil bensin och diesel foreslas ha
samma skattesats 2033 som dr livsmedel- och foderbaserade biodrivmedel.

Denna analys antar att féreslagna minimiskattenivaer tillimpas i Sverige. Dessutom
antas att skatten okar linjért for livsmedel- och foderbaserade biodrivmedel. Samman-
sdttningen av avancerade biodrivmedel, biodrivmedel framstéllda av livsmedel- och
fodergrodor, samt 6vriga biodrivmedel utgar fran sammanséttningen av de biodrivmedel
som anviandes inom reduktionsplikten under 2021.
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I Figur 30 och Figur 31 presenteras uppskattad prisutveckling pa bensin respektive
diesel med nya skattenivéer enligt forslag i nya energiskattedirektivet.
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Figur 30. Uppskattad prisutveckling for bensin med skattenivéer enligt forslag pa nytt
energiskattedirektiv och givna antaganden, fordelat pd komponenter.
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Figur 31. Uppskattad prisutveckling for diesel med skattenivaer enligt forslag pa nytt
energiskattedirektiv och givna antaganden, fordelat pa komponenter.
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Jamfort med grundprisprognosen ses en ddmpad prisutveckling vid utvérdering av skatte-
nivaerna enligt forslag pa nytt energiskattedirektiv. Anledningen till detta &r att biodriv-
medelsanvdndning premieras med ligre skattenivaer jamfort med fossila komponenter.
Om energiskattedirektivet trader i kraft kan det innebéra att drivmedelspriserna sjunker
i Sverige och att drivmedelsskatten sjunker per liter drivmedel. I och med att stigande

reduktionsnivaer okar andelen biodrivmedel skulle detta innebéra ldgre drivmedelsskatt.

I Tabell 13 och Tabell 14 presenteras en uppdelning av uppskattade drivmedelspriser
for ar 2030 enligt prognosen.

Tabell 13. Uppskattat bidrag fran olika prispaverkande Tabell 14. Uppskattat bidrag fran olika prispaverkande
komponenter per liter bensin 2030 enligt forslag pa nytt komponenter per liter diesel 2030 enligt forslag pa nytt
energiskattedirektiv. energiskattedirektiv.
kr/l drivmedel  Andel av pris kr/l drivmedel  Andel av pris
Fossila komponenter 5,3 27, 7% Fossila komponenter 2,5 8,8%
Etanol 0,8 4,2% HVO 16,6 58,2%
Bionafta 6,3 33,0% FAME 1,4 4,9%
Skatt 2,9 15,2% Skatt 2,3 8,1%
Moms 3,8 19,9% Moms 5,7 20,0%
Summa 19,2 100,0% Summa 28,5 100,0%
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Alternativ raoljeprognos

For att utvirdera paverkan fran raoljeprisprognosen péa underlaget presenterat i grundpris-
prognosen har en alternativ rdoljeprisprognos som presenteras i bilaga 2 utvérderats.
De alternativa drivmedelsprisprognoserna baserade pa en annan raoljeprisprognos
presenteras i Figur 32 och Figur 33.
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Figur 32. Prognos av framtida utveckling av bensinpris vid variation av raoljeprisprognos,
med ingdende Gvre och undre gréns enligt prismodellen.
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Figur 33. Prognos av framtida utveckling av dieselpris vid variation av rdoljeprisprognos,
med ingéende dvre och undre grans enligt prismodellen.
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Merkostnaden for biodrivmedel beror pé betalningsviljan som delvis beror av sanktions-
avgiften. Biodrivmedelskostnaden antas variera relativt raoljepriset. I och med ldgre
rdoljepriser sjunker biodrivmedelskostnaden, dvs det uppstér ldgre kostnader pa bade
fossila komponenter och biodrivmedel. Priserna pé bensin och diesel blir séledes légre.

Tabell 15. Uppskattat bidrag fran olika prispéverkande komponenter per liter bensin 2030 vid
variation av raoljeprisprognos.

kr/l drivmedel Andel av pris

Fossila komponenter 4,3 18,5%
Etanol 0,8 3,4%
Bionafta 6,0 25,9%
Skatt 7,5 32,3%
Moms 4,6 19,8%
Summa 23,2 100,0%

Tabell 16. Uppskattat bidrag frén olika prispaverkande komponenter per liter diesel 2030 vid
variation av raoljeprisprognos.

kr/l drivmedel Andel av pris
Fossila komponenter 1,9 6,2%
HVO 16,0 52,3%
FAME 1,4 4,6%
Skatt 5,2 17,0%
Moms 6,1 19,9%
Summa 30,6 100,0%

6.4 Reduktionspliktens effekter pa hushall och naringsliv

Kapitlet i korthet

Reduktionsplikten kan medféra stigande drivmedelspriser, vilket innebar hogre
kostnader for hushall och naringsliv. Darmed bidrar reduktionsplikten till att
starka incitament till minskade fossila utslapp fran transportarbete och tkad
elektrifiering.

Drivmedelspriser har en effekt pa drivmedelskostnadernas andel av hushallens
disponibla inkomst. Hur mycket olika hushall paverkas pa kort och langre sikt
av stigande drivmedelspriser beror pa hushallens majligheter till anpassning,
till exempel genom andrat korbeteende eller byte av bil till elbil. Hushall med
hogre inkomster och invanare i storstader har battre mojligheter att anpassa
sig och begransa valfardsforlusterna av hogre drivmedelspriser. Invanare pa
landsbygden &r mer beroende av bilen och har mindre méjligheter att byta till
andra transportmedel vid stigande drivmedelspriser. Hushallens majlighet till
att byta till elbil varierar ocksa beroende pa ekonomiska forutsattningar och
boendeform.

Reduktionsplikten kan medféra hogre drivmedelspriser, vilket framst paverkar
branscher dar drivmedel utgor en stor andel av totala produktions- och/eller
transportkostnader. For vissa sektorer och regioner kan detta innebéra en
forsdmrad konkurrenskraft pa en internationell marknad. Kénsligheten for okande
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drivmedelspriser och dérmed forsémrad konkurrenskraft beror pé utsattheten
for internationell konkurrens pé inhemska marknader (andelen importerade
konkurrerande produkter pad marknaden), graden av exportberoende (andelen
export av total produktion) och hur stora drivmedelskostnadsandelarna ar.

6.4.1  Effekter pa hushallen

Hogre drivmedelspriser, exempelvis till f61jd av en hdgre inblandning av biodrivmedel,
paverkar hushallen genom hogre kostnader for konsumtion av drivmedel. Hur mycket

olika hushall paverkas pé kort och lidngre sikt beror pa hushallens mojligheter till anpass-
ning. Exempelvis kan anpassning ske genom att minska antalet resor med bil, dndra kor-
beteendet (sdsom mer samékning), byta fardsétt till gang, cykel eller kollektivtrafik eller

genom att ersitta diesel- eller bensinbilar med elbilar.

Paverkan pa hushéallens ekonomi

Hogre drivmedelspriser paverkar hur stor andel av hushéallens budget som anvénds till
konsumtion av drivmedel. Om denna andel 6kar mer for hushall med ldga inkomster
innebér det att effekten av de hogre priserna &r regressiv, det vill siga hoginkomsthushall
paverkas relativt mindre &n 1aginkomsthushall. Om didremot drivmedelskonsumtions-
andelen 6kar mer for hushall med hoga inkomster &r effekten progressiv, det vill sdga
laginkomsthushall paverkas relativt mindre dn hoginkomsthushall.

Det har utforts ett flertal studier kring effekterna av hogre drivmedelspriser pa svenska
hushall. Analyserna har haft fokus dels pé utfallen for olika inkomstgrupper, dels pa hur
hushall i glesbygd respektive stidder paverkas. Generellt visar det sig att hushall i gles-
bygd paverkas mer &n hushéll i mindre stdder som i sin tur paverkas mer dn hushall i stor-
stdderna.” Géllande hur hogre drivmedelspriser paverkar hushall med olika inkomster
ar resultaten fran tidigare studier inte entydiga.** Ny forskning indikerar att hushall med
hogre inkomster och invanare i storstdderna har bittre mdjligheter att anpassa sig och
undvika minskad vélfard av hogre drivmedelspriser.®

Landsbygden ar mer beroende av bilen

Tillgdngligheten for transporter ar generellt betydligt hdgre i stider dn pa landsbygden,
vilket bland annat blir tydligt vad géller narheten till service, arbetstillfdllen och skolor,
men ocksd med avseende pé kollektivtrafik, sdsom kollektivtrafikens tillgdnglighet vid
specifika tider eller avgangarnas tidsintervall, samt mdjligheten till distansarbete. Lands-
bygden har & andra sidan goda forutsittningar att resa med bil (vilket méts i tillgang till
bil, parkeringsmojligheter och korkort). Fér de kommuner och grupper som till stor del
ar beroende av ett enskilt transportsitt, till exempel de med 1ag tillgénglighet till kollek-
tivtrafik och darfor stort beroende av bilen, &r mojligheterna att byta till andra transport-
medel simre vid exempelvis stigande drivmedelspriser.”

% Eliasson et al. 2018.

% Sterner. 2012. Eliasson et al. 2018. Pyddoke et al. 2021. Andersson och Atkinson. 2020.
% Pyddoke et al. 2021.

% Trafikanalys. 2018.
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Mojlighet att dverga till elfordon

Ett sétt for hushall att minska driftkostnader vid stigande drivmedelspriser &r att dverga
fran bensin- eller dieselfordon till elfordon. Dock varierar hushallens forutsittningar
for att 6verga till elfordon. De héga priserna for elbilar och otillrickliga mojligheter
till laddning utgér idag de framsta hindren for att byta till en elbil.” Elbilar ar dyrare
1 inkop 4n bilar med forbranningsmotor, men har lagre driftkostnader 1 och med att el
ar billigare dn flytande drivmedel per kord kilometer. Det finns idag ocksé fa elbilar pa
begagnatmarknaden, varfor ett elbilskop ofta innebédr kdp av en helt ny bil. I takt med
en Okad andel elbilar i fordonsflottan kan begagnatmarknaden &ven komma att foréindras
jamfort med hur den hittills har sett ut for bensin- och dieseldrivna bilar. Det finns hus-
hall som inte har rad att byta till en elbil och som darfor kommer att behdva hantera
6kade drivmedelspriser i takt med att biodrivmedelsinblandningen 6kar. Hushdll med
god ekonomi och villa har generellt battre forutsittningar for elbilskop.

Tillgang till laddningsinfrastruktur

Enligt en utredning om elbilsladdning fran Energimyndigheten finns fortfarande flera
olika begransningar kopplade till tillgéng till laddningsinfrastruktur for elfordon.’” For
hemmaladdning ser begrdnsningarna generellt olika ut beroende p4 boendeform, men kan
generellt sdgas vara storre for hushall som inte dger sin egen parkeringsplats. Med andra
ord &r hindren for tillgang till laddningsinfrastruktur stérre for de som bor i bostadsrétt,
hyresriatt eller dger ett hus i en samféllighet jamfort med de som bor i en villa. For att
bostadsrittsinnehavare och hyresgéster ska fa tillgdng till hemmaladdning méste de fa
hyresvérden eller bostadsrittsforeningen att installera laddningspunkter, vilket kan krocka
med andra intressen sdsom brandsskyddsregler, forsédkringsregler eller kostnadsfordel-
ning. For de boende i villa eller radhus dar parkeringen forvaltas genom en samfallighet
kan problemen i stéllet vara kopplade till exempelvis juridik, regelverk, och samfallig-
hetens budget.

6.4.2  Effekter pa ndringslivet

Reduktionsplikten kan medfora hogre drivmedelspriser, vilket frimst paverkar branscher
dér drivmedel utgor en hog andel av samlade produktions- och transportkostnader. Detta
innefattar bade branscher som anviander drivmedel for transport samt arbetsmaskins-
intensiva branscher sdsom skogsbruk och jordbruk. For vissa sektorer och regioner kan
detta innebdra en forsdmrad konkurrenskraft pa en internationell marknad. Hur lang-
siktiga dessa effekter blir beror pa utvecklingen av drivmedelspriser i andra l&nder och
hur anpassningsbara foretagen ar till att effektivisera sina transporter, att overga till att
anvinda andra drivmedel sasom el eller att ga 6ver till andra trafikslag sisom tag.

Reduktionspliktens effekter pa internationell konkurrenskraft

Konkurrenskraften for svenskt néringsliv paverkas av hur inhemska kostnader utvecklas

i relation till omvérldens kostnader, i synnerhet i de lander som Sverige bedriver mycket
handel med. Kénsligheten for 6kande drivmedelspriser och darmed forsdmrad konkur-
renskraft beror pa utsattheten for internationell konkurrens pé inhemska marknader
(andelen importerade konkurrerande produkter pa marknaden), graden av exportberoende
(andelen export av total produktion) och hur stora drivmedelskostnadsandelarna ér.

7 Energimyndigheten. 2021f.
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Dessa kostnader &r sérskilt hoga i branscher med stor anvandning av arbetsmaskiner som
anvinder fossila drivmedel, sdsom jordbruket och skogsbruket.”® I synnerhet jordbruket
kénnetecknas av en hdg grad av internationell handel, frimst genom importer. Ar 2019
utgjorde importer 24 procent av virdet av inhemsk jordbruksproduktion (motsvarande
siffra var 7,7 procent for skogsbruket).”” Den hoga graden av importkonkurrens i kombi-
nation med hoga drivmedelskostnader innebér att hdgre drivmedelspriser i Sverige
riskerar att leda till forsimrad konkurrenskraft for det inhemska jordbruket.

Drivmedelspriserna paverkar arbetsmaskinsintensiva branscher framfor allt utifran
produktionskostnaderna. Inom andra branscher har drivmedelspriser mestadels en effekt
som transportkostnader. Ett sétt att dskadliggora hur olika branschers internationella
konkurrenskraft kan paverkas av 6kande drivmedelspriser dr darfor att jamfora importer
respektive exporter som andelar av inhemsk produktion i relation till transportkostnaders
andel av de totala kostnaderna for olika branscher.

Figur 34 och Figur 35 har framtagits med data fran SCB och Trafikanalys gillande

19 branscher for 2019.!% T figurerna méts andelen transportkostnader av totala kostnader
langs den horisontella axeln, medan import- respektive exportandelarna méts lings den
vertikala axeln. Notera att andelen transportkostnader i tidigare led i virdekedjan inte
fangas upp i denna jamforelse, det vill sdga presenterade siffror motsvarar inte hela trans-
portkostnadsandelen for en produkt (forutom for ravaruindustrin). Viktigt ér att ocksa
papeka att en mer forfinad indelning i mindre industrier som ingar i en bransch kan upp-
visa en stor variation, vilket medfor att siffrorna for vissa delar av en bransch kan avvika
i hog grad fran branschgenomsnittet.

% Enligt SCB:s jordbruksekonomiska undersokning utgér utgifterna for driv- och smérjmedel upp till
15 procent av de totala kostnaderna for jordbruk. Denna andel varierar givetvis beroende pa vilken typ
av jordbruk det ror sig om.

° Baserat pa siffror for handel och produktion fréan SCB.

100 Flera branscher, déribland jordbruket och skogsbruket, ingar inte i dessa data.
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Figur 34. Importer som andel av inhemsk produktion i relation till transportkostnadernas
andel av totala produktionskostnader for olika branscher &r 2019. Storleken pa cirklarna
motsvarar storleken pa produktionen i Sverige.

Kélla: Trafikanalys och SCB. Energimyndighetens bearbetning.

3,5
c
o 3 e Datorer, elektronikvaror
x och optik
=]
T
[e]
S
Qo
x 25
[7]
£
(]
<
= 2 Farmaceutiska
% basprodukter och
- lakemedel
[]]
2
Elapparatur

£ 15 Pe
g_ Kemikalier och
] Ovriga kemiska produkter

“ maskiner

(]
1 Gummi- och Papper och pappersvaror
Stenkolsprodukter ‘ plastvaror Mébler
och raffinerade ’ P ° Motorfordon, slépfordon °
petroleumprodukter Metaller och pahéngsvagnar
Drycker e
0,5 e
Andra transportmedel 9 ’ T.obaksvarta e Tra och varor av tra m m Metallmalmer m m
Metallvaror, utom Livsmedel ) i
N e Andra icke-metalliska
maskiner och apparater . :
0 mineraliska produkter
0 0,02 0,04 0,06 0,08 0,1 0,12 0,14 0,16

Andel transportkostnader av totala produktionskostnader
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andel av totala produktionskostnader for olika branscher &r 2019. Storleken pa cirklarna
motsvarar storleken pé produktionen i Sverige.

Kélla: Trafikanalys och SCB. Energimyndighetens bearbetning.
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Tva av de branscher som ingar i dessa data har en betydligt hogre andel transportkostnader
an Ovriga. Denna andel &r nistan 15 procent inom utvinningen av metallmalmer samt
massa-, pappers- och pappersvaruindustrin. Dessa tva branscher hade 2019 en produktion
pa 60 respektive 157 miljarder kronor. Import- och exportandelarna av den totala produk-
tionen var 17 respektive 52 procent for metallmalmsindustrin och 13 procent respektive
71 procent for massa-, pappers- och pappersvaruindustrin. Siffrorna indikerar att dessa tva
branscher ar betydelsefulla exportorer for Sverige. Hogre kostnader jamfort med andra
lander riskerar att urholka deras konkurrenskraft pa den internationella marknaden.

Nir det géller importer och exporter i relation till inhemsk produktion 4r det en bransch
som sticker ut.!® Virdet av importer ar cirka fyra génger sa stort och vérdet av exporter
ar cirka tre gdnger s stort som vérdet av inhemsk produktion inom industrin for datorer,
elektronikvaror och optik som 2019 hade en produktion pa 41 miljarder. I och med att
andelen transportkostnader 2019 endast utgjorde 1,2 procent av totala kostnader kan
denna bransch inte anses vara sérskilt utsatt for hogre drivmedelspriser trots dess stora
internationella handel.

I 6vrigt finns tva storre branscher som har sévil en hog andel importer i relation till
inhemsk produktion som en hog andel drivmedelskostnader och dérfor kan vara kénsliga
for 6kade drivmedelskostnader. Kemiindustrin hade 2019 en produktion vérd 94 miljarder
kronor samt import- och exportandelar pa 116 procent respektive 100 procent av produk-
tionen, samtidigt som dess transportkostnadsandel var 6,8 procent. Tillverkningen av
andra icke-metalliska mineraliska produkter hade en produktion pa 51 miljarder, import-
och exportandelar pa 44 procent och 19 procent samt 10 procent andel transportkostnader.

Mojligheter till omstalining i perspektivet 2030

Mojligheterna till att stélla om frén fossila drivmedel till andra alternativ varierar mellan
olika néringar och transportslag. For akerindringen &r fornybara alternativ till fossil diesel
den viktigaste pusselbiten fram till 2030. Energieffektivisering genom optimerade rutter
och last, sparsam korning och investeringar i effektivare fordon ar andra &tgérder som
lyfts for att minska utsldppen. Pa langre sikt kan &ven gas- och eldrivna lastbilar bidra till
att minska utsldppen mer. Inom sektorn for tunga transporter begréinsas elektrifieringen
av att det krévs stora och tunga batterier, vilket begriansar hur mycket last som kan trans-
porteras. Detta, tillsammans med den langre tid det tar att ladda sddana batterier jamfort
med att tanka flytande eller gasformiga drivmedel, paverkar Ionsamheten vid anvindning
av eldrift inom tunga transporter. Lastbilar anvénds ofta i skift, vilket i nuldget innebér
att tiden for laddning innebdr en begriansande faktor. I framtiden kan detta 16sas genom
anvéindning av fler lastbilar och mdjligheter att byta lastbil vid laddning. P4 grund av detta
anses biodrivmedel vara det huvudsakliga omstéllningssparet for tunga transporter fram
till 2030.1%

Olika transportsétt och naringar har ocksa olika fordelar och mojligheter nir det kommer
till att minska anvandning av flytande och gasformiga drivmedel beroende pa leveransens
egenskaper och transportavstind. Att byta frén lastbil eller flyg till tag eller sjofart ar inte
alltid ett mojligt alternativ. Lastbil eller flyg véljs ofta for tidskénsliga varor (sésom farsk-
varor och post), och for produkter som har hog viardedensitet (sdsom datorer och annan

101 Textil-, kldd- och lddervarubranschen som ocksé har mycket hoga sddana andelar ingér inte i
dessa data.

102 Fossilfritt Sverige och Sveriges Akeriforetag. 2018.
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elektronik). Skadekansliga varor (sdésom mdbler) gynnas av fa omlastningar och trans-
porteras darfor i hog grad direkt med lastbil. Mindre leveranser &r heller inte 1ampade for
tag och sjofart.'

For jordbruk och skogsbruk bedéms den stdrsta potentialen for minskat beroende av
fossila drivmedel vara att verga till en 6kad anvdndning av biodrivmedel, bade pé kort
och lang sikt.!*

6.5 Begransningar i drivmedelsstandarder fér inblandning
av biodrivmedel

Kapitlet i korthet

Mojligheten att uppfylla reduktionsnivaer till 2030 genom inblandning av bio-
drivmedel i bensin och diesel begrénsas av branslekvalitetskrav i lagstiftning
och drivmedelsstandarder. Energimyndigheten uppskattar att detta kan bl

ett kritiskt problem senast omkring ar 2027, da reduktionsnivaer kréver hogre
inblandningsgrad av biodrivmedel an vad som &r tillatet enligt branslekvalitetskrav.
Beroende péa hur mycket bensin respektive diesel som en reduktionspliktig aktér
satter pa marknaden, samt beroende pa klimatprestandan pa biodrivmedel som
anvands inom reduktionsplikten, kan begransningar for enskilda aktorer uppsta
tidigare eller senare. Aktérer som séljer en storre andel bensin an diesel tros
med befintliga reduktionsnivaer fa svarare att uppfylla reduktionsplikten jamfort
med andra. Detta beror pa att bréanslekvalitetskrav for bensin tillater en lagre
inblandning av biodrivmedel &n vad som kravs med befintliga reduktionsnivaer,
samt att tillgadngen pé bensinkompatibla biodrivmedel &r begréansad.
Begransningar i branslekvalitetskrav for att uppfylla reduktionsplikten innebar

ett Okat behov av att handel med 6verskott mellan reduktionspliktiga aktorer.

Detta innebar begransningar i reduktionspliktens bidrag till 2030-malet

jamfort med vilka utslappsminskningar som férvantas av reduktionsplikten.
Energimyndigheten uppskattar att 2030-maet kan nas till enbart 62 procent
minskade utslapp med uppfyllande av reduktionsplikten genom inblandning

av biodrivmedel i bensin och diesel. Utifrén befintliga reduktionsnivaer och
branslekvalitetskrav innebér detta att justeringar behdver ske om reduktions-
plikten ska kunna bidra till de utsl&ppsminskningar som férvantas av reduktions-
plikten enligt befintliga reduktionsnivaer och klimathandlingsplanen. Genom
att framja diesel MK3, sa kallad europadiesel, 6ver dagens diesel MK1 kan
mer biodrivmedel blandas in i diesel. Detta skulle innebara att reduktionsnivaer
uppskattningsvis kan uppfyllas till 2029. Déartill behdvs ett ytterligare bidrag till
utslappsminskningar for reduktionspliktens bidrag till 2030-malet, vilket idag kan
komma fran hoginblandade biodrivmedel. Utifrdn den kraftigt okade efterfragan
pa sadana biodrivmedel som behdver tillkomma anser Energimyndigheten att
rena och hdginblandade biodrivmedel behéver inkluderas i reduktionsplikten

for att detta ska vara majligt.

| detta avsnitt presenteras mer djupgaende hur branslekvalitetskrav pa bensin
och diesel begransar mojligheten att uppfylla reduktionsplikten samt vilka
konsekvenser det medfér. Dessutom presenteras och utvarderas flertalet
alternativ fér vad som kan behdva ske for att reduktionsplikten ska kunna bidra
med en storre grad av utslappsminskningar &n vad dagens branslekvalitetskrav
och biodrivmedel tillater.

193 Lindgren och Vierth. 2017.
104 Regeringskansliet. 2021a.
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6.5.1  Inblandningsbegridnsningar och kommande ars reduktionsnivaer

Som ndmns i avsnitt 3.4.3 forekommer idag vissa begrinsningar i inblandning av bio-
drivmedel i bensin och diesel orsakade av lagstiftning och drivmedelsstandarder. Dessa
begransningar paverkar drivmedelsmarknaden och drivmedelsleverantdrers mojlighet
att uppfylla reduktionsplikten. Hur stora dessa begridnsningar &r idag varierar mellan
olika drivmedelsleverantorer. De aktorer som frimst anses paverkas av sddana begréns-
ningar idag och pé kort sikt dr drivmedelsleverantorer som séljer mer reduktionspliktig
bensin én diesel. Som beskrivs i1 avsnitt 3.2.2 tillater reduktionsplikten att flytta utslépps-
reduktion mellan bensin och diesel. Detta innebér att drivmedelsleverantdrer blandar in
biodrivmedel pé ett mer kostnadseffektivt sétt, vilket idag innebér hdgre inblandning av
biodrivimedel i diesel for att uppna kvoter for bade diesel och bensin. Beroende pa hur
mycket bensin respektive diesel som en drivmedelsleverantor siljer kommer saledes
begrinsningar i kostnadseffektiv inblandning av biodrivmedel att intriffa vid olika
ars reduktionsnivier, innan denne behdver uppfylla reduktionsplikten pa andra sétt 4n
genom inblandning i egna leveranser av bensin och diesel.

Antaganden

For att uppskatta vilka begréansningar som radande lagstiftning och drivmedelsstandarder
utgdr for att uppfylla reduktionsplikten under kommande ar har uppskattningar av
sammansittning pé bensin och diesel gjorts for de kommande &ren. Uppskattningar

i detta delkapitel vilar pa foljande antaganden:

* Den genomsnittliga klimatprestandan hos biodrivmedel som levererades inom
reduktionsplikten under 2021 kvarstar till 2030,

» egenskaper (kemiska och fysikaliska) hos de biodrivmedel som finns i volym
pa dagens drivmedelsmarknad forblir oférandrade fram till 2030,

*  Dbegrédnsningar for inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel géller enligt
vad som ndmns i avsnitt 3.4.3,

«  krav pa drivmedelsegenskaper enligt de drivmedelsstandarder som diesel respek-
tive bensin behover uppfylla enligt brénslekvalitetsdirektivet och drivmedelsla-
gen forblir ofdrédndrade,

* inga nya typer av biodrivmedel kommer finnas tillgéngliga i tillrdckliga volymer
inom det pris pa biodrivmedel som anses rationellt gentemot radande reduk-
tionspliktsavgifter. Drivmedlet biobensin ingér inte i denna analys dé det inte
anses finnas 1 tillrdckliga volymer inom tidsramarna for reduktionsplikten,

* Dbefintliga reduktionsnivaer fram till 2030 kommer forbli oféréndrade, och

» reduktionsplikten uppfylls enbart genom inblandning av biodrivmedel i bensin
och diesel.

Uppskattningar av standarders begransningar utgér ifran nationella medelvirden av sam-
lade nationella leveranser, samt uppskattningar i prognostiserade forséljningsvolymer av
bensin och diesel fram till 2030. For enskilda drivmedelsleverantrer kan begransningar
uppsté tidigare eller senare beroende pé (1) forsédljningsandelar mellan bensin och diesel,
samt (2) klimatprestanda och andra egenskaper hos specifika partier av biodrivmedel
som anvinds for att uppfylla reduktionsplikten.

85



Uppskattning av nar begransningar uppstar

Under forutsittning att dverskott inte hanteras mellan respektive drivmedel uppskattas
drivmedelsstandarder och lagstiftning for bensin och diesel utgdra hinder for att uppfylla
reduktionsplikten ar 2025 respektive 2028, se Figur 36 och Figur 37. Da klimatprestandan
av biodrivimedel kan variera for specifika volymer och drivmedelsleveranser, vilket
paverkar inblandningsvolymen av biodrivmedel i bensin respektive diesel, kan begrins-
ningar uppsté antingen tidigare eller senare.

Da gréansvirdet for inblandning 1 bensin nas tidigare dn diesel 4r ett troligt scenario att ett
overskott av biodrivmedel fortsatt kommer blandas in i diesel {or att kompensera for ute-
blivna utslappsminskningar i1 bensins reduktionsniva. Detta innebér att diesel formodligen
ndr sin tilldtna maxgréns pa inblandning av biodrivmedel tidigare &n 2028. I Figur 38
presenteras ett scenario dir diesel bér de tillkommande utsldppsminskningarna for bensin
som krévs efter att bensinstandarden begransar vidare inblandning i bensin. I ett sddant
fall intrdffar begransningar for att klara reduktionsplikten f6r bdde bensin och diesel senast
ar 2027. Ett sddant scenario forutsétter dock att det finns en heltdckande handel av over-
latelser mellan olika drivmedelsleverantorer for att samtliga ska klara reduktionsplikten.

Dessa uppskattningar bygger pa genomsnittlig sammanséttning pé levererad drivmedel
fran samtliga drivmedelsleverantorer, det vill siga en genomsnittlig sammanséttning per
liter drivmedel. I praktiken skiljer sig sammanséttningen av drivmedel (andel biodriv-
medel och fossila komponenter) mellan varje drivmedelsleverans, samt mellan sommar-
och vinterkvalitét av respektive drivmedel. Detta innebér att ju ndrmare gransvéarden inom
lagstiftning och drivmedelsstandarder som inblandningsgraden av biodrivmedel &r, desto
svarare blir det att logistiskt och med métteknik uppfylla den maximala inblandningsgrad
som kravs for uppfyllande av reduktionsplikten i samtliga drivmedelsleveranser.
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Figur 36. Uppskattade inblandningsnivéer i bensin baserat pa befintliga reduktionsnivaer.
Kélla: Drivkraft Sverige och Energimyndigheten. Energimyndighetens bearbetning.
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Figur 37. Uppskattade inblandningsnivéer och densitet pa diesel baserat pé befintliga
reduktionsnivéer pa diesel.
Kélla: Drivkraft Sverige och Energimyndigheten. Energimyndighetens bearbetning.
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Figur 38. Uppskattade inblandningsnivéer och densitet pa diesel om diesel bar dverskott
fér bensin nér standard och lagstiftning begrénsar ytterligare inblandning i bensin.
Kalla: Drivkraft Sverige och Energimyndigheten. Energimyndighetens bearbetning.
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6.5.2  Marknadspriser och hantering av éverskott

Inblandningen av biodrivmedel i bensin och diesel styrs, forutom av reduktionsnivéer,
av pris pé biodrivmedel och mojlighet till verskottshandel mellan bensin och diesel.
Generellt sett dr det idag (och antagligen dven pa nagra érs sikt) mer kostnadseffektivt
for drivmedelsleverantorer att blanda in ett dverskott av biodrivmedel i diesel for att
kompensera for underskott i bensin. Ett exempel &r hogre inblandning av HVO i diesel
for att kompensera for utsléppsminskning for bensin, da tillgdng pd HVO ér stérre och
priset lagre 4n motsvarande drivmedel for bensin (framst bionafta).

I Figur 39 visas ett scenario dér ingen bionafta blandas in i bensin och dédr motsvarande
utsldppsminskning i stéllet kompenseras genom en hogre inblandningsgrad av HVO

i diesel under kommande ar. Detta innebér en hdgre inblandningsgrad av HVO i diesel
an vad som antogs i1 Figur 38, och séledes att gransvirdet for inblandningsgraden nés
tidigare. Nér gransvirden uppnas kan inte reduktionsplikten uppfyllas genom samma
kostnadseffektiva tillvigagangssétt och hantering av 6verskott som idag. I en sddan
situation kan tillgadng och pris pa bionafta bli avgdrande for hur mycket ytterligare
biodrivmedel som blandas in i bensin for vidare uppfyllande av reduktionsplikten.
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Figur 39. Uppskattade inblandningsnivaer och densitet pa diesel baserat p& befintliga
reduktionsnivaer pa diesel, om enbart etanol blandas in i bensin och resterande
utslappsminskningar hanteras genom extra inblandning av HVO i diesel.

Kalla: Drivkraft Sverige och Energimyndigheten. Energimyndighetens bearbetning.
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Handel med dverskott av utsldppsminskningar

I och med en arligt 6kande inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel for att upp-
fylla stigande reduktionsnivaer begriansas mojligheterna till hantering av 6verskott, bade
for respektive drivmedelsleverantdrs egna leveranser samt for handel av dverskott mellan
drivmedelsleverantorer av lagstiftning och drivmedelsstandarder. Detta paverkar inte bara
mdjligheten att blanda in mer HVO 1 diesel for att kompensera for utslippsminskningen i
bensin, utan dven mojligheten att blanda in hdgre mangder biodrivmedel for att spara eget
overskott till kommande &r. Ju nirmare grinsen for inblandningsnivd som biodrivmedel
1 bensin och diesel kommer, desto mindre kan blandas in for framtida buffert eller for for-
séljning av 6verskott till andra drivmedelsleverantorer. Detta riskerar att minska graden
av flexibilitet som tillats inom reduktionsplikten under kommande &r och méjligheten att
kortsiktigt variera inblandningsvolym av biodrivmedel i bensin och diesel beroende pa
deras marknadspris. Dessutom begrinsas mojligheten att hantera dverskott av utslapps-
minskningar mellan olika drivmedelsleveranser. Nar sddana situationer uppstar skiljer sig
mellan drivmedelsleverantorer beroende pa exempelvis forsiljningsandel av olika driv-
medel. Detta kan &ven komma att paverka hur mycket verlatelser som finns tillgéingliga
pa marknaden for aktdrer som inte kan mota reduktionsplikten genom 6kad inblandning
av biodrivmedel i egna leveranser av drivmedel.

Villkoren inom reduktionsplikten for handel av verskott mellan reduktionspliktiga
aktorer riskerar att skapa osékerhet for aktorer som behdver kdpa andras dverskott
for att klara reduktionsplikten. Som ndmns i avsnitt 3.2.2 far inte 6verskott handlas
med innan den séljande aktoren har klarat den utsldppsreduktion som krivs under
respektive kalenderar. Detta innebér att aktérer som inte kan klara reduktionsplikten
genom Okad inblandning av biodrivmedel i sin forsdljningsandel av bensin respektive
diesel hamnar i en situation dér de blir beroende av att kdpa andras 6verskott for att
klara reduktionsplikten. Enligt regelverkets utformning, och de begridnsningar som
finns for inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel, kan dverskott sdljas forst i
slutet av respektive kalenderér. I takt med att standarders begriansningar for att uppfylla
reduktionsplikten 6kar med hdjda reduktionsnivaer uppskattas fler aktdrer med tiden
bli beroende av att kdpa andra aktorers dverskott for att klara reduktionsplikten. Denna
osdkerhet skulle kunna dimpas genom en 6kad flexibilitet gdllande handel av over-
skott, ddr exempelvis en aktor kan sdlja ett Overskott innan denne har klarat sin egen
utsldppsreduktion for kalenderéret.
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6.5.3  Paverkan pa konkurrens mellan drivmedelsleverantérer

Konkurrensen mellan drivmedelsleverantorer kan paverkas av att priset och tillgdng pa
bensin- och dieselkompatibla biodrivmedel skiljer sig at, samt att standarder pé olika
sétt begransar mojlighet att uppfylla reduktionsplikten genom inblandning av biodriv-
medel i respektive drivmedel. Drivmedelsleverantorer som séljer en storre andel bensin
an diesel kan {2 svarare att uppfylla reduktionsplikten vid tidigare &r 4n drivmedels-
leverantorer som siljer en storre andel diesel. Detta kan innebéra att aktdrer med en
hogre andel bensin i sina forsdljningar tvingas att (1) kdpa overlatelser av annan driv-
medelsleverantor eller (2) betala reduktionspliktsavgift. Bdda alternativen kan leda till
en snedvridning av konkurrensen frén olika aspekter, bdde ekonomiskt och marknads-
foringsmaéssigt. Nedan lyfts ett antal exempel:

*  Att tvingas kdpa en annan aktdrs overskott av utslippsminskningar kan snedvrida
konkurrensen och exempelvis innebéra att den séljande aktoren gor en storre
vinst genom att samma volym av biodrivmedel kan ge bade en vinst vid forsélj-
ning av drivmedel samt vid forsiljning av det dverskott som det genererar.

*  Om en aktor inte lyckas uppfylla reduktionsplikten och betalar reduktionsplikts-
avgift kan detta innebéra ett paslag pa pumppriset pa drivmedel som kompen-
serar for reduktionspliktsavgiften. Om marknadspriset pa biodrivmedel avviker
fran reduktionspliktsavgiften kan detta innebéra storre skillnader i pris pa respek-
tive drivmedel hos olika drivmedelsleverantorer. Vid 1aga biodrivmedelspriser
kan detta innebéra hdgre pumppriser hos den aktor som betalar reduktionsplikts-
avgift. Vid hoga biodrivmedelspriser kan det i stéllet innebéra lagre pumppriser
hos den aktdr som betalar reduktionspliktsavgift. Det sistndmnda scenariot kan fa
till foljd att fler drivmedelsleverantdrer tvingas vélja reduktionspliktsavgift fore
inblandning av biodrivmedel av konkurrensskal. I en sddan situation riskerar
reduktionspliktsavgiften bli en form av koldioxidskatt.

* Attinte lyckas uppfylla reduktionsplikten, pa grund av begransningar i inbland-
ning av biodrivmedel utifran forsiljningsandel av bensin respektive diesel samt
begrénsat utbud av dverskott frdn andra reduktionspliktiga aktorer, kan vara
negativt ur en marknadsforingsaspekt gentemot konkurrenter.

6.5.4  Uppfyllande av reduktionsplikten nér lagstiftning och
drivmedelsstandarder begrénsar vidare inblandning
av biodrivmedel

Niér inblandningen av biodrivmedel i bensin eller diesel inte kan 6ka utan att 6verskrida
gransvidrden i standarder och lagstiftning kan drivmedelsleverantdrer inte uppfylla
reduktionsplikten genom 6kad inblandning av biodrivimedel i sina respektive leveranser
av bensin och diesel. Utifran hur reduktionsplikten &r utformad idag samt de begrins-
ningar av inblandning i bensin och diesel som finns med dagens lagstiftning och
drivmedelsstandarder har flertalet konsekvenser identifierats for uppfyllande av
reduktionsplikten fram till 2030:

(1) drivmedelsleverantorer okar sin forsiljning av andra reduktionspliktiga drivmedel!'®®
som kan tillgodoréknas utsldppsminskning for bensin och diesel da de delar KN-nummer.
HVO0100 delar KN-nummer med diesel, men E85 delar inte KN-nummer med bensin.

15 Drivmedel som bestar av hogst 98 volymprocent biodrivmedel &r reduktionspliktiga.

90



Diarmed kan leverans av reduktionspliktiga drivmedel som uppfyller EN 15940 vara en
vég framat, vilket ar drivmedelsstandarden for exempelvis HVO100. Sddana exempel ar
HVO blandat med minst 2 procent fossila komponenter. Sddana 16sningar ar dock inte
mdjliga for bensinbrénslen. Detta tillvigagangssitt kan saledes vara mer eller mindre
mojligt for att uppfylla reduktionsplikten fram till 2030 baserat pa en drivmedels-
leverantdrs forsdljningsandel av bensin respektive diesel, eller genom 6verlételser, om
drivmedelsleverantoren lyckas skapa tillricklig efterfragan pa sddana drivmedel.

Genom denna 16sning styrs uppfyllande av reduktionsplikten av efterfrdgan pa dessa
nya drivmedel, vilket inte gér att garantera. Om inte tillrdckliga kvantiteter av sddana
drivmedel séljs i forhéllande till bensin och diesel kan detta innebéra att drivmedels-
leverantorer inte klarar reduktionsplikten. Denna 16sning kraver ocksa att fler drivmedels-
kvaliteter tillhandahélls pa4 marknaden.

(2) drivmedelsleverantorer kdper 6verskott av andra drivmedelsleverantdrer. Som ndmns
iavsnitt 6.5.2 kan detta tillvigagéngssatt innebdra osékerheter och risker baserat pa
hur handel med 6verskott idag méste hanteras.

(3) betala reduktionspliktsavgift for de utsldppsminskningar som inte kan uppfyllas pa
grund av begrinsningar i standarder. Konsekvensen av detta blir att drivmedelspriser
kan komma att stiga for att betala den véntande reduktionspliktsavgiften. Detta scenario
anses som hogst oonskat da drivmedelspriser riskerar att stiga utan att drivmedlets
klimatprestanda forbattras, tilltron till styrmedlet riskerar att skadas i grunden, samt att
Sverige riskerar att missa 2030-mélet.

6.5.5 Justeringar fér att uppfylla reduktionspliktsnivaerna till 2030 och
dess konsekvenser

Avseende de begransningar som diskuterats ovan gillande inblandning av biodrivmedel
i bensin och diesel kan f6ljande alternativ dimpa standarders begréansningar for upp-
fyllande av reduktionsplikten fram till 2030:

«  forbattrad klimatprestanda pa biodrivmedel,

* introduktion av nya biodrivmedel,

* adndrade gransvérden i lagstiftning och drivmedelsstandarder,
o framja diesel MK3 6ver MK1, eller

* inkludera rena och hoginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten.

Nedan diskuteras dessa alternativ.

Forbattrad klimatprestanda pa biodrivmedel

Genom en forbittrad klimatprestanda pa biodrivmedel behdver mindre volym av biodriv-
medel blandas in i bensin och diesel for uppfyllande av reduktionsplikten. Samtidigt
stiller reduktionsplikten arligen hogre krav pa utslappsreduktion, vilket kan kriva storre
inblandningsgrad av biodrivmedel i bensin och diesel. Som ndmns i avsnitt 6.1.3 kan
klimatprestanda hos biodrivmedel forbattras genom att exempelvis minska klimat-
paverkan fran dess produktionskedja. Uppskattningsvis kan en forbéattring av klimat-
prestanda pé biodrivmedel innebéra att begransningar for att uppfylla reduktionsplikten
intriffar ungefar ett ar jAmfort med vad som presenteras i avsnitt 6.5.1. Dock kan den
internationella efterfrdgan pa biodrivmedel med hog klimatprestanda komma att stiga
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under kommande ér, vilket diskuteras i avsnitt 6.2. Detta kan innebéra att kostnaden for
biodrivmedel med béttre klimatprestanda dkar. Darmed anses inte forbattrad klimat-
prestanda pé biodrivmedel kunna utgdra ett signifikant bidrag for mojligheten att uppfylla
reduktionsplikten fram till 2030 baserat pa begransningar i branslekvalitetskrav.

Introduktion av nya biodrivmedel

Genom introduktion av nya biodrivmedel som mojliggér hogre volymandel av fornybart i
bensin och diesel enligt dagens standarder minskar brianslekvalitetskravens begrédnsningar
mdjligheten att uppfylla reduktionsplikten till 2030. Sddana biodrivmedel diskuteras i
avsnitt 6.2.2. Introduktion av nya biodrivmedel pa kommersiell skala skulle kunna bidra
till att standarders begransningar for uppfyllande av reduktionsplikten intraffar senare
dn vad som presenteras i avsnitt 6.5.1. Samtidigt finns i dagsldget inga offentliggjorda
investeringar géllande om ndr, till vilket pris och i vilken volym som ett sddant drivmedel
skulle finnas tillgéngligt. Att nya biodrivmedel skulle finnas pé plats i tillrdcklig skala
inom tidsramen for att kunna undanréja de begriansningar som finns i lagstiftning och
drivmedelsstandarder for mdjlighet att uppfylla reduktionsplikten till 2030 anses vara ett
osannolikt scenario.

Andrade grénsvérden i lagstiftning och drivmedelsstandarder

Némnda begransningar i brinslekvalitetskrav for att uppfylla reduktionsplikten till 2030
ars reduktionsnivaer skulle kunna 16sas genom att lagstiftning och drivmedelsstandarder
dndras for att tillata hdgre inblandningsnivéer. De branslekvaliteter som svenska driv-
medelsleverantdrer behdver uppfylla dr bestimda enligt brinslekvalitetsdirektivet och
drivmedelslagen, &ven om drivmedelsstandarder i praktiken blir begransande. Séledes
behover drivmedelsleverantorerna uppfylla europeiska drivmedelsstandarder, samt
svenska drivmedelsstandarder om sadana finns. Exempelvis behover drivmedelsleveran-
torer som tillhandahéller diesel MK1 uppfylla drivmedelsstandard for bade diesel MK 1
och diesel MK3, detta eftersom dieseln behover vara kompatibel med bade svensk
standard (MK1) och uppfylla EU-direktiv (MK3). Drivmedelsstandarder tas fram

i samrad mellan exempelvis myndigheter, drivmedelsleverantorer, motortillverkare,
brénslepumpstillverkare. Genom drivmedelsstandarder kan dessa skapa gemensamma
regler for vilka drivmedel som kan anvéndas i infrastruktur och fordon utan att orsaka
skador i motorer och drivmedelspumpar. Lokal miljopaverkan beaktas ocksa. Ddarmed
finns olika intressen involverade i bade utveckling och dndring av standarder. Motor-
tillverkare och bréanslepumpstillverkare vill generellt justera standarderna sé lite som
mojligt, speciellt i riktningar som riskerar att dka risken for skador i fordon och annan
teknik som redan finns pa marknaden.

Sverige har pa grund av reduktionsplikten idag en relativt hog inblandningsgrad av
biodrivimedel, som véntas dka ytterligare i samband med stigande reduktionsnivaer.
Andra ldnder har generellt ldgre inblandningsgrad och méter dirmed inte samma
begrinsningar i nértid som Sverige géllande standarders begrénsningar for att uppfylla
nationella utslappsmal. I mars 2022 justerades standarden for minimidensiteten pé diesel
fran 820 kg/m?® till 815 kg/m?, en process som tog tre ar fran att ett forslag lamnades in
till kommittén (fore forslag ldmnas in sker generellt ett par ar av paverkansarbete for att
4 gehor for nya forslag). For att blanda in de nivder av HVO i diesel MK 1 som krévs for
att na reduktionsnivan ar 2030 skulle densitetsnivan behdva sénkas till cirka 795 kg/m’.
Sveriges mdjligheter att paverka att standarder dndras 1 tillricklig omfattning for att inte
utgora ett hinder for att uppfylla reduktionsplikten till 2030 bedémer Energimyndigheten
som osannolika.
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Forutom drivmedelsstandarder begréinsar dven griansvirden i lagstiftning tillatna inbland-
ningsgrader av exempelvis FAME i diesel och etanol i bensin. Ett sétt att mojliggora att
mer biodrivmedel kan blandas in i bensin och diesel &r att 6ka dessa nivaer. Ett exempel
pa en sddan dndring dr d& svensk bensin under 2021 uppdaterades fran E5 till E10. Vid
sadana dndringar behdver dock tidigare drivmedelssammanséttningar fortsatt tillhanda-
héllas pa marknaden. Anledningen &r ”protection grade”, vilket kréver att drivmedels-
leverantorer tillhandahaller fler drivmedelskvaliteter &n de mest salda drivmedelstyperna,
som idag ar 95-oktanig bensin MK 1 och diesel MK1.!% Att ytterligare 6ka inblandning
av FAME 1 diesel och/eller etanol i bensin kan innebéra logistiska svarigheter och att
kostnadsineffektivitet uppstér géllande drivmedelsleveranser. Mojligheten att hoja
inblandningsgraden av FAME i diesel till mer dn dagens 7 procent begrinsas dven

av svenskt vinterklimat.

Framja diesel MK3 &ver diesel MK1

Ett alternativ som kan forskjuta nér branslekvalitetskrav utgor begriansningar for att
uppfylla reduktionsplikten ar att fraimja diesel MK3 i stéllet for diesel MK 1. Sverige
anvinder idag diesel MK 1 som begrinsas av drivmedelsstandard for bade diesel MK 1
(SS 155435:2016) och diesel MK3 (EN590). Om diesel MK3 frdmjas dver diesel MK1
skulle mer biodrivmedel kunna blandas in i diesel vilket m&jliggér uppfyllande av en
hogre reduktionsniva. Anledningen &r att drivmedelsstandard stéller krav pa att driv-
medlet uppfyller en viss densitet. Inblandning av HVO sénker densiteten pa drivmedel.
Fossila komponenter i diesel MK3 tillater att mer HVO kan blandas in i drivmedlet
innan standarders gransvarden nas (se avsnitt 3.4.3). Om diesel MK3 framjas skulle
drivmedelsstandardens begrinsningar for uppfyllande av reduktionsplikten intriffa
under senare ar dn for diesel MK1.

Densiteten pé fossila komponenter dr hogre i diesel MK3 4n i diesel MK 1. Densiteten

pa fossila komponenter i diesel MK3 varierar under aret beroende pa om dieseln ér

av sommarkvalitet eller vinterkvalitet. Ndr sommarkvaliteten anvénds ar den typiska
densiteten omkring 840 kg/m? och nér vinterkvaliteten anvénds ar den typiska densiteten
omkring 820-825 kg/m?.!%7 Ett arsgenomsnitt om 830 kg/m® skulle innebéra att den
mdjliga inblandningen av HVO skulle 6ka frin diesel MK 1:s omkring 55 volymprocent
till omkring 67 volymprocent som ett &rsgenomsnitt. Detta innebdr med befintliga reduk-
tionsnivaer att dieselns reduktionsnivéer skulle kunna klaras till 2030 genom inblandning
av biodrivmedel, vilket presenteras i Figur 40. Daremot kvarstér standardbegransning-
arna for bensin. Den hogre tilldtna HVO-inblandning i diesel med diesel MK3 skulle
dock kunna bidra till uppfyllande av bensinens reduktionsniva genom hogre niva av
overlatelser av utslappsreduktion dn vad som ar mojligt med diesel MK 1. Med klimat-
prestanda hos biodrivmedel enligt 2021 érs viktade medelvirden (samma som anvénds
ovan) och mdjlighet till att hantera dverskott mellan reduktionspliktiga aktorer, skulle
reduktionsplikten kunna uppfyllas f6r bade bensin och diesel till 2029, se Figur 41. Detta
innebdr att en motsvarande begrinsning intraffar nagra ar senare én for dieselstandarden
for diesel MK 1 dér motsvarande situation antas uppsta ar 2027.

106 SPBI. 2017.

197 Variationer i densitet hos vinterkvalitét kan variera beroende pa vilket klimat som drivmedlet ska
anvéndas i.
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Figur 40. Uppskattade inblandningsnivéer och densitet pa diesel baserat pa befintliga
reduktionsnivaer pa diesel om diesel MK3 anvands istéllet for diesel MK1 samt att inga
Overskott blandas in i diesel.
Kélla: Drivkraft Sverige och Energimyndigheten. Energimyndighetens bearbetning.
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Figur 41. Uppskattade inblandningsnivéer och densitet pa diesel baserat pa befintliga
reduktionsnivaer pa diesel om diesel MK3 anvénds i stéllet for diesel MK1 samt att diesel
uppfyller reduktionsplikt fér bensin efter att bensinstandard begrénsar vidare inblandning
av etanol och bionafta.

Kalla: Drivkraft Sverige och Energimyndigheten. Energimyndighetens bearbetning.
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Att fraimja diesel MK3 6ver MK 1 kan dven mdjliggora att drivmedel som siljs i Sverige
i storre utstrackning kan inhandlas pé en europeisk marknad och vice versa. Som ndmns
1 avsnitt 6.2 finns exempelvis flertalet raffinaderier i Europa som samproducerar biodriv-
medel och fossila komponenter av diesel MK3-kvalitet.

Andra skillnader mellan diesel MK1 och MK3

Trafikverket utvirderade 2016 vad konsekvenserna av att ga dver fran diesel MK1
till diesel MK3 skulle bli, och fann att med moderna motorer och avgasreningsteknik
finns ingen signifikant skillnad i sammanséttning pd avgaser frn respektive drivmedel.
Trafikverket bedomde att 2020 kommer fordonsflottan att ha fordndrats i sadan grad
att en dvergang till MK3 torde vara oproblematisk.'® Darmed bor inte en dvergang till
diesel MK3 i Sverige leda till noterbart 6kade utslédpp av lokalt férorenande &mnen.'®”
Dessutom har reduktionsplikten bidragit till en minskad andel fossila komponenter i
dieselbrénslen vilket leder till ytterligare ddmpade utslépp av sdidana &mnen. Skatte-
tekniskt dr den enda skillnaden mellan diesel MK1 och diesel MK3 olika skattesatser.

Inkludera rena och héginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten

Att inkludera rena och héginblandade biodrivmedel som reduktionspliktiga drivmedel
ar ett annat sétt att mojliggéra méluppfyllelse inom reduktionsplikten och uppfyllnad av
reduktionsnivaer till 2030. I promemoria for reduktionsplikt for rena och hdginblandade
biodrivmedel!'? foreslas att rena och hoginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktions-
plikten. Rena och héginblandade biodrivmedel utgér fran andra drivmedelstandarder dn
bensin MK1 och diesel MK1, vilka tilldter hoga nivéer av fornybara komponenter. Detta
innebdr att drivmedel sdsom HVO100 och E85 skulle kunna bidra till uppfyllande av
reduktionsplikt for bensin och diesel. Baserat pa de begrénsningar som standarder antas
orsaka for mojligheten att uppfylla reduktionsplikten inom nagra ar, skulle inkludering
av rena och hoginblandade biodrivmedel kunna mdjliggdra att drivmedelsleverantorer
kan minska de totala utslappen och uppfylla reduktionsplikten fram till 2030. Att inklu-
dera rena och hoginblandade biodrivmedel skulle dven minska risk for snedvridning av
konkurrensen enligt nimnda parametrar i avsnitt 6.5.3. Dock innebér inkludering av rena
och hoginblandade biodrivmedel att uppfyllnad av reduktionsplikten och 2030-malet blir
beroende av efterfragan pa sddana drivmedel.

Inkluderande av rena och hoginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten kan &ven leda
till att styrmedlets kostnadseffektivitet 6kar. En nackdel med att inkludera rena och hog-
inblandade biodrivmedel i reduktionsplikten dr att foretag och konsumenter da inte kan
vélja ett sddant drivmedel for den additionalitet som dessa drivmedel idag bidrar med
genom ytterligare utslappsminskningar dn de som uppkommer genom reduktionsplikten.
Om rena och héginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten skulle alltsd
reduktionsnivéer behdva justeras uppét for att ta hojd for att utslappen fran bensin och
diesel inte okar.

1% En ny utvirdering av detta skulle kunna vara aktuellt, och for dldre bilmodeller som finns kvar pé
marknaden men anvénds i allt mindre utstrickning kommer utsldppen vid anvéndning av diesel MK3
vara hogre dn med diesel MK 1. Den negativa lokala miljopaverkan fran &ldre bilar antas dock vara
mycket begrinsad sett till helheten.

1 Trafikverket. 2016.
110 Regeringskansliet. 2021b.
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En positiv konsekvens av att inkludera rena och hoginblandade biodrivmedel i reduktions-
plikten dr att dess véixthusgasprestanda far incitament att forbéttras. Som ndmns i

avsnitt 4.2 har biodrivmedel med visentligt bittre klimatprestanda anvints i reduktions-
pliktiga drivmedel, jaimfort med den skattebefriade som siljs som rena och héginblandade
biodrivmedel. Detta skulle innebéra att andelen biodrivmedel med bra klimatprestanda
som anvinds i Sverige skulle dka, vilket frimjar produktionen av sddana biodrivmedel.
Utslédppen fran produktion av biodrivmedel och risken for utsldpp fran indirekt dndrad
markanvindning kan pé sa sétt minska eftersom reduktionsplikten premierar sidana
biodrivmedel.

Att inkludera rena och héginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten skulle innebéra
att de behdver beskattas likt reduktionspliktig diesel och bensin och inte lingre omfattas
av skattebefrielse. En konsekvens skulle kunna bli att priset pa rena och hoginblandade
okar. Enligt Infrastukturdepartementets promemoria for inkludering av rena och hogin-
blandade drivmedel i reduktionsplikten kan detta innebéra stora prisokningar, men de kan
utjdmnas av drivmedelsleverantdrerna genom korssubventionering av drivmedelspriser
samt overlatelse av utsldppsminskning till annan aktér. Med korssubventionering menas att
rena eller hdginblandade biodrivmedel eventuellt séljs med forlust for att skapa utslapps-
minskningar att uppfylla reduktionsplikten pa bensin och diesel med. Korssubventionering
ar nagot som branschen redan idag praktiserar.!"! Detta resonemang stodjs dven av en
drivmedelsleverantér som menar att prisokningar pa rena och hoginblandade biodrivmedel
inte nddvéndigtvis kommer ske om dessa inkluderas i reduktionsplikten. Denne menar att
inkluderingen av dessa drivmedel i reduktionsplikten 6kar forutsdgbarheten pa efterfragan
av rena och héginblandade biodrivmedel och att korssubventionering mellan drivmedel
mojliggors for att frimja efterfrigan pa rena och hoginblandade biodrivmedel.''?

Om nuvarande forslag pa ett uppdaterat energiskattedirektiv gar igenom (se bilaga 4),
ges mojlighet till beskattning av drivmedel baserat pa dess sammanséttning av fornybara
och fossila komponenter, dir fornybara drivmedel far vésentligt lagre minimiskatter &n
fossila komponenter. Detta kan innebéra lagre beskattning pa drivmedel i lander som vid
inférande av det nya energiskattedirektivet har en hég anvéndning och inblandningsgrad
av biodrivmedel.

6.5.6  Mbdjligheter att klara reduktionsplikten framéver

I och med begrinsningar i brinslekvalitetskrav for mojligheten att uppfylla reduktions-
plikten finns risk att befintliga reduktionsnivaer inte kan uppfyllas fram till 2030. Som
presenteras ovan i avsnitt 6.5.3 uppskattas detta intriffa senast 2027. Detta kan innebdra
att reduktionsplikten och dess utslappsminskningar inte bidrar i den utstrickning till
2030-maélet som forvéntas. Forutsatt att reduktionsplikten for bensin och diesel enbart
uppfylls genom inblandning av biodrivimedel i bensin och diesel uppskattas standarders
begrénsningar for bensin MK 1 samt diesel MK 1 innebéra att Sverige nar 62 procent-
enheter av mélet om 70 procent utslappsminskning fran inrikes transporter ar 2030
jAmfort med 2010.

T Regeringskansliet. 2021b.
112 Circle K. 2022a.
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I detta avsnitt analyseras hur reduktionsplikten kan uppfyllas under olika forutsittningar
och huruvida Energimyndigheten bedomer det som mdojligt. Bland annat utvérderas
effekten av att justera befintlig lagstiftning. I detta avsnitt undersoks dven hur mycket
ytterligare biodrivmedel som skulle behova tillgodoréknas i reduktionsplikten nér upp-
fyllande av befintliga reduktionsnivaer genom inblandning av biodrivmedel i bensin
och diesel begréinsas av brianslekvalitetskrav.

Om efterfragan okar pa andra reduktionspliktiga drivmedel som kan tillgodordknas
bensin och diesel, som exempelvis uppfyller standarder for HVO100 (se avsnitt 6.5.4),
okar reduktionspliktens bidrag till 2030-mélet. Samtidigt garanterar inte forsédljningen
av sddana drivmedel att den totala forsdljningen av rena och hoginblandade biodriv-
medel Okar, utan kan innebéra att volymer som annars hade salts utanfor reduktions-
plikten istéllet handlas inom reduktionsplikten. I ett sédant scenario styr efterfrigan pa
saddana drivmedel huruvida Sverige kommer att na transportsektorns klimatmal till 2030
eller inte.

Resultaten visar att utan justering av befintlig lagstiftning behdver stora mangder
hoginblandade'® biodrivmedel som kan tillgodordknas inom reduktionsplikten sdljas

for att klara reduktionsnivaerna fram till 2030. Ett sadant exempel ar ett HVO-baserat
drivmedel med 97 procent biodrivmedel och 3 procent fossila komponenter. Om Sverige
frimjar diesel MK3 som den dieselkvalitet som séljs i stillet for dagens diesel MK1,
minskar behovet av sddana hoginblandade biodrivmedel for att klara reduktionsplikten
avsevirt. Anledningen ar att branslekvalitetskraven for diesel MK3 tillater en hogre
inblandningsgrad av biodrivmedel dn kraven for diesel MK1.

Utvérderingen i detta avsnitt gors under antaganden att den totala drivmedelsanvand-
ningen inte 6kar vid 6kad anvindning av rena och hoginblandade biodrivmedel. Varje
ytterligare mdngd rena och hdginblandade biodrivmedel som anvinds antas ersitta
en lika stor miangd diesel. Antagna méngder biodrivmedel utgar fran grundscenariots
prognos.

Om inga justeringar gors gallande drivmedel som anvands i Sverige

I Figur 42 redovisas hur mycket biodrivmedel som skulle behdvas for att na de utslapps-
minskningar som forvéntas!'* av reduktionsplikten och vilka effekter som dagens brénsle-
kvalitetskrav far. Mangderna biodrivmedel i figuren fordelas mellan (1) 1dginblandade
biodrivmedel, (2) hoginblandade biodrivmedel som kan tillgodoréknas inom reduktions-
plikten samt (3) prognostiserad efterfrdgan pa rena och hdginblandade biodrivmedel
(som dr exkluderade fran reduktionsplikten). Den gula och den graa ytan presenterar de
méngder biodrivmedel som behover kunna tillgodordknas inom reduktionsplikten for att
den ska uppfyllas. Pa grund av att brianslekvalitetskrav begrinsar inblandning av biodriv-
medel i bensin och diesel behdver hoginblandade biodrivmedel anvéndas inom reduk-
tionsplikten for att klara befintliga reduktionsnivéer till 2030. Enligt dessa uppskattningar
skulle cirka 17 TWh hoginblandade biodrivmedel som uppfyller brénslekvalitetskrav och
kan tillgodordknas i reduktionsplikten behdva anvéindas ar 2030. Anviandningen av hog-
inblandade biodrivmedel skulle séledes behéva dka med cirka 17 TWh ar 2030 jamfort
med den prognostiserade efterfragan pd rena och hoginblandade biodrivmedel som visas
i gront 1 figuren. Dessa 17 TWh motsvarar tillkommande utslappsminskningar om cirka

13 D4 de delar KN-nummer med reduktionspliktiga drivmedel.

114 Utslappsminskningar baserat pa befintliga reduktionsnivéer och vad som forvéntas av reduktions-
plikten enligt klimathandlingsplanens arbete.
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1,7 miljoner ton koldioxid ar 2030. Utan denna tillkommande anvindning av hdginblan-
dade biodrivmedel uppskattas 2030-malet nés till 62 procentenheter (8 procentenheter
under 2030-mélet). Resterande 8 procentenheter skulle behdva komma genom andra
atgarder for utslappsminskningar tilldtna inom ramarna for lagen om reduktionsplikt, eller
genom andra styrmedel. Uppfyllande av reduktionsnivaer for bensin och diesel skulle
begransas till 14,0 respektive 57,0 procent om reduktionsnivéerna utgér fran hur mycket
biodrivmedel som kan blandas in i respektive drivmedel enligt brinslekvalitetskraven.
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Figur 42. Fordelning av efterfrdgade biodrivmedel, inom och utanfér reduktionsplikten,
om inga justeringar av lagstiftningen sker.
Kélla: Energimyndigheten.

Om diesel MK1 ersatts av diesel MK3

I Figur 43 redovisas hur biodrivmedel skulle behova fordelas mellan (1) laginblandade
biodrivmedel, (2) hoginblandade biodrivmedel inom reduktionsplikten samt (3) rena
och hdginblandade biodrivmedel utanfor reduktionsplikten, om maximala inblandnings-
nivaerna for diesel i stéllet styrs av brénslekvalitetskrav for diesel MK3. Bensin MK 1
géller fortfarande. Branslekvalitetskrav for diesel MK3 tillater en hogre inblandnings-
grad av biodrivmedel &n bréinslekvalitetskrav for diesel MK1. Dédrmed innebir detta
alternativ ett ddmpat behov av tillkommande hoginblandade biodrivmedel for att uppné
reduktionsplikten till 2030 jamfort med om diesel MK 1 anvinds. Om diesel MK3 frdmjas
over diesel MK1 skulle i stdllet 9 TWh hoginblandade biodrivmedel behdva kunna till-
godoridknas inom reduktionsplikten fram till 2030 for att uppfylla reduktionsplikten och
2030-maélet. Detta innebér alltsé ungefir en halvering av de hoginblandade biodrivmedel
som maste kunna tillgodoréknas inom reduktionsplikten ar 2030 om reduktionsplikten
ska sta for de utslappsminskningarna som forvintas av styrmedlet. Denna uppskattning
innebir att hdginblandade biodrivmedel inom reduktionsplikten behdver std for cirka
0,7 miljoner ton koldioxid &r 2030. Utan denna tillkommande anvindning av hoginblan-
dade biodrivmedel uppskattas 2030-malet nas till 67 procentenheter (3 procentenheter
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under malet). Resterande 3 procentenheter som kravs for att na 2030-mélet skulle da
behdva komma genom andra dtgérder tillitna inom ramarna for lagen om reduktionsplikt,
eller genom andra styrmedel. Uppfyllande av reduktionsnivéer for bensin och diesel med
enbart laginblandning uppskattas begrinsas till 14,0 respektive 67,0 procent.
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Figur 43. Fordelning av efterfragade biodrivmedel, inom och utanfér reduktionsplikten,
om diesel MK3 anvands i stallet for diesel MK1.

Kalla: Energimyndigeten.

Att inkludera rena och hoéginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten

Med dagens utformning av reduktionsplikten finns det mojlighet f6r reduktionspliktiga
aktorer att tillgodorikna sig utslappsminskningar fran hoginblandade biodrivmedel. Ett
sadant exempel ndmns 1 avsnitt 6.5.4 och innebar 6kad forsidljning av hdginblandade
biodrivmedel som uppfyller branslekvalitetskrav och kan tillgodordknas som reduktions-
pliktiga.''® Ett exempel &r ett HVO-baserat drivmedel med 97 procent biodrivmedel och

3 procent fossila komponenter. Med tanke pa de stora volymer av hdginblandade biodriv-
medel som uppskattningsvis behdvs for att reduktionsnivaerna ska uppnas till 2030,
kravs forutséttningar for att sddana biodrivmedel ska kunna siljas. Framfor allt kravs
en efterfragan frdn konsumenterna. Storleksordningen pé dessa volymer kan démpas vid
frimjande av diesel MK3 som den dieselkvalitet som séljs i Sverige i stéllet diesel MK1.

Utifrén resultat i Figur 42 och Figur 43 behover den prognostiserade efterfrigan pa rena
och hoginblandade biodrivmedel &r 2030 totalt sett 6ka cirka 7 eller 4 génger, beroende
pa om diesel MK eller diesel MK3 anvénds i Sverige. For att ha en mojlighet att né
dessa nivaer behover efterfragan pa sddana biodrivmedel frimjas i nértid. For att reduk-
tionsplikten ska kunna bidra med de utsldppsminskningar som idag forvéntas av styr-
medlet inom ramarna for 2030-malet, och som antas inom ramen for arbetet med
klimathandlingsplanen, anser Energimyndigheten att rena och hoginblandade biodriv-
medel behdver inkluderas i reduktionsplikten for att detta ska vara genomforbart. Energi-
myndigheten anser att behovet av hoginblandade biodrivmedel som behdver kunna

15 D4 de delar KN-nummer med reduktionspliktiga drivmedel.
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tillgodordknas inom reduktionsplikten till 2030 &r alltfor omfattande for att reduktions-
plikten ska kunna uppfyllas pé ett effektivt satt med dagens utformning av styrmedlet.
Négra anledningar till detta dr att:

* Det tillkommande behovet av hoginblandade biodrivmedel inom reduktions-
plikten &r inom perspektivet 2030 betydligt hogre dn den efterfrigade miangden
rena och hoginblandade biodrivmedel utanfor reduktionsplikten.

* Hoginblandade biodrivmedel som idag kan tillgodordknas inom reduktionsplikten
riskerar att ta marknadsandelar fran rena och hoginblandade biodrivmedel. Detta
kan leda till att efterfrdgan pa rena och hoginblandade biodrivmedel, som idag
inte dr reduktionspliktiga, minskar.

* Att inte inkludera rena och hoginblandade biodrivmedel i1 reduktionsplikten
kan leda till att fler drivmedelskvaliteter behdver tillhandahallas av drivmedels-
leverantorer. Detta innebér ett merarbete 1 drivmedelsframstéllning, logistik och
tillhandahallande av fler drivmedelskvaliteter vid tankstationer. Det innebér ocksa
att biodrivmedel som hade kunnat séljas som rena biodrivmedel behover blandas
med fossila komponenter for att kunna tillgodordknas i reduktionsplikten.

* Attinkludera rena och hoginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten innebér att
den additionalitet som de idag bidrar med till minskade utslidpp fran végtransport
inte blir lika mitbar. Vid inkludering av rena och hdginblandade biodrivmedel i
reduktionsplikten behover reduktionsnivaer justeras upp for att ta hojd for denna
prognostiserade additionalitet, som idag ingar i uppskattning av maluppfyllande
av 2030-malet.

Energimyndigheten uppskattar att det inom fordonsflottan kan finnas forutséttningar
for en anvéndning av rena och hoginblandade biodrivmedel, exempelvis i bussar, last-
bilar och personbilar som ér certifierade for sddana biodrivmedel. Dock saknas offentlig
statistik pa hur stor del av fordonsflottan och olika fordonsslag inom fordonsflottan som
ar certifierade for rena och hoginblandade biodrivmedel, exempelvis HVO100.

6.6 Separata kvoter for bensin och diesel

Kapitlet i korthet

Separata kvoter for bensin och diesel skulle i viss méan kunna leda till en
stigande skillnad i prisséattning pé bensin och diesel, med hansyn till den
merkostnad som biodrivmedel generellt sett innebar. Denna analys &r dock
osaker och beror pa vilken grad av korssubventionering av priser som sker
mellan olika drivmedel. M&jligheten till att uppfylla reduktionsplikten for bensin
och diesel genom hantering av 6verskott mellan dessa gor att separata
kvoter i viss man kan hanteras som en gemensam kvot. Reduktionspliktiga
aktorer som séljer en storre andel bensin an diesel antas fa det svéarare att
uppfylla reduktionsplikten genom inblandning av biodrivmedel i bensin och
diesel jamfort med aktdrer som séljer en stdrre andel diesel &n bensin. Detta
beror exempelvis pé olika begransningar i inblandning av biodrivmedel enligt
branslekvalitetskrav, samt varierande tillgang och pris pé biodrivmedel som
ar majliga att blanda in i bensin respektive diesel. Med tiden antas behovet
av handel med 6verskott mellan drivmedelsleverantdrer for att uppfylla
reduktionsplikten oka, vilket riskerar att snedvrida konkurrensen mellan
reduktionspliktiga aktorer.
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6.6.1 Ekonomiska konsekvenser av separata kvoter

Prisséttning pa drivmedel (exklusive skatt och moms) paverkas av kostnaden for
ingadende komponenter samt mojligheter att korssubventionera prissittning pa olika
drivmedel. Som ndmns i avsnitt 5.2.6 &r biodrivmedel generellt dyrare &n dess fossila
motsvarighet. Forutsatt att bensin och diesel skulle béara sina inbordes kostnader for
inblandade biodrivmedel skulle priserna pa respektive drivmedel mer eller mindre
speglas av utformning pa reduktionsnivaer. Detta skulle innebéra en hdgre inblandning
av biodrivmedel i diesel 4n 1 bensin, vilket d& skulle leda till en 6kad prisskillnad mellan
bensin och diesel.'® Samtidigt finns mdjligheten att hantera dverskott i utslidppsreduk-
tion mellan bensin och diesel. Detta innebér att de separata kvoterna for bensin och
diesel i praktiken kan hanteras som en gemensam kvot. Som ndmns i avsnitt 6.5.1 kan
biodrivmedel blandas in i bensin respektive diesel baserat pa det mest kostnadseffektiva
sdttet att uppfylla reduktionsplikten for dessa drivmedel. Detta tillsammans med
mojlighet att korssubventionera drivmedelspriser gor det svart att uppskatta separata
priser pa bensin och diesel med stigande reduktionsnivaer. Utvecklingen av priset pa
respektive drivmedel kommer troligtvis utvecklas genom korssubventionering som
bygger pa en marknadslosning, bland annat for att minska prisskillnaden mellan driv-
medlen. I det fall som dieselpriset skulle bli avsevért hogre dn bensinpriset drabbas
frimst néringslivet, som anvander diesel i storre utstrackning &n privatbilister (se
avsnitt 6.4). Den prisanalys av framtida drivmedelspriser som presenteras i avsnitt 6.3
bygger pé antagandet om att korssubventionering inte férekommer.

6.6.2  Snedvridning av konkurrens

Eftersom det idag 4r mer ekonomiskt fordelaktigt att blanda in biodrivmedel i diesel dn

1 bensin, och att det &r mojligt att hantera verlételse av reduktion mellan bensin och
diesel, kan en konkurrenssnedvridande situation uppsté pad marknaden. De aktdrer som
levererar en stor andel bensin kommer fa det svarare och eventuellt ekonomiskt dyrare

att uppfylla reduktionspliktenjamfort med aktdrer som levererar en stor andel diesel.
Bensintunga aktorer riskerar att bli mer beroende av att kopa Overlételser av dieseltunga
aktorer. Detta beror dven pé att begrédnsningar i inblandning av biodrivmedel skiljer sig &t
mellan bensin och diesel, vilket diskuteras i1 avsnitt 6.5.3. Som diskuteras i avsnitt 6.2.2
kan mojligheten till att hantera 6verskott av utsldppsminskningar mellan bensin och
diesel pé kort sikt innebéra légre kostnader for att uppfylla reduktionsplikten for bensin,
och dirmed hammande av att ny produktionsteknik tillkommer for att producera bensin-
kompatibla biodrivimedel. P4 ldngre sikt kan det innebéra att produktionsteknik for
bensinkompatibla biodrivmedel inte finns i tillrdcklig omfattning for att uppfylla reduk-
tionsplikten for bensin efter det att grinsvérden natts for inblandning av biodrivmedel

i diesel enligt drivmedelsstandard.

6.6.3  Snabbare férskjutning mot el och bensin fran diesel

En potentiell konsekvens av separata reduktionsnivéer pa bensin och diesel dr en risk for
okad prisskillnad mellan bensin och diesel. Detta kan innebéra att det sker en snabbare
forflyttning i nybilsforséljningen av personbilar fran diesel till bensin (se avsnitt 6.4).

116 Regeringskansliet. 2021c.
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For ldtta och tunga lastbilar forvéntas inte en storre sddan effekt ske, da bensinmotorer &r
ovanliga i de segmenten. Detta skulle séledes kunna innebéra att fordonsflottans utveck-
ling visentligt avviker frdn de prognoser som presenteras i kapitel 7, vilket kan leda till
att utsldppen fran transportsektorn dkar nagot jamfort med om en sadan forskjutning inte
sker. Dé befintliga reduktionsnivéer dr hogre for diesel dn bensin i dagens system kan
ddarmed mojligheten att nd 2030-maélet forsvéaras.

Som presenteras i avsnitt 5.1 har nybilsforséljningen av dieselbilar sjunkit under de
senaste aren. Trafikanalys prognostiserar att 2025 star dieselbilar for 4 procent av nybils-
forséljningen, och bensinbilar for 9 procent, och att dessa siffror sjunker arligen fram
tills dess.!"” Laddhybrider, som har okat i forsdljning, anvander oftast bensin och el. Den
samlade bedomningen fran Energimyndighetens analys dr dock att férskjutningen mot
en storre andel bensindrivna fordon i fordonsparken mojligtvis kan paskyndas négot av
separata kvoter for bensin och diesel, men att den stora foréndringen av fordonsflottan
mot fler eldrivna fordon kvarstér enligt prognoser.

6.7 Reduktionspliktens effekter pa forsérjningstryggheten
av drivmedel

Kapitlet i korthet

Reduktionsplikten paverkar den svenska forsorjningstryggheten av drivmedel
i Sverige. Forsorjningstryggheten av drivmedel i Sverige paverkas av reduk-
tionsplikten pé olika satt. P& sikt bidrar reduktionsplikten med en dkad
forsorjningstrygghet av drivmedel. Under omstallningen fran fossila till
férnybara drivmedel kan fler drivmedelskomponenter anvands, vilket dkar
anvandningen av flera forsérjningskedjor och ravaror. Reduktionsplikten bidrar
till diversifiering vilket bidrar med minskad effekt av eventuella stérningar i
produktionskedijor. Pa kort sikt kan detta innebara att temporéara storningar
sker for vissa mangder biodrivmedel da forsorjningskedjor och ravarutillgang
inte har hunnit anpassa sig till stabil férsérjning av en hdg andel fornybara
drivmedel. Pa langre sikt beddms férsoriningstryggheten att 6ka i och med
en dkad stabilitet i biodrivmedelsférsorjning och en hégre nyttjandegrad av
inhemska ravaror, forutsatt att nyttjandes av inhemsk ravara framjas.

Reduktionsplikten innebéar en 6kad inblandning av biodrivmedel i bensin och
diesel. Detta medfér en minskad anvandning av fossila drivmedel men ocksa
ett Okat beroende av flertalet drivmedelskomponenter och olika bioravaror.

| takt med en 6kad efterfrdgan pé biodrivmedel och biordvara kan darmed
tillfalliga bristsituationer uppsté géllande bioravara, vilket kan paverka
forsorjningstryggheten av drivmedel negativt.

Reduktionsplikten mojliggér samtidigt en dkad trygghet i tillkomst av biodriv-
medelsproduktion i Sverige. Daremot saknas incitament for att inhemska
bioravaror Okar. Detta kan innebé&ra en minskad forsorjningstrygghet av
drivmedel, samtidigt som tillkomst av nya tekniker for biodrivmedelsproduktion
frén inhemska ravaror kan stérka Sveriges forsorjningstrygghet av drivmedel.

117 Baserat pé siffror fran Trafikanalys (2022d).
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6.7.1  Foérsérjningstryggheten och reduktionsplikten

Reduktionsplikten péverkar den svenska forsorjningstryggheten av drivmedel i Sverige
bade positivt och negativt. Sammanfattningsvis kan man séga att pa kort sikt kan for-
sorjningstryggheten minska pa grund av att omstéllningen medfor att standarder, for-
sorjningskedjor och ravarutillgéng inte helt har hunnit anpassa sig till en marknad som
efterfrigar mycket storre volymer biodrivmedel. P4 ldngre sikt bedoms forsdrjningstrygg-
heten att 6ka i och med en 6kad diversifiering av drivmedelsleverantdrer och ravarubas,
samt en hogre nyttjandegrad av inhemska révaror.

I denna rapport tar inte Energimyndigheten stallning till hur reduktionsplikten ska gilla
1 kris- och krigstider, utan fokuserar pa hur reduktionsplikten paverkar férsorjnings-
tryggheten av drivmedel pa kort och 1ang sikt.

Det finns inte ndgon entydig definition av forsorjningstrygghet. Energimyndigheten har
tolkat forsorjningstrygghet i likhet med trygg energiforsorjning. Enligt Energimyndig-
heten dr malet med en trygg energiforsdrjning ér att, avvigt med andra samhéllsmal,
forebygga och lindra negativa konsekvenser for samhélle och energianvdndare som upp-
kommer pa grund av stérningar och avbrott i energiforsorjningen. Detta uppnas genom
robusta forsorjningskedjor och en vilplanerad och 6vad krishanteringsférméga i vardag,
vid kris samt infor och under hojd beredskap.''®

En fungerande drivmedelsforsorjning &r en del i att upprétthalla samhéllets funktion-
alitet bade i vardagen, i kris och under hojd beredskap. I lagen om reduktionsplikt fram-
gar det att tillsynsmyndigheten vid synnerliga skél kan sétta ned eller avsta fran att ta ut
reduktionspliktsavgifter. Enligt forarbete till lagen ska med synnerliga skél avses mycket
hogt stillda krav, exempelvis oforutsedda yttre hdandelser, och stora tekniska problem

1 kombination med att det saknas dverskott pd marknaden som gar att forvérva eller
andra omstindigheter som gor att det &r orimligt att kréva att reduktionsplikten uppfylls.
Huruvida synnerliga skl foreligger bedoms i det enskilda fallet. Ddrmed géar det inte
att utesluta att reduktionsplikten fortsatt kommer att gélla genom béde kriser och hdjd
beredskap.

6.7.2 Robusta leveranskedjor/produktionskedjor/vardekedjor

Utgdngspunkten for analysen av reduktionspliktens effekter pa forsorjningstrygghet
av drivmedel &r att reduktionsplikten innebédr en 6kad inblandning av biodrivmedel

i drivmedel och saledes ett 6kat beroende av forsoérjningskedjor for biodrivmedel och
biordvara samtidigt som de fossila komponenterna i drivmedel minskas och med det
ocksa beroendet av fossila forsorjningskedjor.

Drivmedel som anvinds i Sverige idag bestar mestadels av fossila komponenter. Dessa
produceras bade vid svenska och utlidndska raffinaderier. Sverige importerar fossil raolja,
bioravara och fardiga drivmedelskomponenter samtidigt som Sverige exporterar fardiga
drivmedelsprodukter. Dagens produktion av fossila drivmedelskomponenter vilar pa en
véletablerad infrastruktur som utgér fran réolja. Réoljan &r en &ndlig naturresurs som
enligt utvinningstakten ar 2020 berdknas récka till cirka 2070."° De biodrivmedel som
idag anvénds inom reduktionsplikten produceras av ravaror som hérstammar bade fran

118 Energimyndigheten. 2018.
119 BP. 2021.
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Sverige och Ovriga vérlden (se avsnitt 4.2 for detaljer). Olika ravaror anvinds for att
producera olika biodrivmedel. Produktionen av biodrivmedel sker bade i Sverige och
utomlands. Den huvudsakliga produktionen av det biodrivmedel som anvénds i Sverige
sker dock inom Europa.

Reduktionsplikten bidrar till ett minskat anvdndande av fossil réolja i Sverige. Genom
reduktionsplikten 6kar anvindningen av biodrivmedel och didrmed &ven Sveriges
beroende av andra biordvaror och biodrivimedel. Det finns ocksé ett 6kat beroende av
flera parallella forsorjningskedjor da ett reduktionspliktigt drivmedel generellt bestar
av flertalet olika drivmedelskomponenter.

Givet att fler drivmedelskomponenter behovs for att ett drivmedel ska uppfylla reduk-
tionsplikten och ddrmed bidra till att minska den fossila andelen &r det p4 totalen fler
komponenter som behdver finnas och hanteras for att reduktionsplikten ska kunna upp-
fyllas. Att flera komponenter behovs innebér behov av fler férsorjningskedjor, vilket
okar risken for att en stdrning kan uppstd. Samtidigt fraimjar reduktionsplikten till-
komst av nya forsorjningskedjor vilket ddmpar risk for att storningar i forsorjnings-
kedjor for fossila komponenter leder till minskad forsorjningstrygghet av drivmedel.
Reduktionsplikten bidrar séledes bade till att kortsiktigt sinka forsorjningstryggheten
genom inblandning, och ddrmed beroende av fler drivmedelskomponenter i drivmedel.
Samtidigt mojliggor reduktionsplikten att vissa méngder vid synnerliga skél kan
undantas frén reduktionsplikten.

6.7.3  Fors6rjning av ravara for produktion av drivmedel

Effekten pa forsorjningstryggheten avseende ravaror ér att den férvéntas minska i takt
med en 6kad konkurrens om tillgdngligt utbud av ravaror. Dock finns det en potential
att ravarutillgdngen kan 6ka med hjilp av nya tekniker vilket r positivt och pé langre
sikt kan en storre del av inhemsk ravara anvéndas for att stirka forsoérjningstryggheten.

Med en 6kad andel biogena ravaror for de drivmedel som levereras i Sverige finns
potentialen att minska importberoendet for att kunna producera drivmedel. Reduktions-
plikten innebér dock inte nddvandigtvis att importberoende av drivmedel eller ravara
minskar med stigande reduktionsnivaer. Detta da biodrivmedel handlas pa en mer eller
mindre global marknad. Inom reduktionsplikten saknas incitament som premierar
nyttjande av inhemska biordvaror till fordel framf6r importerade.

Som ndmns i avsnitt 6.2.5 antas den globala efterfragan pa bioravara for produktion
av biodrivmedel att stiga. Efterfrdgan pa biodrivmedel drivs av bland annat nationella
och internationella energimal, sasom uppfyllande av Parisavtalet och EU:s energimal.
Samtidigt foreslar exempelvis underlag i Fit-for-55-paketet (se bilaga 4) skirpta
hallbarhetskriterier gédllande vilka bioravaror som far klassas som hallbara i till-
kommande produktionskapacitet for biodrivmedel, samt skérpta regler kring hur
biodrivmedlens klimatprestanda ska berdknas. Da Sverige idag &r starkt beroende av
utldndska bioravaror for produktion av biodrivmedel kan en 6kad global efterfragan
innebdra att bristsituationer uppstér. Sddana bristsituationer antas vara ravaruspecifika.

Reduktionsplikten innebér att Sverige ror sig fran ett beroende av fossil rdolja till att 1
stillet bli beroende av olika strommar av biordvara dir eventuella tillfdlliga bristsitua-
tioner kan uppsta. Tillkomst av nya tekniker for biodrivmedelsproduktion mdjliggor
dock att biodrivmedel kan framstéllas fran flera olika bioravaror vilket innebér att
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forsorjningstryggheten for drivmedel kan 6ka i jamforelse med om helt fossilbaserade
drivmedel anvinds. De merkostnader pé drivmedelspriset som reduktionsplikten kan
bidra till leder ocksé indirekt till en 6kad anvéndning av el som drivmedel och ddrmed
ett 6kat beroende av el for drivmedelsforsorjningen.

6.7.4  Férsérjning av drivmedel

I takt med en minskad anvéndning av fossila rdvaror kommer forutsattningarna for
Sveriges drivmedelsforsorjning att forédndras. Inom transportsektorn kar diversiteten
fran anvandning av fossila ravaror till 6kad anvandning av bioravaror och elektricitet.
Diversiteten av biordvaror for att producera biodrivmedel 6kar genom att ny teknik
implementeras pd kommersiell skala. Reduktionsplikten innebédr dock inte nédvéindigtvis
att fler drivmedelskvaliteter introduceras pa marknaden. Den langsiktiga utvecklingen
av fordonsflottan pekar péa en 6kad anvdndning av el och en minskad diversitet av olika
drivmedelskvaliteter, framf0r allt for personbilar och litta lastbilar.

Beredskapslager

Volymen av Sveriges beredskapslager av drivmedel baseras idag pa nettoimporten av
fossila lagringsbrinslen samt de biodrivmedel som &r inblandade eller &r tinkta att blandas
in i lagringsbrénslena. I takt med att Sverige importerar mindre mingd fossila lagrings-
brénslen samt att det nationella uttaget av inhemska bioravaror 6kar kommer volymerna
av svenska beredskapslager att minska. Sverige verkar for att &ven rena biodrivmedel
ska inkluderas som ett lagringsbrinsle for att motverka den negativa effekt som minskad
anvandning av fossila lagringsbrénslen medfor pa Sveriges beredskapslager.

Med den aterupptagna totalforsvarsplaneringen och den fordndrade omvirldssituationen

under 2022 har intresset och behovet for att kunna lagerhélla drivmedel 6kat. Historiskt
sett har Sverige kunnat lagerhélla ansenliga méngder drivmedel och rdolja for att fortsatt
kunna upprétthélla samhéllsviktiga verksamheter i hdndelse av ett avbrott i forsdrjnings-
kedjorna. Covid-19 pandemin och Rysslands invasion av Ukraina har tydligt visat pa ett

oOkat behov av redundans i forsoérjningskedjorna genom till exempel 6kad lagerhallning av
drivmedel i kombination med att minska beroendet av drivmedel genom andra metoder.

Drivmedel med inblandad FAME har visat sig att inte vara lampligt for lagring under en
langre tid, till exempel som ett drivmedel till reservkraft eller totalforsvarsvaret. Reduk-
tionsplikten mojliggor inte att dieselbrénsle uppfyller standarderna utan inblandning av
FAME.'?° Dock finns det biodrivmedel som inte &r inkluderade i reduktionsplikten som
har bittre egenskaper for lagring.

120 FOL. 2021.

105



7 Analys av reduktionsnivaer for
bensin och diesel

I det hér kapitlet beskrivs det underlag som anvénds for utvéirdering av reduktionsplik-
tens bidrag till 2030-malet. Analysen utgar fran ett grundscenario om transportsektorns
utveckling samt kénslighetsanalys av tre parametrar som pdverkar: fordonsflottans
utveckling (innehéllande elektrifieringstakt), trafikutveckling, samt biodrivmedels
klimatprestanda. Kénslighetsanalysen utgar fran tva fall for respektive parameter om
hogre respektive lagre varden gentemot grundscenariot. Analysen visar att 6kad elektri-
fieringstakt, minskad trafikutveckling och/eller ldgre klimatprestanda hos biodrivmedel
kan bidra till att reduktionspliktens bidrag i utsldppsminskningar kan minska for upp-
fyllnad av 2030-malet.

I detta avsnitt utvirderas dven standarders begrénsningar for uppfyllande av reduktions-
plikten till 2030 genom inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel. Forutsatt

att reduktionsplikten uppfylls enbart genom inblandning av biodrivimedel i bensin

och diesel nds 2030-mélet med 62 procent med dagens brinslekvalitetskrav. Resultat
visar att anvdndningen av rena och hoginblandade biodrivmedel behdver dka avsevért
fram till 2030 jamfort med den prognostiserade anvéndningen, forutsatt att rena

och hoginblandade biodrivmedel samt reduktionsplikten ska bidra till resterande
utsldppsminskningar som krévs for uppfyllnad av 2030-malet. Den totala mingd rena
och hoginblandade biodrivmedel som behdver anvéndas till 2030 kan minska om
diesel MK3 ersétter diesel MK1.

71 Grundscenario

For kvantitativ utvirdering och konsekvensanalys av befintliga reduktionsnivéaer har
ett utvalt scenario av utveckling av fordonsflottan anvints, vilket i denna rapport kallas
grundscenariot. Grundscenariot utgér fran samma utveckling av fordonsflottan och
elektrifieringstakt som presenterats i scenariot Aviserade dtgdrder 1 klimatredovisningen
framtaget tillsammans med Trafikverket. Utvecklingen av fordonsflottan baseras pa att
foreslagna hardare utslédppskrav pa bade latta och tunga fordon tréder i kraft, dér endast
nollutsldppsfordon forekommer i nybilsforséljningen for personbilar och litta lastbilar
ar 2035 och framét.

Utvardering med grundscenariot i konsekvensanalysen baseras pa de reduktionsnivéer
som &r beslutade i reduktionspliktslagen idag. Sedan dessa reduktionsnivéer beslutades
har det dock skett fordndringar i fordonsflottans sammansittning. Som nimns i
avsnitt 6.1.1 har tillkomsten av laddbara fordon 6kat kraftigt i nybilsfoérsiljningen
och overgéngen till helelektriska fordon, snarare &n laddhybrider, har gétt fortare dn
tidigare bedomningar. Grundscenariot med dagens beslutade reduktionsnivaer har
saledes uppdaterats med en kraftigare elektrifiering for att visa pa hur detta paverkar
maluppfyllnaden av 2030-mélet.

I detta avsnitt presenteras bakomliggande data och antaganden kring grundscenariot.
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Uppdaterade utslappskrav pé nya fordon

Inom EU:s Fit-for-55-paket forhandlas revideringar av de utslappskrav som stills pa
nya ldtta'?! och tunga'? fordon. Om dessa nya krav genomfors skulle det innebéra en
snabbare elektrifieringstakt &n idag da fordonstillverkarna behdver minska de genom-
snittliga utsldppen frén de fordon som de séljer till den europeiska marknaden. Eftersom
kraven pa fordonstillverkare stélls baserat pa genomsnittliga utslépp fran deras fordon
har tillverkarna olika mojligheter att uppfylla utslappskraven: antingen genom att sélja
fler elektriska fordon (som réknas som nollutslédppsfordon) eller effektivisera fordon
med konventionella motorer. I Figur 44 till Figur 48 nedan redovisas den utveckling av
fordonsflottan som antas i grundscenariot. I Figur 49 presenteras antagen trafikutveckling.
I Figur 50 presenteras antagen energianvindning inom végtrafiken.

Ytterligare information om grundscenariot och den scenariomodell som anvénts finns
presenterat i bilaga 1.
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Figur 44. Antagen andel laddbara fordon i fordonsflottan fram till 2030 enligt
grundscenariot.

121 EU-forordning 2019/631.
12 EU-férordning 2019/1242.
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Figur 45. Antagen fordelning av samtliga personbilar baserat p& bransleslag fram till 2030
enligt grundscenariot.
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Figur 46. Antagen férdelning av tunga lastbilar baserat pa bransleslag fram till 2030 enligt
grundscenariot.
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Figur 47. Antagen férdelning av latta lastbilar baserat p& bransleslag fram till 2030 enligt
grundscenariot.
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Figur 48. Antagen fordelning av bussar baserat pa bransleslag fram till 2030 enligt
grundscenariot.
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Figur 49. Antagen trafikarbetesutveckling i grundscenariot fram till 2030.
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Figur 50. Antagen energianvandning inom véagtrafiken fram till 2030 baserat pé energislag
enligt grundscenariot.
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7.2 Kénslighetsanalyser

Reduktionspliktens bidrag till uppfyllande av 2030-malet &r beroende av ett antal olika
beddmningar om hur systemet for inrikes transporter kommer att se ut i framtiden. Nedan
listas tre parametrar som paverkar uppfyllandet av 2030-mélet samt pa vilket sétt som
dessa parametrar paverkar: fordonsflottans utveckling, trafikutvecklingen, samt biodriv-
medels klimatprestanda.

I detta avsnitt presenteras kanslighetsanalyser av dessa parametrar for att utvérdera
vilken paverkan de har pa uppfyllandet av 2030-malet. For respektive parametrar
presenteras vilka reduktionsnivaer som hade kréavts for att reduktionsplikten skulle bidra
till de utsldppsminskningar som krévs for att nd 2030-maélet, samt vilka effekter som
skulle komma ur att inkludera rena och héginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten.
Presenterade reduktionsnivéer tar ej begransningar i brinslekvalitetskrav avseende
mgjlig inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel 1 beaktning. Dessa kanslighets-
analyser och mélsdkning av reduktionsnivéer belyser svarigheterna i att uppskatta

hur den samlade utvecklingen sker till 2030. I analysen antas rena och hoginblandade
biodrivmedel ha samma klimatprestanda som ldginblandade biodrivmedel enligt

2021 érs medelvarden.

»  Fordonsflottans utveckling: Hur fordonsflottan utvecklas framover har en
visentlig paverkan pa hur stor efterfrdgan pé fossila drivmedel kommer vara
och didrmed dven utslédppen som uppstar i transportsektorn. En snabbare elektri-
fieringstakt minskar efterfragan pé flytande och gasformiga drivmedel och
dérmed &dven efterfragan pa fossila drivmedel. En snabbare elektrifiering innebar
saledes att reduktionspliktens bidrag till 2030-maélet kan minskas, vilket mdjlig-
gOr sinkta reduktionsnivéer.

»  Trafikutvecklingen: Hur efterfrdgan pa transporter och saledes trafikméngderna
i Sverige utvecklas framover har ocksé en stor paverkan pé hur stort reduktions-
pliktens bidrag behover vara for uppfyllnad av klimatmalet. Efterfragan pa
transporter paverkar i sin tur efterfragan pa energi for att utfora transporter.

*  Biodrivmedels klimatprestanda: Beroende pa klimatprestandan pé det biodriv-
medel som anvédnds inom reduktionsplikten varierar reduktionspliktens bidrag
till 2030-malet. Om biodrivmedel med bra klimatprestanda anvidnds behdver
reduktionspliktiga aktorer blanda in mindre mangder biodrivmedel for att upp-
fylla reduktionsnivéerna, och vice versa. Klimatmalet for inrikes transporter ar
till skillnad fran reduktionsplikten endast baserat pa forbrianningsutslépp, alltsa
utslapp vid forbrénning och anvéndning av brinslet. Biodrivmedlets utslépp vid
forbranning rdknas som nollutslépp i transportsektorn oavsett biodrivmedlets
klimatprestanda sett ur ett livscykelperspektiv.'?

Syftet med denna kénslighetsanalys dr att visa pa vilken effekt andra sétt att minska
utsldpp fran inrikes transport kan ha pa de reduktionsnivaer som behdver séttas.
Kinslighetsanalysen gors genom att variera respektive parameter enskilt samtidigt som
andra parametrar halls konstanta enligt grundscenariot. Inga analyser gors genom att
andra flera parametrar samtidigt, vilket skulle resultera i en kombinerad effekt av 6kade
eller minskade utsldpp fran inrikes transport.

123 T utslappsstatistiken inkluderas biodrivmedlens livscykelutslapp inom statistiken fér markanvand-
ningssektorn.
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7.2.1  Fordonsflottans utveckling

I kénslighetsanalys av fordonsflottans utveckling har i huvudsak tva olika scenarier for
fordonsflottans utveckling analyserats baserat pa befintliga prognoser. Detta inkluderar
dven kénslighetsanalys av elektrifieringstakt. Kénslighetsanalysen baseras pa ett scenario
med storre respektive lagre utslépp fran fordonsflottan, bland annat genom légre respek-
tive hogre elektrifieringstakt jimfort med grundscenariot. Dessa benimns som Okad
elektrifieringstakt respektive Minskad elektrifieringstakt och grundar sig pé tillgéngliga
scenarier fran liknande analyser hos andra myndigheter: Korttidsprognos éver fordons-
Sflottan 2022 respektive Referensscenario 2021.

Okad elektrifieringstakt

En d6kad elektrifieringstakt av fordonsflottan har utvérderats genom att jamfora grund-
scenariot med Trafikanalys Korttidsprognos over fordonsflottan 2022. Denna prognos
publicerades i maj 2022 och innefattar den senast publicerade och uppdaterade prognosen
over fordonsflottan. Detta underlag visar pa en kraftigare elektrifieringstakt an i grund-
scenariot, speciellt for personbilsflottan. Denna utveckling har extrapolerats till att
nybilsforsiljningen for l4tta fordon (personbilar och litta lastbilar) enbart bestar av noll-
utsléppsfordon fran ar 2030. I Figur 51 redovisas fordonsflottan enligt detta scenario.
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Figur 51. Andel laddbara fordon (laddhybrid + el) i fordonsflottan fram till 2030 enligt
scenariot Okad elektrifieringstakt.

Jamfort med grundscenariot innebir scenariot Okad elektrifieringstakt exempelvis:

*  En kraftigare elektrifieringstakt inom personbilar och létta lastbilar vilket innebér
drygt 11 procentenheter hogre andel laddbara personbilar 2030 respektive
5 procentenheter hogre andel laddbara l4tt lastbilar 2030.

Med given elektrifieringstakt enligt Okad elektrifieringstakt och befintliga reduktions-
nivéer uppskattas 2030-maélet ’6vertriaffas’ med 0,6 miljoner ton koldioxid. Utsldppen
minskar i huvudsak pé grund av en minskad efterfragan pa fossila drivmedel.
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Detta scenario kombinerat med befintliga reduktionsnivaer innebér att 2030-malet
triaffar 73,0 procent (3 procentenheter 6ver malet). Detta scenario innebar minskade
utslidpp frén inrikes transport med cirka 0,8 miljoner ton koldioxid &r 2030 jamfort
med grundscenariot. Darmed skulle reduktionsnivéer kunna minska nagot och Sverige
anda uppna 2030-malet. Reduktionsnivaer som skulle behdva anvéndas presenteras

i Tabell 17, bade med och utan inkludering av rena och hdginblandade biodrivmedel
i reduktionsplikten.

Inkluderande av rena och hoginblandade biodrivmedel 1 reduktionsplikten innebér ett
behov av hogre reduktionsnivéer 4n utan dessa biodrivmedel inom reduktionsplikten.
Anledningen till det &r att de bidrar till utslappsminskningar som idag inte rdknas in i
reduktionsplikten, men da behdvs inkluderas i styrmedlet. Att inte &ndra reduktionsnivéer
vid inkluderande av rena och hoginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten kan bidra
till 6kade utslapp fran bensin och diesel i och med att det skulle leda till en ldgre inbland-
ningsgrad av biodrivmedel i dessa. Rena och héginblandade biodrivmedel som avses hir
ar flytande biodrivmedel, i huvudsak HVO100, FAME100 och ES85.

Tabell 17. Uppskattning av vilka reduktionsnivaer som skulle behtvas for att nd 2030-malet
om Okad elektrifieringstakt speglar fordonsflottans utveckling till 2030.

Reduktionsniva 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Bensin 12,6% 15,5% 19,0% 22,1% 24,1% 26,0% 28,0%
Diesel 34,7% 38,8% 43,0% 47,2% 51,3% 55,5% 59,6%
Bensin inkl. rena & 12,6% 15,5% 19,0% 22,1% 24,1% 26,0% 28,0%
héginblandade*

Diesel inkl. rena & 35,1% 39,6% 44,2% 48,7% 53,3% 57,8% 62,4%

héginblandade

* Tillkommande utslappsminskningar fran rena och héginblandade biodrivmedel allokeras till
reduktionsnivéer for diesel.

De dvergripande skillnader som detta scenario skulle orsaka pa reduktionspliktens
effekter jaimfort med den konsekvensanalys som har presenterats i kapitel 6 baserat
grundscenariot presenteras i Tabell 18.

Tabell 18. Konsekvenser av scenariot Elektrifieringsanalys 1 jamfért med konsekvens-
analys av befintliga reduktionsnivaer.

Konsekvensanalys Paverkan utifrdn konsekvensanalys

Effekter pa utslapp av vaxthusgaser Reduktionsplikten behdver bidra mindre till 2030-malet
och séledes minskar reduktionspliktens bidrag till
utslappsminskningar.

Effekter pa drivmedelsmarknaden Lagre efterfragan pa biodrivmedel och darmed potentiellt
och prisutveckling pa drivmedel lagre drivmedelspriser och minskad paverkan pa hushall
och féretag.

Begransningar i drivmedelsstandarder ~ Gransvardena i drivmedelsstandarderna nds nagot senare

till moéjlighet att uppfylla pé grund av minskad inblandning av biodrivmedel i bensin
reduktionsplikten och diesel.
Effekter pa forsorjningstrygghet Langsiktigt minskad forsorjningstrygghet.
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Minskad elektrifieringstakt

Utvirdering av Minskad elektrifieringstakt jamfoért med grundscenariot baseras pa jaim-
forelse med fordonsflottans utveckling enligt det underlag som togs fram till Naturvards-
verkets klimatredovisning 2022, ddr bendmnt som Referensscenario 2021. Fordonsflottan
1 detta scenario baseras pa beslutade styrmedel som har inverkan pé fordonsflottans
utformning. Detta scenario har dven anvénts i andra utredningar, exempelvis i under-
laget till kommande klimathandlingsplan som Trafikanalys har i uppdrag att 1amna in
till regeringen. De viktigaste styrmedlen som péverkar fordonsflottans utveckling enligt
detta scenario dr bonus-malus systemet och utsléppskraven pa nya létta och tunga fordon
pa EU-niva. I Figur 52 presenteras andel laddbara fordon i fordonsflottan fram till 2030
enligt detta scenario.
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Figur 52. Andel laddbara (laddhybrid + el) fordon i fordonsflottan fram till 2030
i Minskad elektrifieringstakt.

Jamfort med grundscenariot innebar Minskad elektrifieringstakt exempelvis:

* En ldgre elektrifieringstakt inom végtrafiken till 2030, knappt 3 procentenheter
lagre andel laddbara fordon inom personbilstrafiken, 4 procentenheter lagre andel
laddbara fordon inom létta- och tunga lastbilar.

Pé grund av denna ldgre elektrifieringstakt dn i grundscenariot sa efterfragas en storre
mingd fossila drivmedel 2030 vilket leder till ett storre gap till 2030-maélets uppfyllnad.

Detta scenario kombinerat med befintliga reduktionsnivaer innebér att 2030-malet
triffas till 69 procent (1 procentenheter under mélet). Scenariot innebér dkade utslapp
fran inrikes transport med cirka 0,1 miljoner ton koldioxid ar 2030 jadmfort med grund-
scenariot. Ddarmed skulle reduktionsnivaer behova 6ka nagot for att kompensera for
okade utslapp for uppfyllande av 2030-malet. Reduktionsnivéer som skulle behdva
anvindas presenteras i Tabell 19.
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Tabell 19. Uppskattning av vilka reduktionsnivder som skulle behévas for att n4 2030-méalet
om Minskad elektrifieringstakt speglar fordonsflottans utveckling till 2030.

Reduktionsniva 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Bensin 12,6% 15,5% 19,0% 22,1% 241% 26,0% 28,0%
Diesel 36,0% 41,4% 46,9% 52,3% 57,8% 63,3% 68,7%
Bensin inkl. rena & 12,6% 15,5% 19,0% 22,1% 241% 26,0% 28,0%
héginblandade*

Diesel inkl. rena & 36,3% 42,0% 47, 7% 53,4% 59,1% 64,9% 70,6%

héginblandade

* Tillkommande utslappsminskningar fran rena och héginblandade biodrivmedel allokeras till reduktions-
nivaer for diesel.

De 6vergripande skillnader som detta scenario skulle orsaka pa reduktionspliktens
effekter jamfort med den konsekvensanalys som har presenterats i kapitel 6 baserat
grundscenariot presenteras i Tabell 20.

Tabell 20. Konsekvenser av scenariot Minskad elektrifieringstakt jamfort med konsekvens-
analys av befintliga reduktionsnivaer.

Konsekvensanalys Paverkan utifran konsekvensanalys

Effekter pa utslapp av véxthusgaser Reduktionsplikten har ett storre bidrag till maluppfyllelsen
for 2030-mélet p.g.a. hogre reduktionsnivéer.

Effekter pa drivmedelsmarknaden och Okad efterfragan p& biodrivmedel for att tdcka upp for

prisutveckling pa drivmedel en lagre elektrifieringstakt, och déarmed potentiellt hdgre

drivmedelspriser for bensin och diesel.

Begransningar i drivmedelsstandarder till  Risk for att begransningar kring branslekvalitetskrav
mdjlighet att uppfylla reduktionsplikten intraffar tidigare pa grund av hogre reduktionsnivaer
och 6kad inblandning av biodrivmedel.

Effekter pa forsoérjningstrygghet Langsiktigt 6kad forsorjningstrygghet.

7.2.2  Trafikutveckling

I denna kénslighetsanalys varieras trafikutvecklingen for végtrafiken med en nedjustering
respektive uppjustering om 10 procent jamfort med grundscenariot. Detta anvénds for
att illustrera vilka reduktionsnivaer som skulle behdvas for att uppfylla 2030-malet

1 ett scenario med lagre respektive hogre efterfrigan pé transporter (och f6ljaktligen en
lagre respektive hogre efterfragan pa flytande drivmedel). Reduktionsplikten bidrar till
minskade utslapp per méngd levererat drivmedel, och styr saledes inte trafikutveckling
eller total mingd drivmedel som anvénds. Med trafikutveckling menas det trafikarbete
som utfors inom vigtrafiken, det vill sdga antalet fordon som fardas inom segmenten
personbilar, litta lastbilar, tunga lastbilar, bussar och motorcyklar.

Okad trafikutveckling

Jamfort med grundscenariot redovisar denna kénslighetsanalys resultat for hur en

10 procent hogre trafikutveckling inom végtrafiken paverkar efterfragan pa biodrivmedel
och vilka reduktionsnivder som behdvs for att uppfylla 2030-maélet. Prognostiserad trafik-
utveckling vid ett sddant scenario presenteras i Figur 53.
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Figur 53. Trafikutveckling i Sverige under perioden 2024-2030 med 10 procent hogre

trafikutveckling jamfoért med grundscenariot varje ar.

Denna kinslighetsanalys visar att Sverige missar 2030-mélet med ungefar 3,5 procent
och utsldppen ar saledes ungefar 0,7 miljoner ton hdgre dn vad som tillats 2030 for
maluppfyllanden. Justerade reduktionsnivder som skulle behévas f6r méluppfylland

redovisas i Tabell 21 nedan.

Tabell 21. Uppskattning av vilka reduktionsnivder som skulle behovas for att nd 2030-malet
om Okad trafikutveckling speglar utvecklingen till 2030.

Reduktionsniva 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Bensin 12,6% 15,5% 19,0% 22,1% 24,1% 26,0% 28,0%
Diesel 36,5% 42,5% 48,4% 54,4% 60,4% 66,4% 72,4%
Bensin inkl. rena & 12,6% 15,5% 19,0% 22,1% 24.1% 26,0% 28,0%
héginblandade*

Diesel inkl. rena & 36,8% 43,0% 49,3% 55,5% 61,7% 68,0% 74,2%

héginblandade

* Tillkommande utslappsminskningar fran rena och héginblandade biodrivmedel allokeras till reduktions-

nivaer for diesel.

De 6vergripande skillnader som detta scenario skulle orsaka pa reduktionspliktens
effekter jamfort med den konsekvensanalys som har presenterats i kapitel 6 baserat
grundscenariot presenteras i Tabell 22 nedan.
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Tabell 22. Konsekvenser av ett hdgre trafikutveckling jamfért med konsekvensanalys av

befintliga reduktionsnivaer.

Konsekvensanalys

Paverkan utifrdn konsekvensanalys

Effekter pa utslapp av vaxthusgaser

Effekter pa drivmedelsmarknaden och
prisutveckling pa drivmedel

Begransningar i drivmedelsstandarder till
mojlighet att uppfylla reduktionsplikten

Effekter pa forsorjningstrygghet

Reduktionsplikten har ett storre bidrag till méluppfyllelsen
for 2030-maélet orsakat av hogre reduktionsnivaer.

Okad efterfragan p& biodrivmedel for att tdcka upp for
en lagre elektrifieringstakt, och darmed potentiellt hdgre
drivmedelspriser fér bensin och diesel.

Risk for att begransningar kring branslekvalitetskrav
intraffar tidigare pa grund av hégre reduktionsnivaer
och 6kad inblandning av biodrivmedel.

Langsiktigt Okad forsorjningstrygghet.

Minskad trafikutveckling

For att pavisa paverkan fran en varierad trafikutveckling redovisas foljande kénslighets-
analys dér trafikutvecklingen for alla fordonsslag inom végtrafiken &r tio procent ligre
an 1 grundscenariot under perioden 2024-2030. Trafikutvecklingen illustreras i Figur 54.
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Figur 54. Trafikutveckling i Sverige under perioden 2024-2030 med 10 procent lagre
trafikutveckling jamfort med grundscenariot varje ér.

En minskad trafikutveckling om 10 procent jimfort med grundscenariot innebér att
Sverige tréaffar 2030-malet med 72 procent (2 procentenheter dver malet). Detta skulle
innebéra minskade utsldpp fran inrikes transport med cirka 0,6 miljoner ton koldioxid
ar 2030 jamfort med grundscenariot. Darmed skulle reduktionsnivaerna kunna justeras
nedat for uppfyllande av 2030-maélet, och sddana nivéer presenteras i Tabell 23.
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Tabell 23. Uppskattning av vilka reduktionsnivéder som skulle behovas for att nd 2030-malet
om Minskad trafikutveckling speglar utvecklingen till 2030.

Reduktionsniva 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Bensin 12,6% 15,5% 19,0% 22,1% 241% 26,0% 28,0%
Diesel 34,9% 39,4% 43,8% 48,3% 52,7% 57,2% 61,6%
Bensin inkl. rena & 12,6% 15,5% 19,0% 22,1% 24,1% 26,0% 28,0%
héginblandade*

Diesel inkl. rena & 35,3% 40,1% 44,9% 49,6% 54,4% 59,2% 63,9%

héginblandade

* Tillkommande utslappsminskningar fran rena och héginblandade biodrivmedel allokeras till reduktions-
nivaer for diesel.

De 6vergripande skillnader som detta scenario skulle orsaka pa reduktionspliktens
effekter jamfort med den konsekvensanalys som har presenterats i kapitel 6 baserat
grundscenariot presenteras i Tabell 24.

Tabell 24. Konsekvenser av minskad trafikutveckling jamfért med konsekvensanalys av
befintliga reduktionsnivaer.

Konsekvensanalys Paverkan utifran konsekvensanalys

Effekter pa utslapp av véxthusgaser Reduktionsplikten behdver bidra mindre till
2030-malet och darmed minskar reduktionspliktens

bidrag till utsléappsminskning.

Effekter pa drivmedelsmarknaden och Lagre efterfragan pa biodrivmedel och darmed

prisutveckling pa drivmedel potentiellt Iagre drivmedelspriser samt dampad
paverkan av hogre drivmedelspriser pa hushall
och féretag.

Begransningar i drivmedelsstandarder till  Gransvardena i drivmedelsstandarderna nas
mojlighet att uppfylla reduktionsplikten nagot senare pa grund av minskad inblandning av
biodrivmedel i bensin och diesel.

Effekter pa forsorjningstrygghet Langsiktigt minskad forsorjningstrygghet.

7.2.3 Klimatprestanda hos biodrivmedel

Klimatprestanda hos biodrivmedel som anvédnds inom reduktionsplikten paverkar
inblandningsgrad av biodrivmedel i bensin och diesel och séledes reduktionspliktens
bidrag till 2030-maélet. D4 klimatprestandan i biodrivmedel som anvénds framover
kan variera har en kénslighetsanalys gjorts. Kénslighetsanalysen utgér fran den
klimatprestanda hos biodrivmedel som antagits i grundscenariot med variation

i klimatprestanda i biodrivmedel som anvénds. Variation har gjorts med 3 gram
koldioxidekvivalenter per MJ av respektive biodrivmedel i tvé olika analyser: Bdttre
klimatprestanda samt Simre klimatprestanda. De variationer i klimatprestanda som
anvénds i kdnslighetsanalysen presenteras i Tabell 25.
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Tabell 25. Klimatprestanda hos biodrivmedel i grundscenario och i kénslighetsanalys
(gram koldioxidekvivalenter per MJ).

Biodrivmedel Grundscenario Battre Samre

klimatprestanda klimatprestanda
HVO 6,16 3,16 9,16
FAME 22,92 19,92 25,92
Etanol 9,94 6,94 12,94
Bionafta 9,45 6,45 12,45

Battre klimatprestanda hos biodrivmedel
Jamfort med grundscenariot innebér en béttre klimatprestanda hos biodrivmedel
exempelvis:

*  Attldgre volymer biodrivmedel behdver anvéndas for att uppfylla samma

reduktionsniva.

Detta scenario innebar 6kade utsldpp fran inrikes transport med cirka 0,3 miljoner ton
koldioxid ar 2030 jamfort med grundscenariot. Darmed skulle reduktionsnivaer behova
oka for att kompensera for 6kade utslépp fran minskade inblandningsvolymer av biodriv-
medel i bensin och diesel for uppfyllande av 2030-maélet. Reduktionsnivéer som skulle
behova anvéndas presenteras Tabell 26.

Tabell 26. Uppskattning av vilka reduktionsnivéer som skulle behévas for att n 2030-
malet om Béttre klimatprestanda speglar medelvarden pa biodrivmedels klimatprestanda
under 2030.

Reduktionsniva 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Bensin 13,0% 16,1% 19,7% 22,9% 24,9% 27,0% 28,0%
Diesel 36,1% 41,7% 47,3% 53,0% 58,6% 64,2% 69,8%
Bensin inkl. rena & 13,0% 16,1% 19,7% 22,9% 24,9% 27,0% 28,0%
héginblandade*

Diesel inkl. rena & 37,4% 43,1% 48,9% 54,6% 60,3% 66,1% 71,8%
héginblandade

* Tillkommande utslappsminskningar fran rena och héginblandade biodrivmedel allokeras till reduktions-
nivaer for diesel.

De 6vergripande skillnader som detta scenario skulle orsaka pa reduktionspliktens
effekter jamfort med den konsekvensanalys som har presenterats i kapitel 6 baserat pa
grundscenariot presenteras i Tabell 27.
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Tabell 27. Konsekvenser av Béttre klimatprestanda jamfort med konsekvensanalys av
befintliga reduktionsnivaer.

Konsekvensanalys Paverkan utifrdn konsekvensanalys

Effekter pa utslapp av véaxthusgaser Reduktionsplikten har ett storre bidrag till maluppfyllelsen
for 2030-malet p.g.a. hogre reduktionsnivaer.

Effekter pa drivmedelsmarknaden och Okad efterfrégan pa inblandning av biodrivmedel fér att

prisutveckling pa drivmedel tacka upp for en lagre elektrifieringstakt, och dérmed

potentiellt hdgre drivmedelspriser for bensin och diesel.

Begransningar i drivmedelsstandarder till  Risk for att begréansningar i branslekvalitetskrav intraffar
mojlighet att uppfylla reduktionsplikten tidigare p.g.a. hogre reduktionsnivaer.

Effekter pa forsorjningstrygghet Langsiktigt okad forsorjningstrygghet.

Samre klimatprestanda hos biodrivmedel
Jamfort med grundscenariot innebér en sémre klimatprestanda hos biodrivmedel
exempelvis:

*  Att storre volymer biodrivmedel behover anvindas for att uppfylla samma

reduktionsniva.

Detta scenario innebdr minskade utslapp frén inrikes transport med cirka 0,3 miljoner
ton koldioxid &r 2030 jamfort med grundscenariot. Darmed skulle reduktionsnivéer
kunna minska for att kompensera for minskade utsldpp for uppfyllande av 2030-maélet.
Reduktionsnivaer som skulle behdva anviandas presenteras Tabell 28.

Tabell 28. Uppskattning av vilka reduktionsnivéer som skulle behévas for att nd 2030-
malet om Sdmre klimatprestanda speglar medelvarden pé biodrivmedels klimatprestanda
under 2030.

Reduktionsniva 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Bensin 12,1% 15,0% 18,3% 21,3% 23,2% 25,1% 28,0%
Diesel 35,5% 40,4% 45,4% 50,3% 55,3% 60,2% 65,2%
Bensin inkl. rena & 12,1% 15,0% 18,3% 21,3% 23,2% 25,1% 28,0%
héginblandade

Diesel inkl. rena & 34,9% 40,2% 45,6% 51,0% 56,3% 61,7% 67,1%

héginblandade

* Tillkommande utslappsminskningar fran rena och héginblandade biodrivmedel allokeras till reduktions-
nivaer for diesel.

De 6vergripande skillnader som detta scenario skulle orsaka pa reduktionspliktens
effekter jamfort med den konsekvensanalys som har presenterats i kapitel 6 baserat pa
grundscenariot presenteras i Tabell 29 nedan.
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Tabell 29. Konsekvenser av scenariot Sdmre klimatprestanda jamfért med konsekvens-
analys av befintliga reduktionsnivaer.

Konsekvensanalys Paverkan utifran konsekvensanalys

Effekter pa utslapp av véaxthusgaser Reduktionsplikten behdver bidra mindre till
2030-malet och darmed minskar reduktionspliktens
bidrag till utslappsminskning.

Effekter pa drivmedelsmarknaden och Lagre efterfragan pé biodrivmedel och darmed

prisutveckling pa drivmedel potentiellt Iagre drivmedelspriser samt ddmpad
paverkan av hogre drivmedelspriser pa hushall
och foretag.

Begransningar i drivmedelsstandarder till  Grénsvardena i drivmedelsstandarderna kan nas

mdjlighet att uppfylla reduktionsplikten nagot senare pa grund av minskad inblandning av
biodrivmedel.

Effekter pa forsoérjningstrygghet Langsiktigt minskad forsorjningstrygghet.

7.2.4 Sammanfattande jdmférelse av biodrivmedelsanvédndning

Den biodrivmedelsméngd som behdvs for maluppfyllelse av 2030-malet varierar
beroende pa utvecklingen enligt grundscenariot och presenterade kinslighetsanalyser
enligt avsnitt 7.1 och 7.2. I Figur 55 redovisas variationer i behdvd/efterfraigad méngd
biodrivmedel inom végtransport vid uppfyllande av reduktionsplikten enligt present-
erade prognoser.
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/
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2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Okad trafikutveckling
e Grundscenario med befintliga reduktionsnivaer
Minskad elektrifieringstakt
Grundscenario med uppdaterade reduktionsnivaer
Okad elektrifieringstakt

Minskad trafikutveckling

Figur 55. Prognostiserad efterfrdgan pa biodrivmedel enligt olika scenarier och reduktions-
nivaer enligt kénslighetsanalys.
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8 Forslag pa justering av
reduktionsplikten

8.1 Forslag pa nya reduktionsnivaer

I det hér avsnittet presenteras foreslagna reduktionsnivaer inom reduktionsplikten
for perioden 2024-2030. Energimyndigheten presenterar ett huvudsakligt forslag pa
justerade nivaer och andra fordandringar, samt tva andra alternativ pa nivaer om dessa
forandringar inte kan genomforas. Det huvudsakliga forslaget forutsitter att rena
och hoginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten, och om diesel MK3
fraimjas 6ver diesel MK1.

Energimyndighetens samlade bedomning ar att reduktionspliktens bidrag i utslapps-
minskningar i dagslidget inte bor justeras utifrén de utsldppsminskningar som forvintas
av styrmedlet for uppfyllande av 2030-mélet inom exempelvis klimathandlingsplanens
arbete.'”* Energimyndigheten foreslar daremot justeringar i reduktionsnivéer mellan
bensin och diesel baserat pa begriansningar av inblandningsgrad av biodrivmedel

i bensin respektive diesel som beror av brinslekvalitetskrav enligt lagstiftning och
drivmedelsstandarder.

Foreslagna reduktionsnivaer och deras utveckling fram till 2030 &r anpassade efter att
2022 ars reduktionsnivaer géller dven under 2023. Respektive forslag pé reduktions-
nivéer utgér frén foljande:

* Alternativ 1: ges under forutséttning att rena och hdginblandade biodrivmedel
inkluderas i reduktionsplikten samt att diesel MK3 framjas 6ver diesel MK1,

* Alternativ 2: ges under forutséttning att diesel MK3 fridmjas dver diesel MK 1
men att rena och hoginblandade biodrivmedel inte inkluderas i reduktionsplikten,
och

» Alternativ 3: ges under forutsittning att rena och hoginblandade biodrivmedel
inte inkluderas i reduktionsplikten och att diesel MK3 inte frimjas 6ver
diesel MK1.

I analys av transportsektorns och biodrivmedels utveckling har ett grundscenario anvints
dér kénslighetsanalys har tillimpats genom att variera olika faktorer: fordonsflottans
utveckling, trafikutveckling, samt biodrivmedelsklimatprestanda. Det bakomliggande
grundscenariot samt kénslighetsanalys presenteras i avsnitt 7.1 respektive 7.2. Foreslagna
reduktionsnivaer utgér fran att transportsektorn utvecklas enligt grundscenariot. Antagna
begransningar i reduktionsnivaer orsakade av begrinsningar i inblandningsgrad i bensin
och diesel utgar frén befintlig utformning pa brinslekvalitetskrav enligt drivmedels-
standarder och lagstiftning, samt klimatprestanda pa biodrivmedel pd samma nivaer
som de biodrivmedel som anvindes inom reduktionsplikten under 2021.

Om andra styrmedel bidrar med ytterligare utslappsminskningar dn vad som prognosti-
seras skulle reduktionsnivaerna kunna sénkas och samtidigt kunna na 2030-malet. Det
skulle kunna vara styrmedel som exempelvis 0kar elektrifieringstakten eller dimpar
trafikutvecklingen. I avsnitt 7.2 presenteras ett antal scenarier for transportsektorns
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utveckling och biodrivmedelsanvéndningen, samt hur olika faktorer skulle paverka de
reduktionsnivaer som behdvs. Tva av nedan givna forslag (alternativ 2 och 3) forutsétter att
andra styrmedel bidrar med ytterligare minskning av véxthusgasutslapp for att mojliggéra
att 2030-malet uppfylls.

8.1.1 Alternativ 1

Energimyndigheten uppskattar att reduktionspliktens bidrag till minskade véxthusgasut-
slapp till 2030-malet enligt befintliga reduktionsnivéer gor det mojligt att na mélet. Energi-
myndigheten foreslar dock att reduktionsnivaerna anpassas efter hur mycket biodrivmedel
som kan blandas in i bensin och diesel enligt brinslekvalitetskraven. Reduktionsnivéerna
som foreslas i detta alternativ bidrar med samma ambition av véxthusgasutsldppsminskning
som befintliga reduktionsnivéer, men &r anpassade efter begransningar i inblandning av
biodrivmedel i bensin och diesel och dirmed vilken utslappsreduktion som ar mojlig for
respektive drivmedel. Foreslagna reduktionsnivéer i detta alternativ géller under forutsatt-
ning att foljande justeringar gors i befintlig lagstiftning:

1. diesel MK1 ersitts av diesel MK 3, samt

2. rena och hoginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten.

Forutsatt att dessa tva fordndringar sker foreslar Energimyndigheten justerade reduktions-
nivaer for perioden 20242030 enligt Tabell 30 nedan. Med foreslagna reduktionsnivaer
skulle reduktionsplikten kunna bidra till 2030-maélet i den utstrackning som den forvintas
gora enligt bland annat klimathandlingsplanen.'? Forslaget tar i beaktning de begrans-
ningar som finns géllande inblandning av biodrivmedel i bensin respektive diesel i brénsle-
kvalitetskraven samt de ytterligare utslippsminskningar som tillkommer fran rena och
hoginblandade biodrivmedel vid inkluderande av dessa i reduktionsplikten. Utsléapps-
minskningar for rena och héginblandade biodrivimedel foresléas i huvudsak belasta
reduktionsnivéerna for diesel. Anledningarna till detta dr bland annat att:

— majoriteten av rena och héginblandade biodrivmedel antas utgdras av diesel-
kompatibla drivmedel framédver,

— tillkommande produktionskapacitet for biodrivmedel antas framst utgoras av
HVO (se avsnitt 6.2.2), och

— tung trafik anvinder stora méngder diesel och antas ha ett storre beroende av
diesel jamfort med personbilar dér elektrifieringen gar snabbare.

Tabell 30. Forslag pa nya reduktionsnivéer, forutsatt att rena och héginblandade biodrivmedel
inkluderas i reduktionsplikten och att diesel MK3 framjas over diesel MK1 (befintliga
reduktionsnivaer inom parentes).

Artal Bensin (%) Diesel (%)
2024 11,0 (12,5) 40,0 (40,0)
2025 14,0 (15,5) 46,0 (45,0)
2026 14,0 (19,0) 51,5 (50,0)
2027 14,0 (22,0) 57,5 (54,0)
2028 14,0 (24,0) 63,5 (58,0)
2029 14,0 (26,0) 69,0 (62,0)
2030 14,0 (28,0) 75,0 (66,0)
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Som ndmns 1 avsnitt 3.4.3 och 6.5.1 begrinsas inblandningsgraden av biodrivmedel i
bensin och diesel enligt brinslekvalitetskrav i dagens lagstiftning och drivmedelsstand-
arder. Detta medfor att det inte anses mdjligt att uppfylla befintliga reduktionsnivaer till
2030 enbart genom inblandning av biodrivmedel. Dagens utformning av reduktions-
plikten kan pa sikt innebéra att reduktionspliktiga aktorer tvingas betala reduktionsplikts-
avgift for de utslappsminskningar som kommande reduktionsnivéer kréver. Detta eftersom
(1) brénslekvalitetskrav inte tillater tillricklig inblandning av biodrivmedel i bensin och
diesel for att klara befintliga reduktionsnivéer fram till 2030, samt (2) forutséttningar kan
saknas for att sélja tillrickliga méngder hoginblandade biodrivmedel som kan klassas som
reduktionspliktiga, se avsnitt 6.5.4. Med dagens utformning av reduktionsplikten &r det
mdjligt att tillgodordkna vissa hoginblandade biodrivmedel, exempelvis ett HVO-baserat
drivmedel med 97 procent biodrivmedel och 3 procent fossila komponenter. Ett behov av
att sdlja sddana drivmedelskvaliteter for att klara reduktionsplikten riskerar bland annat
att ta marknadsandelar frén rena och hoginblandade biodrivmedel, (som i dag inte ingar

i reduktionsplikten), samt att biodrivmedel som hade kunnat séljas som rena i stéllet siljs
som blandningar med fossila komponenter.

Genom att overga till diesel MK3, dven kallad europadiesel, som den dieselkvalitet som
sdljs 1 stéllet for diesel MK 1, mdjliggors en hogre inblandningsniva av biodrivmedel 1
diesel. Detta skulle dimpa behovet av att sélja reduktionspliktiga hoginblandade biodriv
medel, vars efterfragan &r osdker. Daremot anses inte enbart 6vergang till diesel MK3
vara tillrdckligt for att reduktionsplikten ska std for forvintade vaxthusgasutsléppsminsk-
ningar till 2030. Darfor foreslar Energimyndigheten ocksa att rena och hdginblandade
biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten. Att enbart inkludera rena och hoginblandade
biodrivmedel i reduktionsplikten men inte 6verga till diesel MK3 innebér att vasentligt
hogre volymer av rena och hdginblandade biodrivmedel behdver efterfrigas av
marknaden for att mdjliggora uppfyllnad av reduktionsplikten till 2030, jamfort med om
diesel MK3 framjas (se avsnitt 6.5.4 och 7.3).

Konsekvenser av foreslagna reduktionsnivaer

Konsekvenser av foreslagna reduktionsnivaer for 2024—2030 Gverensstimmer i stort med
konsekvensanalysen av befintliga reduktionsnivier som redogérs for i kapitel 6. Fore-
slagna reduktionsnivéer i Alternativ 1 innebér en lika stor anvéndning av biodrivimedel
som forvintas av befintliga reduktionsnivaer. Ddremot innebér foreslagna nivaer en
omfordelning mellan hur mycket biodrivmedel som anvénds som laginblandade mingder
1 bensin och diesel respektive som rena och hoginblandade biodrivmedel. Foreslagna
nivéer dr anpassade efter hur mycket biodrivmedel som uppskattas kunna blandas in

1 bensin respektive diesel utifrdn de begransningar som finns enligt brénslekvalitetskrav
samt forvantad utveckling gillande tillkommande biodrivmedelsproduktion. I detta avsnitt
presenteras dvergripande skillnader gillande konsekvenser mellan befintliga reduktions-
nivaer samt foreslagna reduktionsnivéer i Alternativ 1.

Effekter pa utsldpp av véxthusgaser

Forslag pa nya reduktionsnivéer enligt Alternativ 1 bibehéller samma ambition av
minskade véxthusgasutslapp. Att inkludera rena och hdginblandade biodrivmedel i reduk-
tionsplikten 0kar dven Sveriges anviandning av klimateffektiva biodrivmedel och frémjar
saledes ocksa tillkomst av sédana.
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Foreslagna reduktionsnivaer forutsitter en 6kad efterfragan pa rena och héginblandade
biodrivmedel. Efterfragan pé sddana drivmedel kan komma att paverka hur vl reduk-
tionsplikten uppfylls och ddrmed reduktionspliktens effekter pa minskade utslépp av
véixthusgaser. Denna problematik &r mer omfattande for befintliga reduktionsnivéer och
anvindning av diesel MK1.

Anvindande av diesel MK3 i stéllet for diesel MK 1 kan for vissa framforallt dldre
fordon och fordon med mindre avancerad avgasrening innebéra kade utslédpp av andra
dmnen. En studie av Trafikverket visar dock att dessa effekter d4r smé vid dvergéng till
diesel MK3 i Sverige.!? Detta kan utredas i en uppféljande utredning till den studien
och hanteras av en for uppdraget 1amplig myndighet.

Effekter pa drivmedelsmarknaden och prisutveckling pa drivmedel

Forslaget pa nya reduktionsnivaer anses mer anpassat efter prognostiserad framtida
biodrivmedelsproduktion jamfort med befintliga reduktionsnivaer. Anledningen &r

att tillkommande produktion av biodrivmedel i huvudsak forvintas utgdras av diesel-
kompatibla biodrivmedel. Detta kan innebéra en ddmpad anvindning av flexibilitets-
kvoten och handel med 6verskott. Foreslagna reduktionsnivaer for bensin och diesel
speglar pa sé sitt battre de faktiska utsldppsminskningarna som dr mojliga for respek-
tive drivmedel. Overgéng till diesel MK3 mojliggér ocks att drivmedelsleverantérer
kan kopa diesel fran flera producenter, vilket kan ha en prisddmpande effekt.

Foreslagna reduktionsnivéer inkluderar och tar hjd for anvindningen av rena och
hoginblandade biodrivmedel. Darmed kan forslaget innebédra en ldgre inblandning av
biodrivimedel i bensin och diesel under de nidrmsta aren jamfort med befintliga reduk-
tionsnivaer och en 6kad anvéndning av rena och héginblandade biodrivmedel. Detta
kan ha en prisddmpande effekt pa bensin och diesel. Priset pd rena och hdginblandade
biodrivmedel kan bli hdgre dn idag i och med att de inte lingre &r skattebefriade, men
korssubventionering av priser mellan reduktionspliktiga kvaliteter kan ddmpa pris-
uppgangen. Att inkludera rena och hoginblandade biodrivmedel i reduktionsplikten
minskar risken for att idag reduktionspliktiga hoginblandade biodrivmedel tar
marknadsandelar fran rena biodrivmedel.

Effekter pa hushall och néringsliv

Energimyndigheten bedomer att foreslagna reduktionsnivéer skulle kunna innebéra liagre
drivmedelskostnader for hushall och naringsliv jamfort med befintliga. En anledning &r
en uppskattad lagre biodrivmedelsinblandning i bensin och diesel under de forsta aren.

Begrénsningar i drivmedelsstandarder till mdjlighet att uppfylla reduktionsplikten

Forslag pa nya reduktionsnivder och anvéndning av diesel MK3 anses béttre anpassade
till begrénsningar i branslekvalitetskrav och forbéttrar mojligheterna for reduktionspliktiga
aktorer att klara reduktionsplikten till 2030 jamfort med befintliga reduktionsnivéer och
utformning pa reduktionsplikten. Ddrmed innebér detta forslag att drivmedelsstandarder
inte begransar majligheten att uppfylla reduktionsplikten i lika stor utstrickning.

126 Trafikverket. 2016.

125



Effekter av separata kvoter pa bensin och diesel

Forslag pa nya reduktionsnivaer anses béttre anpassade in befintliga nivaer till hur
mycket biodrivmedel som kan blandas in i bensin respektive diesel baserat pa begrins-
ningar i dagens brinslekvalitetskrav. Detta kan minska behovet av att anvinda flexibili-
tetskvoten for att exempelvis uppfylla bensins reduktionsniva genom att blanda in
ytterligare biodrivmedel i bensin. Foreslagna nivder kan dven dimpa behovet av handel
med dverskott av utsldppsminskningar mellan reduktionspliktiga aktorer. Jaimfort med
befintliga reduktionsnivéer kan foreslagna nivaer innebéra att reduktionspliktiga aktorer
som séljer en storre andel bensin inte behdver vara lika beroende av att kopa overskott
av reduktionspliktiga aktorer som séljer en storre andel diesel for att klara reduktions-
plikten genom laginblandning. Forslaget kan ocksa innebéra att kravet pd utslapps-
minskningar fran bensintunga aktorer minskar samtidigt som de 6kar for dieseltunga
aktorer. Med forslaget kommer dven en storre skillnad pa reduktionsnivéerna for bensin
respektive diesel, vilket kan fa en prispaverkande effekt. Dédremot innebér forslaget
ocksé en inkludering av rena och hdginblandade i reduktionsplikten, vilket mojliggor for
drivmedelsleverantorerna att korssubventionera priser mellan flera drivmedelskvaliteter
dn med dagens utformning av reduktionsplikten.

Effekter pa foérsérjningstrygghet

Forslaget innebér en 6kad forsorjningstrygghet av drivmedel da det mojliggor att
drivmedelskomponenter kan kopas fran fler drivmedelsproducenter i och med en dkad
anviandning av diesel MK3 i stillet for diesel MK 1. Detta beror pa att det finns fler
drivmedelsproducenter som producerar diesel av MK3-kvalitet &n av MK 1-kvalitet.

8.1.2 Alternativ 2

Om diesel MK3 framjas 6ver diesel MK 1 men rena och héginblandade biodrivmedel
inte inkluderas i reduktionsplikten foreslar Energimyndigheten reduktionsnivéer enligt
Tabell 31. Om dessa reduktionsnivéer infors kommer andra styrmedel eller atgirder
krévas for att bidra till de utslappsminskningar som uteblir fran reduktionspliktens
forvantade bidrag. Det skulle exempelvis kunna vara en 6kad elektrifieringstakt eller
minskad trafikutveckling.

Tabell 31. Férslagna reduktionsplikter om diesel MK3 framjas éver MK1 (befintliga
reduktionsnivaer inom parentes).

Artal Bensin (%) Diesel (%)
2024 11,0 (12,5) 35,5 (40,0)
2025 14,0 (15,5) 41,0 (45,0)
2026 14,0 (19,0) 46,0 (50,0)
2027 14,0 (22,0) 51,5 (54,0)
2028 14,0 (24,0) 56,5 (58,0)
2029 14,0 (26,0) 62,0 (62,0)
2030 14,0 (28,0) 67,0 (66,0)
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Konsekvenser av féreslagna reduktionsnivaer

Foreslagna reduktionsnivéer enligt Alternativ 2 antas generellt paverka effekter av de
konsekvenser som kan uppsta av reduktionsplikten, vilka sammanfattas i kapitel 6. En
anledning &r att Alternativ 2 innebér att mindre méngder biodrivmedel anvénds inom
reduktionsplikten, vilket har en dimpande effekt pé reduktionspliktens effekter.

Alternativ 2 innebdr att reduktionsplikten inte star for de utslappsminskningar som idag
forvintas av styrmedlet for Sveriges uppfyllnad av 2030-maélet. Baserat pa en utveckling
av fordonsflottan och biodrivmedel enligt grundscenariots prognos uppskattar Energi-
myndigheten att andra styrmedel och atgirder behover bidra med cirka 0,7 miljoner ton
koldioxid ar 2030 inom ramarna for inrikes transport (exklusive inrikes flyg). Detta mot-
svarar ca 3 procentenheter av maluppfyllnaden av 2030-malet om 70 procent minskade
utsldpp fran inrikes transport jaimfort med 2010 ars nivaer. Detta skulle exempelvis ske
genom en Okad elektrifieringstakt eller minskad trafikutveckling.

I detta avsnitt presenteras dvergripande skillnader géllande konsekvenser mellan befint-
liga reduktionsnivaer samt foreslagna reduktionsnivaer enligt Alternativ 2. Konsekvens-
analys av befintliga reduktionsnivaer presenteras sammanfattat och mer utforligt i
kapitel 6.

Effekter pa utsldpp av védxthusgaser

Forslag pa nya reduktionsnivaer enligt Alternativ 2 innebér till hogre utsliapp av véxthus-
gaser fran végtransport och flytande drivmedel jamfort med ambitioner enligt befintliga
reduktionsnivéer och foreslagna nivéer enligt Alternativ 1. Uppskattningsvis innebér
Alternativ 2 6kade utslédpp om 0,7 miljoner ton koldioxid inom ramarna for inrikes
transport jAmfort med utsldppsminskningar fran befintliga nivéer och nivaer enligt
Alternativ 1. Detta betyder att klimatmal om 70 procent utsldppsminskning fran inrikes
transport 2030 jamfort med 2010 &rs nivder inte nds, forutsatt att andra atgérder for
minskade utslipp inte tas.

Anviéndande av diesel MK3 i stéllet for diesel MK kan for vissa fordon innebéra dkade
utslépp av andra amnen. En studie av Trafikverket visar dock att dessa effekter 4r sma
vid dvergang till diesel MK3 i Sverige.'?” Detta kan utredas i en uppfoljande utredning
till den studien och hanteras av en for uppdraget 1amplig myndighet.

Effekter pa drivmedelsmarknaden och prisutveckling pa drivmede!

Forslaget pa nya reduktionsniver anses mer anpassat efter prognostiserad framtida
biodrivmedelsproduktion jaimfort med befintliga reduktionsnivéer. Anledningen &r

att tillkommande produktion av biodrivimedel i huvudsak forvéntas utgdras av diesel-
kompatibla biodrivmedel. Detta kan innebéra en ddmpad anvindning av flexibilitets-
kvoten och handel med 6verskott och att reduktionsnivaer for bensin och diesel speglar
de faktiska utsldppsminskningarna som dr mdjliga for respektive drivmedel. Foreslagna
reduktionsnivaer for bensin och diesel speglar pa sa sétt bittre de faktiska utslapps-
minskningarna som 4r méjliga for respektive drivmedel. Overgéng till diesel MK3
mojliggdr ocksa att drivmedelsleverantorer kan kopa diesel fran flera producenter,
vilket kan ha en prisddmpande effekt.

127 Trafikverket. 2016.
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Foreslagna reduktionsnivaer kan innebédra en nagot lagre inblandning av biodrivmedel i
bensin och diesel under de ndrmsta dren jamfort med befintliga reduktionsnivaer. Detta
kan ha en prisddmpande effekt pa bensin och diesel. Foreslagna reduktionsnivéer enligt
Alternativ 2 skulle kunna leda till nagot ytterligare dimpad prisutveckling jamfort med
Alternativ 1 for bensin och diesel.

Effekter pa hushall och naringsliv

Energimyndigheten bedomer att foreslagna reduktionsnivéer skulle kunna innebara lagre
drivmedelskostnader for hushdll och néringsliv jimfort med befintliga. En anledning ér
en uppskattad ldgre biodrivmedelsinblandning i bensin och diesel under de forsta aren.

Begrénsningar i drivmedelsstandarder till méjlighet att uppfylla reduktionsplikten

Forslag pé nya reduktionsnivaer och anvéndning av diesel MK3 anses béttre anpassade
till begrénsningar 1 branslekvalitetskrav och forbéttrar mojligheterna for reduktionspliktiga
aktorer att klara reduktionsplikten till 2030 jamfort med befintliga reduktionsnivéer och
utformning pa reduktionsplikten. Dédrmed innebér detta forslag att drivmedelsstandarder
inte begransar mdjligheten att uppfylla reduktionsplikten, samtidigt som utsldppsminsk-
ningar saknas for att nd 2030-malet.

Effekter av separata kvoter pa bensin och diesel

Forslag pa nya reduktionsnivéer anses béttre anpassade dn befintliga nivaer till hur mycket
biodrivmedel som kan blandas in i bensin respektive diesel baserat pa begransningar i
dagens brinslekvalitetskrav. Detta kan minska behovet av att anvinda flexibilitetskvoten
for att exempelvis uppfylla bensins reduktionsnivé genom att blanda in ytterligare biodriv-
medel i bensin. Foreslagna nivaer kan dven ddmpa behovet av handel med 6verskott av
utsldppsminskningar mellan reduktionspliktiga aktorer. Jimfort med befintliga reduktions-
nivéer kan foreslagna nivéer innebéra att reduktionspliktiga aktorer som séljer en storre
andel bensin inte behdver vara lika beroende av att kdpa overskott av reduktionspliktiga
aktorer som séljer en storre andel diesel for att klara reduktionsplikten genom laginbland-
ning. Forslaget kan ocksa innebéra att kravet pa utsldppsminskningar fran bensintunga
aktorer minskar samtidigt som de 0kar for dieseltunga aktorer. Med forslaget kommer
dven en storre skillnad pé reduktionsnivéerna for bensin respektive diesel, vilket kan fa en
prispaverkande effekt. Samtidigt kvarstar mojligheten att korssubventionera prisséttning
av olika drivmedelskvaliteter.

Effekter pa foérsérjningstrygghet

Forslaget innebér en 6kad forsérjningstrygghet av drivmedel d4 det mdjliggor att
drivmedelskomponenter kan kdpas fran fler drivmedelsproducenter i och med en okad
anviandning av diesel MK3 i stillet for diesel MK 1. Detta beror pa att det finns fler
drivmedelsproducenter som producerar diesel av MK3-kvalitet &n av MK 1-kvalitet.

8.1.3 Alternativ 3

I detta alternativ foreslas reduktionsnivaer att gélla under forutsittning att diesel MK3 inte
frimjas 6ver diesel MK1 samt att rena och hdginblandade biodrivmedel inte inkluderas

i reduktionsplikten. Foreslagna reduktionsnivier &r anpassade efter hur mycket biodriv-
medel som kan blandas in i bensin respektive diesel enligt radande brinslekvalitetskrav.
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Reduktionsnivaerna presenteras i Tabell 32. Om dessa reduktionsnivaer inférs kommer
andra styrmedel eller atgérder kravas for att bidra till de utsldppsminskningar som ute-
blir fran reduktionspliktens forvintade bidrag, sdsom kraftigt 6kad elektrifieringstakt och
kraftigt minskad trafikutveckling.

Tabell 32. Forslag pa nya reduktionsnivéer om rena och héginblandade biodrivmedel inte
inkluderas i reduktionsplikten och diesel MK1 fortsatt huvudsakligen anvéands (befintliga
reduktionsnivéer inom parentes).

Artal Bensin (%) Diesel (%)
2024 11,0 (12,5) 34,5 (40,0)
2025 14,0 (15,5) 38,0 (45,0)
2026 14,0 (19,0) 42,0 (50,0)
2027 14,0 (22,0) 45,5 (54,0)
2028 14,0 (24,0) 49,5 (58,0)
2029 14,0 (26,0) 53,0 (62,0)
2030 14,0 (28,0) 57,0 (66,0)

Konsekvenser av foreslagnas reduktionsnivaer

Foreslagna reduktionsnivaer enligt Alternativ 3 antas generellt minska effekterna av
de konsekvenser som kan uppsta av reduktionsplikten, vilka sammanfattas i kapitel 6.
Reduktionsnivéer som presenteras i Alternativ 3 dr de lagsta av de tre foreslagna
alternativen.

Alternativ 3 innebér att reduktionsplikten inte star for de utslappsminskningar som idag
forvintas av styrmedlet for Sveriges uppfyllnad av 2030-maélet. Baserat pa en utveckling
av fordonsflottan och biodrivmedel enligt grundscenariots prognos uppskattar Energi-
myndigheten att andra styrmedel och atgérder behover bidra med cirka 1,7 miljoner ton
koldioxid ar 2030 inom ramarna for inrikes transport (exklusive inrikes flyg). Detta mot-
svarar cirka 8 procentenheter av maluppfyllnaden av 2030-mélet om 70 procent minskade
utslépp fran inrikes transport jamfort med 2010 érs nivaer.

I detta avsnitt presenteras overgripande skillnader gidllande konsekvenser mellan
befintliga reduktionsnivaer samt foreslagna reduktionsnivaer enligt Alternativ 1 och 2.
Konsekvensanalys av befintliga reduktionsnivaer presenteras sammanfattat och mer
utforligt i kapitel 6.

Effekter pa utsldpp av védxthusgaser

Forslag pé nya reduktionsniver enligt Alternativ 3 innebér till hdgre utslédpp av viaxthus-
gaser fran végtransport och flytande drivmedel jamfort med ambitioner enligt befintliga
reduktionsnivaer och foreslagna nivéer enligt Alternativ 1 och 2. Uppskattningsvis inne-
bar Alternativ 3 6kade utsldpp om 1,7 miljoner ton koldioxid inom ramarna for inrikes
transport jamfort med utsldppsminskningar fran befintliga nivéer och nivaer enligt
Alternativ 1. Detta betyder att klimatmal om 70 procent utsldppsminskning fran inrikes
transport 2030 jamfort med 2010 ars nivaer inte nas, forutsatt att andra atgérder for
minskade utslapp inte tas.
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Effekter pa drivmedelsmarknaden och prisutveckling pa drivmedel

Forslaget pd nya reduktionsnivéer anses mer anpassat efter prognostiserad framtida
biodrivmedelsproduktion jaimfort med befintliga reduktionsnivéer. Anledningen &r

att tillkommande produktion av biodrivmedel i huvudsak forvintas utgoéras av diesel-
kompatibla biodrivmedel. Detta kan innebéra en dimpad anvéndning av flexibilitets-
kvoten och handel med &verskott och att reduktionsnivaer for bensin och diesel speglar
de faktiska utsldppsminskningarna som ar mdjliga for respektive drivmedel. Foreslagna
reduktionsnivaer for bensin och diesel speglar pa sa sétt battre de faktiska utslapps-
minskningarna som dr mdjliga for respektive drivmedel.

Foreslagna reduktionsnivéer kan innebéra en ldgre inblandning av biodrivmedel i bensin
och diesel under de ndrmsta &ren jamfort med befintliga reduktionsnivaer, samt. Detta

kan ha en prisddmpande effekt pd bensin och diesel. Foreslagna reduktionsnivier enligt
Alternativ 3 skulle kunna leda till nagot ytterligare ddémpad prisutveckling for bensin och
diesel jamfort med Alternativ 1 och 2.

Effekter pa hushall och néringsliv

Energimyndigheten bedomer att foreslagna reduktionsnivaer skulle kunna innebéra ldagre
drivmedelskostnader for hushdll och néringsliv jimfort med befintliga reduktionsnivéer
samt reduktionsnivéer enligt Alternativ 1 och 2. En anledning &r en uppskattad lagre
biodrivmedelsinblandning i bensin och diesel under perioden 2024-2030.

Begrénsningar i drivmedelsstandarder till méjlighet att uppfylla reduktionsplikten

Forslag pa nya reduktionsnivéer anses béttre anpassade till begransningar i brianslekvali-
tetskrav och forbattrar mojligheterna att klara uppsatta reduktionsnivaer till 2030 jAmfort
med befintliga reduktionsnivder och utformning pd reduktionsplikten. Ddrmed innebér
detta forslag att drivmedelsstandarder inte begransar mojligheten att uppfylla reduktions-
plikten, samtidigt som utsldppsminskningar saknas for att na 2030-malet.

Effekter av separata kvoter pa bensin och diesel

Forslag pa nya reduktionsnivéder anses béttre anpassade an befintliga nivaer till hur
mycket biodrivmedel som kan blandas in 1 bensin respektive diesel baserat pd begrins-
ningar i dagens branslekvalitetskrav. Detta kan minska behovet av att anvinda flexibili-
tetskvoten for att exempelvis uppfylla bensins reduktionsniva genom att blanda in
ytterligare biodrivmedel i bensin. Foreslagna nivéaer kan dven ddmpa behovet av handel
med dverskott av utsldppsminskningar mellan reduktionspliktiga aktdrer. JAmfort med
befintliga reduktionsnivder kan forslagna nivier innebdra att reduktionspliktiga aktorer
som séljer en storre andel bensin inte behdver vara lika beroende av att kdpa dverskott av
reduktionspliktiga aktSrer som séljer en storre andel diesel for att klara reduktionsplikten
genom laginblandning. Med forslaget kan dven kravet pa utslappsminskningar fran
bensintunga aktdrer minska samtidigt som kraven kan oka for dieseltunga aktorer. Med
forslaget kommer dven en storre skillnad pé reduktionsnivéerna for bensin respektive
diesel, vilket kan fa en prispaverkande effekt. Samtidigt kvarstar mojligheten att kors-
subventionera prisséttning av olika drivmedelskvaliteter.

Effekter pa foérsérjningstrygghet

Forslaget antas inte ndamnvirt paverka Sveriges forsorjningstrygghet av drivmedel. Fore-
slagna reduktionsnivéer innebér en minskad ambitionsniva i reduktionsplikten géllande
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anvandning av biodrivmedel, vilket kan bromsa de investeringar i biodrivmedels-
produktion som svenska foretag planerar och dirmed bromsa tillkomsten av inhemsk
biodrivmedelsproduktion.

8.2 Andra forslag fran Energimyndigheten

Utdver forslag om nya reduktionsnivaer i reduktionsplikten med tillhérande krav pa
andringar, har Energimyndigheten uppmérksammat foljande omréden som &r problem-
atiska i nuvarande lagstiftning kring reduktionsplikten.

8.2.1 Handel med oéverskott

Handel med &verskott bor justeras sé att handel kan ske innan &verskott har uppnatts
for radande kalenderar. Hur ett sddant handelssystem bor utformas kan granskas vidare
i kommande arbete eller uppdrag.

I dagslaget kan reduktionspliktiga aktorer inte handla med 6verskott forrdn de sjdlva
har uppfyllt sin reduktionsplikt for innevarande kalenderar. Detta leder till att Gverskott
generellt handlas i slutet pa éret eller 1 borjan av ndstkommande kalenderar. Detta innebér
en osdkerhet for aktdrer som inte lyckas uppfylla reduktionsplikten genom laginbland-
ning av biodrivmedel gillande om de kommer klara reduktionsplikten. Energimyndig-
heten foreslar att lagen justeras sé att Gverlatelsehandel tillats oavsett om aktdren har
uppnatt sin reduktionsplikt for kalenderaret eller ej. Forslaget innebér att den aktdr som
sdljer Gverskott skulle bli ansvarig for att motsvarande utslappsminskningar uppkommer
inom ramarna for sina egna leveranser av drivmedel.

Enligt Energimyndighetens analys kan behovet av overskottshandel mellan drivmedels-
leverantorer komma att 6ka framover. En anledning ar att drivmedelsleverantorer

1 varierande grad kan uppfylla reduktionsplikten genom inblandning av biodrivmedel

i bensin och diesel beroende pa hur stor andel av bensin respektive diesel som olika
drivmedelsleverantorer séljer.

8.2.2 KN-nummer

Som beskrivs i avsnitt 4.5.2 regleras vilka drivmedel som 4r reduktionspliktiga efter
vilket KN-nummer som drivmedlet har. Dock skiljer sig den kombinerade nomenkla-
turen frén vad som anvénds i annan lagstiftning och av Tullverket och Skatteverket.
Detta skapar osékerheter gédlande vilka nytillkomna drivmedel som omfattas av reduk-
tionsplikt och inte. Energimyndigheten foreslar dérfor att Tullverket, Skatteverket, och
Energimyndigheten samrader for att hitta ett sitt att mojliggora for nya produkter att
inkluderas i reduktionsplikten.

8.2.3  Revidering av pumplagen

Under genomfoérandet av uppdraget har det framkommit att dagens utformning av pump-
lagen innebdr en omfattande lagerhéllning av drivmedel som néstan inte nyttjas i dags-
laget. Energimyndigheten foreslér att en utredning genomfors i syfte modernisera
pumplagen pé sa sitt att de drivmedel som behovs kan tillhandahéllas i tillrdckliga
volymer och med tillrdcklig geografisk tdckning, utan att skapa ineffektiv lagerhallning
och transport av drivmedel.
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Bilaga 1: Scenarioarbete — metod
och resultat

Metod for scenarioarbete och mer ingéende i resultaten

Arbetet med scenarier inom kontrollstationen for reduktionsplikten baseras pa

den scenariomodell som Energimyndigheten anvénder i arbetet med Ldngsiktiga
scenarier. Samma modell utgdr underlag till Sveriges klimatrapportering enligt
Klimatrapporteringsforordningen som genomfors vartannat ar. Modellen for transport-
sektorn &r en bottom-up-modell dér efterfragan pa transporter modelleras och baserat pa
det antas den energianvdndning som kravs for att utfora dessa transporter. Scenarierna
baseras sdledes pd statistik over fordonsflottans sammanséttning, trafikutveckling och
antaganden om hur den kommer att utvecklas fram till 2030. Trafikutvecklingen &ver
scenarioaren baseras pa historiska samband mellan trafikutveckling och ekonomisk
utveckling. Den ekonomiska utvecklingen erhélls via underlag fran Konjunkturinstitutet.

I kontrollstationen for reduktionsplikten 2022 har fokus legat pa vagtrafik som stéar for
den storsta energianvandningen och de storsta utsldppen inom inrikes transporter.

Vigtrafiken delas in i fem olika trafikslag: personbilar, MC, ldtta lastbilar, tunga lastbilar
och bussar. Deras roll i scenariomodellen presenteras mer i detalj nedan.

Malet med de olika scenarierna och kénslighetsanalyserna &r att kunna péavisa hur olika
variabler och antaganden péverkar hur stort reduktionspliktens bidrag behdver (och kan)
vara for att Sverige ska kunna uppfylla malet om 70 procents utsldppsminskning for
inrikes transporter (exklusive inrikes flyg) jamfort med 2010.

Personbil

Personbilars energianviandning och utveckling beskrivs av hur personbilsflottan &r for-
delad pa olika brénsletekniker, de genomsnittliga korstrackorna de utfor arligen och
forbrukningen per stricka. De bransletekniker som aterfinns for personbilsflottan ar
foljande: bensin, diesel, laddhybrid, el, E85 och fordonsgas. E5-bensin antas utgdra en
mindre andel av bensinforsiljningen sedan E10 blev svensk standard fran augusti 2021.

Modelleringen for personbilarna i scenarioarbetet genomfors med indata om personbils-
flottans utformning, trafikarbetet for personbilar, genomsnittliga korstrackor for de olika
brinsleteknikerna, uppgifter frin HBEFA-modellen'”® om framtida utformning av person-
bilsflottan och forbrukning (energienhet/stracka), BNP-utveckling samt korkostnad.

I arbetet kring scenarier av framtida transportsektorn skrivs trafikarbetet for personbilar
fram via det historiska sambandet mellan trafikarbetets utveckling och hur det forhaller
sig till BNP-utvecklingen samt hur kdrkostnaden for personbilar sett ut historiskt. Kor-

kostnaden baseras pa Energimyndighetens drivmedelsprisprognoser for bensin, diesel

och el (inklusive biodrivmedelspriser, se bilaga 2 och prisanalyser presenteras som

128 HBEFA (Handbook of Emission Factors for Road Transport) dr nationell modell som Trafikverket
ansvarar for. Modellen anvinds bland annat for att berdkna luftutslapp och energianvéndning fordelat
pa fordonsslag.
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grundprisprognos 1 avsnitt 6.3.3). Utifran dessa parametrar genomfors en fordelning av
bensin, diesel och el ver scenariodren vilket genererar en sammanvégd koérkostnad.

Det totala trafikarbetet fordelas ut pa de olika brénsleteknikerna baserat pa personbils-
flottans utformning och antagna genomsnittliga korstrackor for de olika bréansleteknikerna.
Exempelvis har en dieselbil i genomsnitt en hogre arlig korstricka &n en bensinbil vilket
som det séledes tas hinsyn till.

mC

Motorcyklars energianvandning utgdr en ytterst liten del av transportsektorns
sammanlagda energianvéndning. Historiskt sett har motorcyklarna enbart framdrivits
pé bensin. I scenariodren inkluderas dven mdjligheten for eldrivna motorcyklar. Motor-
cyklarnas energianvindning baseras pa antalet motorcyklar i flottan fordelat per brénsle-
teknik, dess genomsnittliga korstrackor och forbrukningen per stricka. Den framtida
motorcykelflottans sammanséttning och dess energiforbrukning erhélls frain HBEFA-
modellen (energienhet/stracka). Trafikarbetet for motorcyklarna har historiskt varierat
oregelbundet. Da motorcyklars energianvindning utgor en s pass liten del av transport-
sektorns totala energianvdndning antas darfor att de genomsnittliga korstrackorna ar
konstanta 6ver scenariodren. Detta innebér att det totala trafikarbetet for motorcyklarna
over scenariodren baseras pé antalet motorcyklar och dess genomsnittliga korstrickor
och inte pé ndgot historiskt samband.

Buss

Bussarnas energianvdndning beskrivs av bussflottans férdelning per bréinsleteknik,
genomsnittliga korstrackor for bussar, trafikarbetets utveckling, forbrukningen for
bussarna (energienhet/stracka) samt befolkningsutvecklingen. De bréansletekniker som
finns 1 modellen &r foljande: bensin, diesel, FAME, HVO, el, fordonsgas och ED95.

Modelleringen for bussarnas energianviandning genomfors med att trafikarbetet for bussar
skrivs fram med sambandet mellan historisk trafikarbetesutveckling och befolknings-
utvecklingen. Detta trafikarbete fordelas ut pa de olika brénsleteknikerna som tillsam-
mans med forbrukningsuppgifterna genererar bussarnas energianvandning.

Det forekommer dock vissa svarigheter gillande vilka brinsletekniker som aterfinns
for bussarna. De bussar som kan framdrivas pa diesel och rena och hoginblandade
flytande biodrivmedel som HVO100 eller FAME100 behdver inte nédvéndigtvis vara
registrerade for det drivmedel som de framdrivs pa. Séledes behdver antaganden goras
om hur dieselbussarnas energianvindning fordelar sig mellan konventionell diesel,
FAME100 och HVO100. Vidare sérskiljer heller inte bussarnas registrering i Vagtrafik-
registret elhybrider frdn laddhybrider vilket innebér att 4ven hir behdver antaganden
goras gillande hur manga av hybridbussarna som é&r elhybrider respektive laddhybrider.

Vidare paverkas de bransletekniker som kan framdrivas pé fler &n ett drivmedel av de
tankningsgrader som antas (ED95 och fordonsgas). Pa liknande sétt behdver det genom-
foras antagande om laddhybridernas korstrackor pa el.

I Energimyndighetens modell dr ”Buss” en kategori och saledes sérskiljs ej stadsbussar
och landsvégsbussar.

140



L&tt lastbil

Latta lastbilars (maximalt 3,5 ton totalvikt) energianvdndning beskrivs av létta lastbils-
flottans fordelning mellan olika brénsletekniker, genomsnittliga korstrackor for latta
lastbilar, trafikarbetets utveckling, forbrukningen (energienhet/stricka) samt BNP-
utvecklingen. De brénsletekniker som forekommer for létta lastbilar dr: bensin, diesel,
HVO, el, laddhybrid, E85 och fordonsgas.

Modelleringen for ldtta lastbilars energianvindning genomfors genom att det totala trafik-
arbetet skrivs fram med hjélp av sambandet mellan historisk utveckling av trafikarbetet
och BNP-utvecklingen. Detta trafikarbete fordelas sedan ut pa de olika brinsleteknikerna
baserat pa den framtida flottans utformning och tillsammans med forbrukningsuppgift-
erna berdknas energianviandningen.

Latta lastbilarnas framtida utformning av flottan och forbrukningsuppgifterna baseras
pa det underlag Energimyndigheten erhaller frain HBEFA-modellen. I detta ingar likt
for personbilarna effektivisering av fordonen.

Likt ovanstaende fordonsslag behdver antaganden om tankningsgrader for fordonsgas-
och etanolfordon genomforas samt antagande om laddhybridernas korstracka med el
som drivmedel och diesellastbilarnas fordelning mellan konventionell diesel och HVO.
I statistiken idag forekommer inga létta lastbilar som framdrivs pa ren HVO (HVO100)
men vi ser det som ett mdjligt framtida anvéindningsomrade.

Tung lastbil

Tunga lastbilars (mer @n 3,5 ton totalvikt) energianvéndning beskrivs av hur flottan av
tunga lastbilar fordelar sig mellan olika brinsletekniker, genomsnittliga korstriackor
for tunga lastbilar, trafikarbetets utveckling, forbrukningen (energienhet/korstracka)
samt BNP-utvecklingen. For tunga lastbilar aterfinns briansleteknikerna: bensin, diesel,
HVO100, FAME100, el och fordonsgas.

Modelleringen genomfors genom att trafikarbetet skrivs fram med sambandet mellan
den historiska trafikarbetesutvecklingen och BNP-utvecklingen. Detta fordelas sedan ut
pa de olika brénsleteknikerna baserat pa den framtida flottan och berdknar tillsammans
med forbrukningsuppgifterna energianvéndningen for tunga lastbilar.

Den framtida utformningen av tunga lastbilsflottan och férbrukningsuppgifterna erhélls
frain HBEFA-modellen och hér ingar dé dven effektivisering av fordonen.

Utslappsberakningar

Ovanstdende modelleringar for vagtrafiken genererar i slutindan energianvdndningen
for vigtrafiken fordelat pa olika brinsleslag. Denna energianvindning riknas sedan om
till utslapp med hjélp av utslappsfaktorer som tillhandahalls av Naturvardsverket.'?

2030-mélet géllande utslappsminskningar for inrikes transporter (exklusive flyg) rdknas
pa forbranningsutsléppen fran fossila energislag och innebér att utsldppen ska minska
med 70 procent ar 2030 jamfort med utsléppsnivaer ar 2010. I praktiken innebar detta
att utsldppen fréan inrikes transporter behover minskas fran 20,2 miljoner ton koldioxid
till 6,07 miljoner ton koldioxid ar 2030. For att uppfylla detta mél varieras exempelvis

129 Naturvardsverket. N.d.b.
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inblandningsnivéan av HVO i diesel i de olika kdnslighetsanalyserna for nya reduktions-
nivaer. En 6kad inblandning av HVO leder saledes till en minskning av miangden fossil
diesel och saledes till minskade utslépp.

Avgransningar
I scenariomodelleringarna gors visa avgriansningar for att mdjliggora kvantifiering av de
olika scenarierna. Nedan listas ett antal av dessa.

Infrastruktur

I scenarierna gors avgrinsningen att tillracklig infrastruktur for att tillhandahalla den

energi som efterfragas av de olika trafikslagen finns pé plats och inte begriansar energi-
anvindningen. Detta innebdr bade att det antas finnas tillrdcklig publik- och icke-publik
laddinfrastruktur for att tillhandahélla den el som efterfragas fran laddbara fordon inom
véagtrafiken samt att det finns tankstationer for de energislag som efterfragas.

Tillgang pa biodrivmedel

I scenarierna antas likasa att de miangder biodrivmedel som efterfragas, antingen som en
konsekvens av reduktionsplikten genom ldginblandning eller som andra biodrivmedel,
finns tillgdngliga pd marknaden. Tillgdngen pé biodrivmedel beror dock pa vilka ravaror
som anvinds och hur vil efterfragade dessa dr. Modellen tar inte 1 beaktning att driv-
medelspriser kan 6ka och tillgangen pa biodrivimedel kan minska till f6ljd av exempelvis
Okad betalningsvilja och efterfrdgan fran andra ldnder.

Tillgang pa fordon och végnét

I scenarierna antas @ven att de fordon som efterfragas for scenariodren finns tillgéngliga.
Detta innebér att modellen inte tar hansyn till om det skulle uppsta exempelvis begréins-
ningar i elektrifieringstakten orsakade av begransningar i produktion av laddbara fordon
eller liknande.

Arbetsmaskiner

Arbetsmaskinerna och deras energianvindning omfattas inte av 2030-mélet och tas
inkluderas saledes inte i scenariomodelleringarna. Daremot paverkas de av vilka reduk-
tionsnivéer som forekommer for bensin och diesel da de anvénder samma drivmedel
som inom végtrafiken. Efterfragan pa biodrivmedel som en konsekvens av reduktions-
plikten kommer alltsd inte enbart frdn végtrafiken utan dven fran arbetsmaskinerna.
Arbetsmaskiners efterfrigan pa bensin och diesel antas i analysen vara konstant fram
till 2030.

Inrikes sjofart och bantrafik

Utsldppen fran inrikes sjofart och bantrafik, som ocksa ingér i 2030-malet, har antagits
konstanta fram till 2030 baserat pa ett genomsnitt av 2010-2020 ars utslépp enligt
Naturvardsverkets utsléppsstatistik. Detta motsvarar 0,05 miljoner ton koldioxid fran
bantrafikens utsldpp och 0,67 miljoner ton koldioxid fran inrikes sjofarts utsldpp &rligen.
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Bilaga 2: Prisprognos — metod
och resultat

Som underlag for denna kontrollstation har en prismodell anvénds for att, baserat pa
flertalet antaganden, forsoka uppskatta framtida drivmedelspriser och hur olika faktorer
kan péverka drivmedelspriser. Den 6vergripande metoden i prismodellen &r att bygga
upp priserna utifran kostnader for olika delméngder/komponenter som utgor det samlade
drivmedelspriset. Dessa delmingder innefattar:

«  Skatt (innefattar energiskatt och koldioxidskatt) och moms.
* Révarupriser och inblandningsprocent per icke-fossil killa.
* Ravarupriser och inblandningsprocent per fossil kélla.

Prismodellen har konstruerats genom att utifran historiska drivmedelspriser bryta ner
drivmedelspriser i flertalet ingdende priskomponenter, som kombinerat med prognoser
pa rdolja och andra antaganden anvénds for att uppskatta framtida drivmedelspriser. Da
rent fossilbaserad bensin och diesel idag inte séljs pa den svenska drivmedelsmarknaden
har sambandet pa den fossila komponenten och raolja uppskattats genom en regression.
I denna regression ér rdoljepriset per liter den forklarande variabeln och pumppris per
liter fossila komponenter responsvariabeln. I den regression som utfors mellan historiska
drivmedelspriser och modellerade historiska priser ligger R-kvadraten ligger pa 0,91
for bensin och pa 0,83 for diesel.!*® Det uppskattade priset pa fossila komponenter &r
responsvariabeln och réolja dr den forklarande variabeln i denna regression.

Nedan beskrivs underlag och antaganden géllande hur olika priskomponenter paverkar
de prisprognoser som antas i prismodellen.

Raéoljepris

Réoljeprisprognos fran EU-kommissionen anvénds som huvudsakligt underlag i pris-
prognoser, och anvinds bland annat i grundprisprognosen. Réoljeprisprognosen
presenteras nedan.

Tabell B2.1. Raoljeprisprognos fran EU-kommissionen.

Olja €/boe*
2020 37
2021 60
2022 88
2023 88
2024 88
2025 88
2030 88

* boe star for "barrel of oil equivalent”.

Réoljans historiska priser uppskattas av Brentolja i euro.

130 R-kvadraten &r ett métt pa hur vl regressionens ingdende variabler forklarar responsvariabeln variation.
I detta fall hur vél réoljepriset forklarar den fossila komponentens prisutveckling. R-kvadraten kan anta
vérden mellan 0 och 1, ju ndrmare 1 desto béttre forklarar ingdende variabeln responsvariabelns variation.
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En alternativ raoljeprognos anvénds i en prisprognos. Den alternativa prognosen kommer
fran U.S. Energy Information Administration och presenteras i tabellen nedan.'*!

Tabell B2.2. Alternativ roljeprisprognos.

Brent Spot (2021

USD/barrel)
2024 66
2025 67
2026 69
2027 70
2028 72
2029 73
2030 74

For Euro har véxelkursen antagits vara 10,40 kr/euro och {or 9,5 kr/US dollar.
Pris pa fossila komponenter

I prismodellen tas kostnaden for den fossila komponenten fram enligt foljande:

1. Skatt och moms réknas bort fran historiska drivmedelspriser enligt ekvationen:

Observerade priser — (Koldioxidsskatt + Energiskatt)
1+ Moms

2. Sedan bryts pris pa fossila komponenter ut fran kvarvarande summa (efter att
skatt och moms riaknats bort)

Observerade priser (exkl skatt och moms) — Pris for biokomponenter

1 — procentuell inblandning for biokomponenter

3. Sedan utfors en regression med det kvarvarande priset som responsvariabel och
med raolja som forklarande variabel,

Pris pa biodrivmede!
Historiska prisdata i modellen gillande biodrivmedel har anvints baserat pa foljande:
+ Etanol: Uppskattas frdn E85 med avdragen fossil andel, skatt och moms.
I detta fall approximeras den fossila komponentens pris baserat pa frén rolje-

pris. Denna metod innehaller dock brister genom ett cirkelresonemang géllande
prissittning pa E85 och bensin.'*?

*  HVO: Uppskattas av marknadspriser till privatkunder p4 HVO100.
» FAME: Uppskattas av marknadspriser till foretagskunder pd FAME100.

* Bionafta: Bionafta &r en delméngd av produktionen av HVO uppskattas darfor
ha samma pris som HVO enligt ovan antaganden med ett prispaslag.

BUEIA. 2022. Table 12. Petroleum and Other Liquids Prices, hamtad 2022-05-23.

132 Etanolpriset uppskattas for att kunna dra av frén forsaljningspriset pa bensin och for att uppskatta pris
pa fossila komponenter. Men for att fa fram etanolpriset maste ett pris pa fossila komponenter antas.
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I prognosen pa priser gillande biodrivimedel, exklusive etanol, antas priset vara i linje
med alternativkostnaden som det skulle innebéra att inte uppfylla reduktionsplikten
genom liginblandning. Detta giller for alla komponenter forutom etanol. Det specifika
priser for de olika biodrivmedlen antas baserat pa reduktionspliktsavgifter och respektive
biodrivmedels klimatprestanda enligt 2021 érs data som rapporterats till Energimyndig-
heten for reduktionspliktiga drivmedel. Detta pris antas vara ett rationellt maxpris pé sikt.
For etanol anvénds medelvérdet géllande pris for 2021 med en utvecklingstakt baserat
pa OECD.

Inblandningsprocent

Andelen fossilt och andelen biodrivmedel tas fran rapporteringen till Energimyndigheten
inom héllbarhetslagen och drivmedelslagen for modellaren. For inblandningsprocent av
biodrivmedel 1 bensin och diesel under prognoséren antas att klimatprestanda for biodriv-
medel under 2021 dr konstanta till 2030.

Skatt och moms

Generell moms pé 25 procent samt energiskatt och koldioxidskatt (som sammanlagt
utgor drivmedelsskatt) fran Skatteverkets dokumentation har anvénts. Tillfalliga skatte-
nedsdnkningar under 2022 antas inte kvarstd framover. Upprakning med 2 procent av
energiskatten for dren 2023 och framat har antagits. Nedan presenteras skattesatser for
bensin och diesel samt minimiskatt enligt EU:s energiskattedirektivet i kr/I.

Tabell B2.3. Skattesatser for bensin (kr/l).

Skattesatser bensin

Ar Energiskatt Koldioxidskatt Energiskattedirektiv
2024 4,30 2,61 3,27
2025 4,38 2,61 3,22
2026 4,47 2,61 3,16
2027 4,56 2,61 3,11
2028 4,65 2,61 3,05
2029 4,74 2,61 2,99
2030 4,84 2,61 2,94

Tabell B2.4. Skattesatser for diesel (kr/l).

Skattesatser diesel

Ar Energiskatt Koldioxidskatt Energiskattedirektiv
2024 2,58 2,29 2,87
2025 2,63 2,29 2,75
2026 2,68 2,29 2,63
2027 2,74 2,29 2,53
2028 2,79 2,29 2,44
2029 2,85 2,29 2,34
2030 2,90 2,29 2,25
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Generell metod géllande prognoser

I prisprognosen anvinds resultatet fran regressionen fran prismodellen for att uppskatta
framtida priser pé de fossila komponenterna.

Framtida pris = Intercept + koef ficient * Prognosticerat pris raolja

((Framtida fossilt pris) * (Inblandingsprocent)
+ (pris pa biokoponenter) * (Inblandingsprocent)
+ skatt) * 1,25 = Prognosticerat pris

Grundprisprognosen bygger pa oljeprognosen fran EU-kommissionen. Utifrdn denna
prognos anvinds historiska samband mellan rdolja och fossila komponenter for bensin
och diesel. Inblandningsprocenten i Grundprisprognosen ér satt till befintliga reduktions-
nivaer.

I prisprognosen antas ingen korssubventionering av priserna mellan bensin och diesel.

Andra prisprognoser

Forutom det ursprungliga grundprisprognosen har ett flertal andra prisprognoser tagits
fram. Dessa prognoser delar manga antaganden med grundprisprognosen men skiljer
sig pé ett fatal avgdrande punkter.

I tabellen nedanfor presenteras de drivmedelspriser som réknats fram i olika scenarier.
Underlaget presenteras dven i avsnitt 6.3.3.

Referensfall: Referensfallet &r ett kontrafaktiskt scenario framtaget baserat pa 2013
ars inblandningsnivéer (se bilaga 3). Det kontrafaktiska scenariot utgar fran signifikant
lagre inblandningsnivaer jimfort med de nivéer aren modellen baseras pa. Detta medfor
osdkerheter kring prisuppskattning i detta referensfall eftersom (1) priset pa fossila
komponenter som anvénds i regressionen &r beroende pa ett avriknat pris dér en viss
inblandningsgrad av biodrivmedel har dragits bort, samt (2) de fordndrade inblandnings-
nivéerna i referensfallet inte antas paverka utbud och efterfragan och dédrmed prisbild-
ningen for bade fossila komponenter och biodrivmedel.

Nytt energiskattedirektiv: Utvardering av priseffekter av forslag pa nya minimiskatter
och differentierad skattesats pa fornybara och fossila drivmedelskomponenter enligt nytt
energiskattedirektiv.

Alternativ Raoljeprognos: Utvdrdering av priseffekter av en alternativ raoljeprisprognos.
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Tabell B2.5. 6ver resultat av olika prisanalyser. Priser presenteras i kr/l per drivmedel.

Scenario Drivmedel Estimat 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Grundprisprognos Bensin Lagre 19,2 20,0 20,8 21,6 22,5 23,3 241
grans
Uppskattat 20,1 20,9 21,7 22,5 23,3 241 24,9
pris
Ovre grans 21,0 21,8 22,6 23,3 24,1 24,8 25,6
Diesel Lagre 23,8 24,8 25,8 26,6 27,4 28,2 29,0
grans
Uppskattat 26,3 27,4 28,6 29,5 30,4 31,3 32,2
pris
Ovre grans 28,0 29,1 30,2 31,2 32,1 33,0 33,9
Alternativ raoljeprognos  Bensin Lagre 171 18,0 18,9 19,8 20,8 21,7 22,6
grans
Uppskattat 17,8 18,7 19,7 20,5 21,5 22,3 23,2
pris
Ovre grans 18,6 19,5 20,4 21,2 22,2 23,0 23,8
Diesel Lagre 22,9 24,3 25,7 26,8 28,0 29,1 30,2
grans
Uppskattat 23,7 24,9 26,3 27,3 28,5 29,5 30,6
pris
Ovre grans 24,4 25,6 26,9 27,9 29,0 29,9 30,9
Nytt energiskattedirektiv  Bensin Lagre 14,6 15,3 15,9 16,6 17,2 17,9 18,5
grans
Uppskattat 15,6 16,2 16,8 17,4 18,0 18,6 19,2
pris
Ovre grans 16,5 17,1 17,7 18,2 18,8 19,4 19,9
Diesel Lagre 21,3 22,1 22,8 23,5 241 24,7 25,3
grans
Uppskattat 23,8 24,7 25,6 26,3 27,1 27,8 28,5
pris
Ovre grans 25,5 26,4 27,3 28,0 28,8 29,5 30,2
Referensfall Bensin Lagre 15,1 15,2 15,2 15,3 15,4 15,5 15,6
grans
Uppskattat 16,0 16,0 16,1 16,2 16,3 16,4 16,5
pris
Ovre grans 16,8 16,9 17,0 17,1 17,2 17,3 17,4
Diesel Lagre 17,7 17,7 17,8 17,9 17,9 18,0 18,1
grans
Uppskattat 19,4 19,4 19,5 19,6 19,6 19,7 19,8
pris
Ovre grans 21,1 21,1 21,2 21,3 21,3 21,4 21,5
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Bilaga 3: Referensfall for
konsekvensanalys av
reduktionsplikten

For att utvardera konsekvenserna av reduktionsplikten, till exempel nir det handlar om
maluppfyllelse av klimatmélen och drivmedelspriser, anvénds ett referensfall. Detta
referensfall ska i huvudsak representera en mojlig inblandningsgrad av biodrivmedel

i bensin och diesel i ett ”Sverige utan reduktionsplikten”. Denna inblandningsgrad utgar
frén den sammanlagda sammanséttningen pa drivmedel som levererades i Sverige under
2013. Denna sammanséttning motsvarar en mojlig vég till uppfyllande av EU:s krav
pa vaxthusgasutsldppsminskningar enligt brinslekvalitetsdirektivet (se avsnitt 3.3).
Tillimpning av detta referensfall grundar sig pa ett antal antaganden:

* Sammansittning pa bensin och diesel antas vara konstant till 2030 enligt 2013
ars inblandningsnivaer. Ddrmed antas biodrivmedel utgéra samma andel av leve-
rerade drivmedel fram till 2030 som de gjorde 2013.

»  Skattebefrielse for laginblandade biodrivmedel antas inte tillimpas.

»  Sverige antas klara fornybartdirektivets mal 2030 genom elektrifiering och mgj-
ligheten till dubbelrékning av elanviandning i transportsektorn for maluppfyll-
nad.

* Drivmedelslagens mal 2020 hade inte kunnat uppfyllas genom enbart den elektri-
fieringsgrad som fanns d4, vilket innebér att biodrivmedel hade behdvts for att
klara detta mal.

» Klimatprestanda pa biodrivmedel antas vara konstant till 2030 enligt viktade
medelvirden av klimatprestanda pa respektive biodrivmedel efter 2013 ars
leveranser och berdkningsmetod.

Inblandningen av biodrivmedel i bensin och diesel i referensfallet presenteras
i tabellen nedan.

Tabell B3.1. ¢ver volymandel av laginblandad FAME och HVO samt etanol i diesel
respektive bensin i det referensfall som anvands.'?

Diesel Bensin
Biodrivmedel FAME HVO Etanol
Inblandningsniva 4,5% 5,4% 4,8%

133 Drivkraft Sverige. N.d.b.
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Bilaga 4: EU-regelverk

Forslag pa andringar i Fit-for-55-paketet
I denna bilaga presenteras ett antal relevanta forslag pa dndringar i styrmedel och tillkom-

mande styrmedel enligt rddande forslag. I denna kontrollstations delrapport 2 presenteras
dven forslag enligt ReFuelEU Aviation.

Férnybartdirektivet

Nér denna rapport skrivs pagar forhandlingar gillande RED-III, som dr en del av
Fit-for-55 (EU:s nya grona giv for att uppnd klimatneutralitet till 2050 dér relevanta
lagstiftningar omforhandlas), som sétter en ny malsittning om 40 procent fornybar
energi till 2030. For transportsektorn dr forslaget att 4ndra malet till 2030 fran ett mal
om andel fornybar energi till ett méal om vaxthusgasminskningar, dér forslaget 4r mal
om 13 procent utsldppsreduktion till 2030. I Fit-for-55-paketet finns forslag som inne-
béar 6kad inblandning av biodrivmedel i vigtransporter, men ocksé inom flyget och sjo-
farten. Forslaget innebér dven att mojligheten till dubbelrédkning av vissa révaror tas
bort, samt multiplikatorer fér maluppfyllelse!** tas bort. Dessutom foreslas ett nytt mini-
mikrav for avancerade biodrivmedel med delmaél for anvindning av fornybara brénslen
med icke-biogent ursprung (RFNBO:s).

Energiskattedirektivet

EU ér i processen av att forhandla fram ett nytt energiskattedirektiv, vilket forvintas trida
i kraft fran och med 1 januari 2023. Detta dr en del av Fit-for-55-paketet. Relaterat till
transportsektorn och reduktionsplikten, forvéntas foljande vésentliga férdndringar ske vid
inforandet av det nya skattedirektivet enligt radande forslag!™:

* Drivmedel borjar beskattas pé energienhet i stéllet for volym. Detta kommer
att framja fornybara drivmedel, framfor allt sédana som har en visentligt l14gre
energidensitet dn sin fossila motsvarighet,

* fornybara produkter inkluderas som energiprodukter, med egna minimiskatte-
satser. Detta mojliggor en differentierad skatt mellan fossila och fornybara driv-
medelskomponenter, och

* minimiskattesatsen for olika produkter utvecklas dver tid. For biobaserade och
andra fornybara produkter 4r minimiskatten differentierad beroende pa vilken
rdvara som nyttjas for att producera drivmedlet. Livsmedels- och foderbaserade
biodrivmedel far samma skattesats som fossila fran och med 2033, andra bio-
baserade drivmedel fir en ungefar halverad skattesats jimfor med fossilt, och
avancerade biodrivmedel och fornybara drivmedel fran icke-biologiskt ursprung
far en mycket lag minimiskatt.

Biodrivmedel som klassas som avancerade biodrivmedel foreslas ha en kontant 1&g
skattesats (0,15 euro/GJ). Biodrivmedel som é&r livsmedels- och foderbaserade foreslas
ha en skattesats som ar hogre (5,38 euro/GJ 2023) som under tidsperioden stiger till en

134 T RED-II tilléts till exempel levererad el till vagtransporter att rdknas fyra ginger den faktiskt
levererade méngden vid berdkningen av malet om att introducera fornybar energi i transportsektorn.

135 EU-kommissionen. 2021.
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hogre skatteniva (10,75 euro/GJ). Andra biodrivmedel foreslar ha en konstant skattesats
under hela tidsperioden (5,38 euro/GJ). Bensin och diesel foreslas ha en konstant skatte-
sats pa 10,75 euro/GJ.

EU:s grbna taxonomi

EU:s grona taxonomi'*® dr ett gemensamt klassificeringssystem for miljomaéssigt
hallbara ekonomiska verksamheter som syftar till att hjédlpa investerare att identifiera
och jaimfora miljomassigt héllbara investeringar. For att en viss ekonomisk verksamhet
ska klassificeras som miljomaissigt hallbar ska den bidra visentligt till ett eller flera av
sex faststdllda miljomal, inte orsaka betydande skada for ndgot av de 6vriga mélen,
samt uppfylla vissa minimikrav inom hallbarhet. Villkoren for "vésentligt bidrag” och
”betydande skada” for olika ekonomiska verksamheter ska specificeras ndrmare genom
sa kallade tekniska granskningskriterier som faststélls av kommissionen i delegerade
akter till forordningen.

Kommissionen har hittills presenterat en sadan akt for ett av mélen: begrédnsning av
klimatforidndringar. Enligt akten kravs for att biodrivmedelsanldggningar ska kvalificera
sig som héllbara att ravarorna uppfyller RED-II:s hallbarhetskriterier och inte utgors
av livsmedels- eller fodergrodor samt att biodrivmedlet minskar véxthusgasutslappen
genom produktionskedjan med minst 65 procent jamfort med fossila drivmedel.

136 EU-kommissionen. N.d.

150



Bilaga 5: Regelverk i andra lander

Behovet av biodrivmedel och biodrivmedel for inblandning i diesel och bensin pd den
svenska marknaden okar allt eftersom reduktionsplikten stiller krav pa hogre reduktions-
nivaer. Samtidigt beror forsorjningen av biodrivmedel till den svenska transportsektorn
(samt kostnaden for dessa) pa ménga faktorer, som tillgdnglig rdvara och dess pris,
produktionskapacitet, efterfrdgan i andra sektorer och efterfragan i nirliggande marknader.
I denna bilaga beskrivs andra ldnders utformning av styrmedel for att frimja inbland-
ningen av biodrivmedel.

Inblandningsmandaten ar generellt utformade med krav pa drivmedelsleverantoren att
(1) blanda in en viss andel biodrivmedel mitt i energiinnehall eller volym i levererade
drivmedel, eller (2) minska utsldpp genom inblandning av biodrivmedel och uppné en
viss utslédppsreduktion fran levererade drivmedel, sdsom reduktionsplikten i Sverige gor.
I system som styr mot utsldppsreduktion premieras biodrivmedel som har god véxthus-
gasprestanda.

Fokus 1 bilagan ligger pa styrmedel som liknar den svenska reduktionsplikten, och pa styr-
medel som forvintas ha en stor pdverkan pa den svenska marknaden. Den utveckling som
1 dagsldget ser ut att ha storst pdverkan ar implementeringen av RED-III, och de krav det
stéller pa introduktion av fossilfria brinslen i transportsektorn till 2030.

Utmaérkande for den svenska reduktionsplikten ér dess langsiktighet. Det dr & andra
lander som har satt skarpa malséttningar till 2030. Det ar vanligare med att mélséttning
setts pa ett eller ett par ars sikt, malséttningar som publiceras 16pande av myndigheterna.

I en rapport publicerad av RISE som fardigstilldes under 2022 konstateras att reduktions-
plikten sammantaget fungerar mycket vél i jamforelse med de styrmedel som anvands i
andra EU-ldnder, i syfte att 6ka anvindningen av biodrivmedel och minska utsldappen fran
transportsektorn. '3’

Styrmedel i EU

RED-II bidrar till en 6kad efterfragan av biodrivmedel pa den europeiska marknaden.
Detta paverkar dirmed mingden biodrivmedel som ér tillgdnglig for Sverige, och till
vilket pris den gér att erhélla.

Den foreslagna justeringen i RED-III inom Fit-for-55-paketet, med 13 procentig reduk-
tionsplikt utslaget 6ver samtlig energi som anvénds i transportsektorn, innebér en f6rhojd
ambition jamfort med RED-II. RED-III innebér att EU gér ifrén ett volymbaserat mal till
ett mal som mer liknar den svenska reduktionsplikten, det vill séga ett system dér brénslen
med laga vaxthusgasutslidpp premieras. Detta skulle innebéra att Sverige fér stérre konkur-
rens att erhélla biodrivmedel med god klimatprestanda. Idag &r det endast Tyskland som
har ett liknande reduktionspliktssystem som Sverige.

I dagslaget har EU:s ldnder (och Storbritannien) satt mal som beskrivet i tabellen i slutet
pa bilagan. Observera att olika lédnder har satt olika mal i om man riknar p& biodrivmedel-
produktens energivérde i mixen for transportsektorn, eller om det 4r baserat pa volym.

137 Lundberg et al. 2022.
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Det finns ocksé olika modeller for hur man viljer att ha mal for avancerade biodrivmedel,
samt vilka ravaror som ér tillatna eller far dubbelrdknas. Genomf6randet av RED-III
kommer att ha stor paverkan pa hur lindernas system utvecklas.

Tysklands reduktionsplikt

Tyskland har en reduktionsplikt som liknar den svenska pd ménga sétt, och regleras i
Lagen om skydd mot skadlig miljopaverkan orsakade av luftféroreningar, buller, vibra-
tioner och andra liknande processer.'*® Vixthusgasintensiteten fran salt drivmedel kan
minskas genom att blanda in flytande biodrivmedel i bensin och diesel, biometan i natur-
gas for gasdrivna fordon, eller sélja el som drivmedel. Det finns begransningar i vilka
ravaror man kan anvénda i biodrivmedlet. Foljande far inte rdknas in i uppfyllandet av
reduktionsplikten.

*  HVO som producerats i samprocessning med fossil diesel.

* Biodrivmedel med etanolandel som understiger 70 procent, men har etanol av
KN-nr 3824 90 99 inblandat.

* Biodrivimedel framstéllt helt eller delvis pa animaliska fetter.

* Vitgas producerad fran biogena kéllor.
Det &r, som i det svenska systemet, leverantdrer av bensin och drivmedel som omfattas av
plikten. 2022 giller en reduktionsplikt pa 7 procent, och fram till 2030 kommer plikten

att successivt hojas till att na 25 procent. Till skillnad fran den svenska kurvan sa okar
den tyska reduktionsplikten i en kurva som &r ndrmare exponentiell dn linjér.

Tabell B5.1. Reduktionspliktsnivaer i Tyskland.

Ar Reduktionsplikt (%)
2022 7%
2023 8%
2024 9,25%
2025 10,5%
2026 12,5%
2027 14,5%
2028 17,5%
2029 21%
2030 25%

Det finns mojlighet for aktorer att sélja och kdpa utsldppsritter, och dven aktorer som inte
ar skyldiga att uppna en utsldppsminskning kan delta i systemet. Det finns d&ven mojlighet
att spara sin utsldppsminskning till ndstkommande &r. AktSrer som inte uppnar kvotplikten
betalar en sanktionsavgift pa 0,6 euro/kg koldioxidekvivalent.

138 Gesetz zum Schutz vor schddlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerdusche,
Erschiitterungen und dhnliche Vorgénge, §§37a—h.
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Finlands inblandningskrav pé biodrivmedel

Finland har en inblandningskvot baserad pa energiinnehéll som sdger hur mycket
biodrivmedel som leverantdrerna av bensin och diesel (som levererar mer dn en miljon
liter drivmedel per ar) ska leverera till marknaden. Kvotplikten stéller krav pa foretagen
att en viss procent av foretagets totala omsittning av drivmedel ska komma frén biodriv-
medel. Inblandningsplikten &r reglerad i Lag (13.4.2007/446) om framjande av anvénd-
ningen av fornybara drivmedel for transport.'*

Inblandningsplikten f6ljer trappan i Tabell B5.2, baserat pa energiinnehallet i den
levererade médngden. Finland diskuterar just nu nya kvotnivéer, med méal om hdjning.
Just nu 4r tva alternativ pa 34 eller 40 procent till 2030 under utredning.'*°

Tabell B5.2. Inblandningsnivéer i det finska kvotsystemet for biodrivmedel.

Ar Inblandningskvot (%)

(avancerade biodrivmedel i parentes)
2022* 12% (2%)
2023* 13,5% (2%)
2024 22,5% (4%)
2025 24% (4%)
2026 25,5% (6%)
2027 27% (6%)
2028 28,5% (8%)
2029 30% (9%)
2030 Kvot gj satt (10%)

* For 2022 och 2023 sattes kvoterna ner 7,5 procent for att lindra priseffekten av prishdjningarna
péa drivmedel.'™

Den finska lagen medger en mojlighet att spara upp till 30 procent av levererat energi-
innehall till efterféljande ar, och aktorer har mojlighet att uppné sina kvoter genom
overlatelser (kopia av avtal ska ldmnas till den finska energimyndigheten). Foretag som
inte uppnar kvoten far en avgift om 0,04 euro per MJ. Finland tillater inte dubbelrékning
for vissa ravaror.

Finland har sedan 2021 inkluderat mojligheten att anvianda biogas och gasformiga driv-
medel av icke-biologiskt ursprung som mojlighet for drivmedelsleverantdrerna att uppna
sin kvot om inblandning.'#?

13 Lag om frimjande av anvéindningen av férnybara drivmedel for transport (13.4.2007/446).
140 Kommunikation med Finnish Energy Authority 2022-04-29.

141 Statsradet. 2022.

142 Eduskunta. 2021.
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Nederlandernas inblandningskrav pa biodrivmedel

I Nederldnderna ér leverantdrer av bensin eller diesel skyldiga att blanda in fornybar
energi i drivmedel pé energibasis i enlighet med tabellen nedan'*. Detta motsvarar 2030
en nivd i linje med forslaget i RED-IIL

Tabell B5.3. Inblandningsnivéer i det nederlandska kvotsystemet for biodrivmedel.

Ar Inblandningskvot (%)

(avancerade biodrivmedel i parentes)
2022 17,9% (1,8%)
2023 18,9% (2,4%)
2024 19,9% (2,9%)
2025 21,0% (3,6%)
2026 22,3% (4,2%)
2027 23,6% (4,9%)
2028 25,0% (5,6%)
2029 26,5% (6,3%)
2030 28,0% (7,0%)

Leverantorer kan uppfylla sin plikt genom att blanda in biodrivmedel, silja biogas eller
andra fornybara drivmedel, eller erhdlla HBE (hernieubare brandstofeenheden; fornybara
bréansleenheter) motsvarande den méngd som man inte uppnar genom inblandning eller
forsiljning av rena fornybara drivmedel (certifikaten kan dven nyttjas for att uppnd mal
om vixthusgasutsldppsminskning enligt brinslekvalitetsdirektivet). 1| HBE-certifikat mot-
svarar 1 GJ biodrivmedel levererat pa den nederlédndska drivmedelsmarknaden. Det finns
fyra typer av HBE:

* HBE flytande biodrivmedel,

* HBE gasformigt biodrivmedel,

* HBE flytande fornybart drivmedel,
+ HBE elektricitet.

Utover drivmedelsleverantdrerna kan andra aktorer delta pa frivillig basis. Dessa aktorer
ar antingen leverantorer av biodrivimedel eller handlare av HBE. I dagsldget uppfylls
ungefir 95 procent av malet genom flytande biodrivmedel.'*

Certifikaten handlas pa en marknad for HBE bland aktorer som é&r registrerade i REV
(Register Energie voor Vervoer; register for energi for transport). Darmed skiljer sig det
nederléndska systemet mot det svenska, dér verldtelsemarknaden for vixthusgasreduk-
tion inom reduktionsplikten sker pa avtalsbas mellan relevanta aktorer. For de aktorer som
har ett 6verskott efter fullgdrandet finns mojligheten att spara HBE-certifikat, generellt
giller att aktorer far spara 2000 HBE-certifikat varje &r, men det finns specifika regler om
sparande av certifikat beroende pé typ av aktor.

143 Overheid. 2022.
14 Kommunikation med Dutch Emissions Authority 2022-04-29.
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Norges inblandningskrav pa biodrivmedel i vagtransporter och flyget

Norge har sedan tidigare en inblandningskvot for biodrivmedel i flytande bréanslen for
végtransporterna, och inforde 2019 en kvot for inblandning av biodrivmedel i flyg-
transporter. Inblandningskvoten for flygbrénslet géller allt brénsle som tankas pa norska
flygplatser.'*

2021 var inblandningskravet for vigtrafiken 24,5 procent av sdlda bensin- och diesel-
volymer, med ett golv pa 4 procent for bensin. Av dessa sé skall minst 9 procentenheter
vara fran avancerade ravaror, och kan dubbelrdknas (det vill sdga minst 4,5 procentenheter
fran avancerade ravaror). For flyget borjade inblandningen med en kvot pa 0,5 procent
2020, och endast avancerade révaror far inkluderas i denna (utan dubbelrdkning). Nyligen
har den norska miljomyndigheten (Miljedirektoratet) foreslagit nya kvotnivéer for vig-
transporten. Dessa skulle innebéra att den avancerade kvoten okar till 12,5 procent, men
att mdjligheten till att dubbelrdkna férsvinner. Samtidigt skulle den totala kvoten sinkas
frdn 24,5 till 17 procent.!4¢

Kvotnivaerna fram till 2030 for flyget ar inte beslutade dnnu, men den norska regeringen
har aviserat att man siktar pa att nd en inblandning pa 30 procent till 2030.'4

Norge foljer RED-II avseende hallbarhetskriterier pa branslen och vilka ravaror som kan
raknas som avancerade. Forsvaret undantas fran kravet pa att blanda in biodrivmedel.

USA:s férnybara bréanslestandard

USA har pé federal niva sedan 2005 ett system for att blanda in biodrivmedel, kallat
Renewable Fuel Standard (RFS).!* Till skillnad fran de andra styrmedlen som beskrivs
i den hér bilagan, sa sitter RFS ett volymmal i absoluta tal per &r, och alltsd inte en
procentsats av totala leveranser. Under 2007 offentliggjordes mandaten for tiden mellan
2009-2022. For 2022 lag mandatet pa 56,8 miljarder liter biodrivmedel frén konventio-
nella ravaror, och 79,5 miljarder liter fran avancerade biodrivmedel. Mandat for tiden
efter 2022 finns i dagsliéget inte offentliggjorda. Ar 2021 var den totala drivmedels-
konsumtionen i USA cirka 510 miljarder liter biodrivmedel.'#

Det finns fyra typer av biodrivmedel som kan nyttjas for att uppfylla mandaten:
cellulosabaserade biobrinslen, biomassabaserad diesel, avancerade biobrinslen, samt
fornybara drivmedel (i den sista kategorin ingar konventionella biodrivmedel). Det &r
drivmedelsproducenter och -importorer som pliktiga att uppfylla mandaten. For varje
gallon (3,79 liter) producerat drivmedel, far producenten en RIN (Renewable Identifica-
tion Number) som de kan nyttja sjélva eller sélja till andra aktorer p4 marknaden.
Aktorerna kan dven spara overskott till senare ar, och kan spara underskott ett ar fore
de straffas for detta.

145 Forskrift om begrensning i bruk av helse- og miljefarlige kjemikalier og andre produkter, kapitel 3.
146 Argus Media. 2022-03-25.

147 Regeringskansliet. 2019.

148 EPA. N.d.

149 EIA. N.d.
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Kaliforniens reduktionsplikt

Kalifornien implementerade ursprungligen 2009 regleringen Low Carbon Fuel Standard
(LCFS), som satte ett mal om 10 procents minskning av vaxthusgasintensiteten fran sélda
drivmedel i Kalifornien till 2020 jamfort med drivmedel sélda 2010.'%° 2018 uppdaterades
regleringen med ett 20 procent-maél till 2030. Véxthusgasutsldppen méts i LCA-perspek-
tiv som gram koldioxidekvivalenter per MJ. Minskningen i vaxthusgasutslapp &r linjar
fran 2020 till 2030.

I det kaliforniska systemet kan drivmedelsleverantdrerna som triffas generera krediter
genom att overtriaffa malet for det aret. Dessa krediter kan sedan sparas eller séljas for
att anvandas nér som helst senare under perioden som styrmedlet géller for, men varje
ar maste minskningsmalet for det aret uppnas. Inom LCFS 4r det endast drivmedel som
ar biomassabaserade som maéste inkluderas, medan icke-fossila drivmedel som inte ar
baserade pa biomassa inte behover inkluderas i berdkningarna.

Utover att sdlja drivmedel, kan dven krediter inom handelssystemet genereras genom
att minska véxthusgasutslapp inom fossila utslapp (till exempel genom att effektivisera
oljeindustrins processteg, eller implementera CCS) och genom att bygga ladd- eller
vitgasinfrastruktur. Darmed kan 20 procentmélet uppnés dven om den faktiska
reduktionen fran drivmedlet som séljs inte &r 20 procent.

1 kredit inom LCFS &r en ton koldioxidekvivalenter, och for varje kredit som ett
foretag misslyckas att ticka upp for, kan foretaget alaggas en avgift pa upp till
1000 USD."!

Flygfotogen édr inte ett drivmedel som tréffas av krav pa minskad vixthusgasintensitet
i Kalifornien, men biojet kan anvédndas av aktorer for att uppna kvotnivan. DA rdknas
utsldppsminskningen mot en referenskurva for jetbrénsle for att berdkna hur mycket
krediter biojeten genererar.

150 CARB. N.d.
151 Low Carbon Fuel Standard, §95494.
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Tabell B5.4. Over huvudsakliga EU-landers inblandningsmal fér biodrivmedel.

Land Malar och mal Mal for avancerade Dubbelrakning Inblandningssatt Straffavgift
biodrivmedel
Belgien 2022: 10,2% 2022: 0,1% Ja. Annex IX (tak pa 2022: Energiinnehall 0,9 euro/I biodrivmedel som saknas
20830: 23,7% 2030: 3,45% 0,95% av branslet). 2030: Volym (tak pa& 10000 euro).
Bulgarien 2022: bensin 9%, 2022: bensin 0,05%, Ja. Annex IX. Volym 200000 lev for att inte uppfylla
diesel 6% diesel 0,1% (avancerade: energiinnehall) kvoten.
2030: 14,2% 2030: 3,5%
Danmark 2020: 7,6% generellt, - Ja. For vissa av Annex 2020: Energiinnehall Avgift kan utfardas om leverantéren
bensin 5% IX-révarorna. 2030: Vaxthusgasintensitet inte uppfyller kvoten.
2030: 7%
Estland 2022: 7,5% 2022: 0,5% Ja. x2 for Annex IX-révaror,  2022: Energiinnehall Avgift kan utfardas om leverantéren
2030: 14% x4 for elektricitet. 2030: Volym inte uppfyller kvoten upp till
10000000 euro.
Finland 2022: 19,5% 2022: 2% Nej (Dubbelrékning tillats Energiinnehall 0,04 euro/MJ
2023: 21% 2023: 2% till 2020). 0,03 euro/MJ foér avancerade
2024: 22,5% 2024: 4% biodrivmedel
2025: 24% 2025: 4%
2026: 25,5% 2026: 6%
2027: 27% 2027: 6%
2028: 28,5% 2028: 8%
2029: 30% 2029: 9%
2030: 10%
Frankrike 2022: bensin 9,2%, 2022: bensin 1%, diesel Ja. x2 for Annex IX-révaror,  Energiinnehall 1,04 euro/I
diesel 8,4% 0,2% x4 for elektricitet.
2030: 15%
Grekland 2022: bensin 3,3%, 2022: bensin 0,2%, Nej. 2022: Volym fér bensin, Avgift pa 5000-1500000 euro.
diesel 7% diesel 0,2% energiinnehall for diesel
2030: 19% (varav 80% och avancerade
biodrivmedel) 2030: Volym
Irland 2022: 13% 2022: 0,25% Ja. Annex IX. Volym 1 euro/certifikat (1 certifikat = 1 |
20830: bensin 10%, vanligt biodrivmedel eller 0,5 |
diesel 20% avancerade biodrivmedel).
Italien 2022: 10% 2022: 2% Ja. Annex IX. 2022: Energiinnehall 750 euro/certifikat
2023: 10% 2023: 3% 2023: Energiinnehall (1 certifikat = 10 Geal vanligt
2030: 22% 2030: Volym biodrivmedel eller 5 Geal

avancerade).
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Land Malar och mal Mal foér avancerade Dubbelrékning Inblandningssatt Straffavgift
biodrivmedel
Kroatien 2020: 8,81% 2020: 0,1% Ja. Avfall, icke- 2022: Energiinnehall Avgift kan utfardas om leverantoren
2030: 13,2% livsmedelbaserad cellulosa  2030: Volym inte uppfyller kvoten.
samt lignocellulosa.
Lettland 2022: bensin-95 9,5%, 2030: 3,5% Ja. Annex IX. Volym 0,414 euro/|
bensin-98 5%, diesel 6,5-7 %
(férutom vintertid)
2030: 7%
Litauen 2022: bensin 10%, 2022: 0,2% Nej. Volym Ingen avgift.
diesel 7% 2030: 3,5%
2030: 15% (varav
5,67% biodiesel,
0,23% biobensin)
Nederlanderna 2022:17,9% 2022: 1,8% Ja. x2 for Annex IX-ravaror,  2022: Energiinnehall Foretag som inte uppnar kvoten
2023: 18,9% 2023: 2,4% x2,5 for RFNBO:s, x4 for 2030: Volym kan hamna i domstol.
2024: 19,9% 2024: 2,9% elektricitet.
2025: 21,0% 2025: 3,6%
2026: 22,3% 2026: 4,2%
2027: 23,6% 2027: 4,9%
2028: 25,0% 2028: 5,6%
2029: 26,5% 2029: 6,3%
2030: 28,0% 2030: 7,0%
Polen 2022: biodrivmedel 8,8% - Ja. x2 for Annex IX-r@varor.  2022: Energiinnehall 0,2 zloty/MJ
bensin 3,2%, diesel 5% 2030: Volym
2023: biodrivmedel 8,9%
2024: biodrivmedel 9,1%
2030: 14%
Portugal 2022: 11% 2022: 0,5% Ja. Vissa avfallskategorier. Energiinnehall 2000 euro/toe
2030: 20%
Ruménien 2022: bensin 8%, - Ja. Annex IX. Volym Avgift pa 70 00-100000 leu
diesel 6,5%
2030: 14,2%
Slovakien 2022: generellt 7,6%, 2022: 0,5% Ja. 2022: Energiinnehall for 0,05 euro/MJ
bensin 9%, diesel 6,9% 2030: 3,5% generellt och avancerade,

2030: 14%

volym fér bensin och diesel

2030: Volym
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Land Malar och mal Mal for avancerade Dubbelrakning Inblandningsséatt Straffavgift
biodrivmedel
Slovenien 2022: 10% 2022: 0,5% Ja. Avfall, rester, icke- 2022: Energiinnehall Avgift mellan 50000 euro och
20830: 20,8% (varav livsmedelbaserad cellulosa  2030: Volym 2 % av foretagets omséttning
biodrivmedel 11%) samt lignocellulosa. fran drivmedelsforséljning
Spanien 2022: 10% 2022: 0,2% Ja. Annex IX A och B. Energiinnehall Avgift upp till 30000000 euro
Storbritannien 2022: 12,6% 2022: 0,9% Ja. Vissa avfall, Volym 0,3 pund/I
jordbruksrester,
energigrodor och
RFNBO:s.
Tjeckien 2022: bensin 4,1%, 2022: diesel 0,22% Ja. Fér den avancerade Volym 40 tjeckiska kronor/| biodrivmedel
diesel 6% kvoten.
2030: 14%
Tyskland Inblandningsvolymer 2020: 0,05% Ja. x3 for elektricitet, x2 Volym fér inblandningsmal 600 euro/ton koldioxid
2020: 10% (varav 0,05% 20830: bensin 1,6 %, for elektrobranslen, x2 for (avancerade: energiinnehall) 45 euro/GJ fér avancerade
avancerade) diesel 3,3% avancerade biodrivmedel Véxthusgasutslappsminskning biodrivmedel.
2030: 27% (varav bensin (uppskattningsvis som gar Gver subkvoterna.  for GHG-malen
1,6 % och diesel 3,3%) 4-5% pa totalen
GHG-minskning i transportsektorn)
2022: 7%
2023: 8%
2024: 9,25%
2025: 10,5%
2026: 12,5%
2027:14,5%
2028: 17,5%
2029: 21%
2030: 25%
Ungern 2022: 8,4% 2022: 0,2% Ja. Annex IX. 2022: Energiinnehall 35 forint/MJ
2030: 14% 2030: 3,5% 2030: Volym
Osterrike 2022: Diesel 6,3%, 2022: 0,5% Nej. 2022: Energiinnehall 43 euro/GJ bensin, 19 euro/GJ
bensin 3,4% 2030: Volym diesel, 9 euro/GJ avancerade

2030: 14%

biodrivmedel.

Kallor: Respektive lands lagrum, ePURE, (2022), ePURE (2020).



Bilaga 6: Uppgifter om ravaror och
biodrivmedel i reduktionspliktiga
drivmedel

Ursprung pa ravaror och biodrivmedel i reduktionspliktiga drivmedel

I rapportering enligt drivmedelslagen rapporterar drivmedelsleverantorer var ravarorna
for dessa komponenter kommer ifrén. Tidigare har endast foretag som importerar raolja
haft skyldighet att rapportera den fossila komponentens ursprung. I och med kravet pa
miljoinformation som tridde i kraft den 1 oktober 2021 har nu samtliga leverantorer en
skyldighet pa att rapportera detta. Det finns dock ett stort bortfall, eftersom endast aktorer
som har tillgang till informationen om raoljans ursprung ar skyldiga att rapportera den
uppgiften, darfor dr det inte mdjligt att redovisa ursprunget pa de fossila komponenter
som anvénds i Sverige, inkluderat fardiga raffinerade produkter som importeras

till Sverige.

I Figur 56 visas ursprunget pa rdolja som importeras till Sverige for att raffineras. Det
ar dock inte alla raffinerade produkter som hamnar pa den svenska marknaden. Preem
uppger exempelvis att 56 procent av produkterna exporteras till andra linder.'>

Energiandel
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Figur B6.1. Fordelning av ursprungsléander for rdolja som importeras till Sverige.
Kélla: Energimyndigheten.
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Biokomponenter (bade i reduktionspliktigt drivmedel och det som faller utanfér) kommer

fran foljande lénder.
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Figur B6.2. Ravarans ursprungsland for biodrivmedel.
Kalla: Energimyndigheten.

Révaran for flytande biodrivmedel har skiftat over tid. Rapsens andel av totalen har
minskat dver tid, och palmolja och PFAD har nistan forsvunnit fran den svenska mark-
naden frén att ha varit en viktig rdvara under 2017-2019. Under senare ar har vegeta-
biliska och animaliska fetter (avfallsolja) 0kat kraftigt i betydelse, och dr visentliga for
att reduktionsplikten ska kunna uppfyllas idag.
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Figur B6.3. Fordelning av rdvaror som anvéants for att producera biodrivmedel inom
reduktionsplikten (energiandel).

Kélla: Energimyndigheten.

Foljande graf visar hur de olika biodrivmedlen gér till olika slutgiltiga drivmedels-
produkter. Pilens tjocklek visar vilken volym som gér till vilket drivmedel. Utifrdn
grafen ser vi att den stora mingden biodrivmedel gér till laginblandning, det vill
sdga till reduktionspliktiga drivmedel, men att det ocksé finns betydande strommar
till HVO100 (HVO till hoger i grafen), och till komprimerad fordonsgas.
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Figur B6.4. Sankydiagram 6ver biokomponenter 2021 och vilka produkter de ingér i.
Kalla: Energimyndigheten.

Det ar tydligt att &ven om den svenska reduktionsplikten har lett till att den svenska
transportsektorn har minskat sin klimatpaverkan markant, sa har vi hittills varit beroende
av bade utlindska ravaror och produktionskapacitet i mycket hog grad.

Ytterligare en sak att ta beaktning dr att &ven om det finns en relativt stor produktions-
kapacitet av biodrivmedel i virlden, sa &r det 1dngt fran all denna som kan nyttjas pa
den svenska marknaden. Mer om detta beskrivs i avsnitt 5.2.
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Bilaga 7: Samrad och branschkontakt

Foljande externa mdéten har héllits inom ramarna for underlaget i denna rapport:

23 februari 2022: Uppdragsdialog med Regeringskansliet
4 mars 2022: Mote med samradsmyndigheter

8 mars 2022: Seminarium med Drivkraft Sverige och medlemsforetag
18 mars 2022: Méte med Drivkraft Sverige

25 april 2022: Mote med Neste

28 april 2022: Mote med OKQ8

28 april 2022: Mote med Preem

3 maj 2022: Uppdragsdialog med Regeringskansliet

3 maj 2022: Mote med Stl

4 maj 2022: Mé&te med Skogsindustrierna

5 maj 2022: Méte med CircleK

6 maj 2022: Méte med samrddsmyndigheter

12 maj 2022: Mote med Lantménnen Agroetanol

30 maj 2022: Uppdragsdialog med Regeringskansliet

2 juni 2022: Méte med samradsmyndigheter

13 juni 2022: Méte med Drivkraft Sverige och medlemsforetag
20 juni 2022: Oppen hearing

22 juni 2022: Mote med samradsmyndigheter

23 juni 2022: Uppdragsdialog med Regeringskansliet

17 augusti 2022: Méte med samradsmyndigheter

19 augusti 2022: Uppdragsdialog med Regeringskansliet

Enkiter for inhdmtande av underlag till denna rapport har skickats ut till:

Drivmedelsproducenter, inklusive branschorganisationer
Drivmedelsleverantdrer, inklusive branschorganisationer
Drivmedelsanvindare inom néringslivet, inklusive branschorganisationer

Andra europeiska ldnders motsvarigheter till Energimyndigheten, gillande
nationella styrmedel

Mailutskick géllande uppdraget och mdjlighet att inkomma med synpunkter skickad till

Drivmedelsproducenter

Drivmedelsleverantorer

Drivmedelsanvédndare inom néringslivet (frimst genom branschorganisationer)
Akademi och forskningsinstitut

Branschorganisationer
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Hallbar energi for alla

Energimyndigheten leder samhaéllets omstallning till ett hallbart energisystem.

Vi bidrar med fakta, kunskap och analyser om tillférsel och anvéndning av energi
i samhallet, och arbetar fér en trygg energiférsérjning.

Forskning om framtidens fordon och branslen, férnybara energikallor och smarta
elnat far stdd av oss. Vi stottar ocksa affarsutveckling som gor det mojligt att
kommersialisera innovationer och ny teknik, och ser till att goda I6sningar kan
exporteras.

Vi ansvarar for Sveriges officiella statistik pa energiomradet, och hanterar
elcertifikatsystemet och handeln med utslé&ppsratter.

Dessutom deltar vi i internationella klimatsamarbeten, och férmedlar fakta om
effektivare energianvandning till hushall, féretag och myndigheter.

@Energimyndigheten

Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Telefon 016-544 20 00, Fax 016-544 20 99
E-post registrator@energimyndigheten.se
www.energimyndigheten.se


mailto:registrator@energimyndigheten.se
http://www.energimyndigheten.se
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