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Forord

Genom det klimatpolitiska ramverket har Sverige antagit ett antal mal for hur véara
utsldpp av vaxthusgaser ska minska. Ett av dessa mal &r att inrikes transporter, exklusive
inrikes flyg, ska ha 70 procent lagre utsléapp ar 2030 jamf{ort med ar 2010. Ett ambitidst
mal, som kréver att vi ersétter en stor del av den fossila briansleanviandningen med bio-
drivmedel och el, men ocksa att vi anvander den energi vi har pa ett klokt sétt.

Som ett verktyg for att 6ka andelen biodrivmedel i bensin och diesel har Regeringen
lanserat reduktionsplikt. Plikten trddde i kraft den 1 juli 2018 och kraver att drivmedels-
leverantorer ska minska vaxthusgasutsldppen. Hur mycket utslappen ska minska med ar
beslutat till 2020, Energimyndigheten har déarfor fatt i uppdrag att féresla hur utslappen
ska fortsdtta minska till 2030. Vi har dven utrett om dven andra biodrivmedel, sdsom
ren biodiesel och E85, ska inga i reduktionsplikten eller om den ska fortsétta stodjas
genom skattebefrielse. Denna rapport utgor resultatet av den utredningen.

Olika branschorganisationer, drivmedelsleverantorer, biodrivmedelsproducenter och
andra myndigheter har bidragit generdst med sin kunskap i utredningen, vi vill darfor
rikta ett sérskilt tack till dem.

Robert Andrén Noak Westerberg

Generaldirektor Utredningsledare



Tillagg

Energimyndigheten rapporterade i juni en utvirdering av systemet med reduktions-
plikt. Senare uppticktes att delar av rapporten vilar pa bristfilliga data. Den scenario-
modell som anvinds som underlag for rapporten har darfor uppdaterats i dessa delar
och ddrmed reviderats i vissa antaganden. Vi har dérefter reviderat reduktionsplikts-
scenariot for att visa vad som krévs for att na 70 procents utsldppsminskning till 2030
for inrikes transporter (exklusive inrikesflyget) med hjélp av reduktionsplikten.

I denna reviderade rapport redovisas ocksa analyser av olika elektrifieringstakt av
fordonsflottan och en analys dér skattebefrielsen for rena och hdginblandande bio-
drivmedel forsvinner efter 2020. Vi vill ocksa belysa vilka skillnader i resultat som
erhélls om den officiella energistatistiken eller den officiella utsléppsstatistiken
anvénds for att folja upp malet om 70 procent minskade vaxthusgasutslapp fran
inrikes transporter till 2030.

Denna rapport ersétter dirmed promemorian “Komplettering till Kontrollstation
2019 for reduktionsplikten” och ursprungsrapporten Kontrollstation 2019 for
reduktionsplikten”.

Jag vill avslutningsvis beklaga det intrdffade men samtidigt tacka mina medarbetare
for att bristerna upptéicktes och slutligen vill jag tacka Emma Kjille, Jenny Néslund
och Markus Selin for arbetet med kompletteringen av kontrollstation 2019 for
reduktionsplikten.

Robert Andrén
Generaldirektor
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Sammanfattning

Uppdrag och metod

Energimyndigheten har fétt i uppdrag av regeringen att utvardera vissa frdgor om systemet
med reduktionsplikt for bensin och dieselbrinsle. Planen &r att Energimyndigheten ska
fa ett sddant uppdrag var tredje ér, varav detta ar det forsta. I uppdraget ingér att:

e  Foresla reduktionsnivaer fram till 2030,
e Utreda om reduktionsnivan bor vara gemensam for bensin och diesel,

e  Utvdrdera om hoginblandade flytande biodrivmedel ska ingé i
reduktionsplikten eller bor fa fortsatt stod genom skattebefrielse,

e Utreda behov av ytterligare flexibilitetsmekanismer,

e Utvardera kostnadseffektiviteten for styrmedlet och vid behov foresla
atgérder for att forbattra kostnadseffektiviteten, och

e Samrdda med andra myndigheter, branschorganisationer och intressenter.

Vi har lagt stor vikt vid att samrdda med branschaktérer for att fi en sd komplett bild
som mdjligt av forutsittningarna och vilka konsekvenser olika utformningsalternativ
kan fa. Den bilden har kompletterats med en analys av vilka effekter de olika alterna-
tiven har avseende kostnadseffektivitet. Utdver det har vi analyserat omvérldsfaktorer
sdsom styrmedel i andra ldnder och teknikutvecklingen inom produktion av biodrivme-
del. Vi har ocksd sammanstéllt och analyserat den forsta redovisningen av reduktions-
plikt. For att ta fram forslag till reduktionsnivaer har vi anvént en modifierad version av
Energimyndighetens modell for langsiktiga scenarier for transportsektorns energianvand-
ning. Modellen tar fram olika scenarier for utvecklingen baserat pa aktuella indata och
antaganden, det &r inte ett prognosverktyg. [ modellen har vi valt att anvénda utslapps-
statistikens underliggande energianvindning istillet for energistatistikens. Detta efter-
som uppfoljning av 70 procentmalet utgar fran utslappsstatistiken. Energimyndigheten
har gjort scenarier/kénslighetsanalyser som innebér att Sverige genom en kombination
av reduktionsplikten och effektivisering av fordonsflottan nar malet om 70 procent
minskade utslépp i inrikes transporter (exklusive inrikesflyget) jaimfort med 2010.
Forutom grundscenariot redovisas kinslighetsanalyser av olika elektrifieringstakt

av fordonsflottan och en analys dér skattebefrielsen for rena och hdginblandande
biodrivmedel forsvinner efter 2020.

Energimyndighetens forslag

Som huvudalternativ foreslr Energimyndigheten att reduktionsnivén fortsatt ska vara
separat for bensin och dieselbrinsle samt att rena och hdginblandade flytande biodriv-
medel dven fortsdttningsvis ska stodjas med skattebefrielse. Rekommendationen ar
ocksa att systemet for reduktionsplikt ska tillata att spara 6verskott av utsldppsreduk-
tion till ndstkommande ar samt att mdjligheten att handla med utslappsreduktion ska
utvidgas sé att det blir mojligt att dverlata utsldppsreduktion innan man har uppfyllt
sin egen reduktionsplikt.




Vi foreslér en linjar utveckling av reduktionsplikten. For att na 70-procentsmalet behover
reduktionsnivan vara ca 66 procent for diesel och 28 procent for bensin &r 2030 vid
fortsatt separata reduktionsnivaer. Vid en hogre grad av elektrifiering av fordonsflottan
bedoms en lagre reduktionsplikt fram till 2030 vara mojlig for att nd 70-procentsmaélet.
Nivéerna for reduktionsplikt for Energimyndighetens huvudalternativ redovisas i Tabell 1.
Reduktionsnivaer for samtliga utformningsalternativ och for kénslighetsanalyserna
elektrifiering finns i Bilaga 1.

Tabell 1. Férslag pa reduktionsnivaer for bensin och dieselbransle enligt
Energimyndighetens huvudalternativ.

£ %

[7]

5 4

[ai] [a]
2021 56%  253%
2022 7.8%  295%

2023 10,1% 33,8%
2024 12,5% 38,1%
2025 14,9% 42,6%
2026 17,4% 47,1%
2027 19,9% 51,6%
2028 22,6% 56,2%
2029 25,3% 60,9%
2030 28,0% 65,7%




1 Begrepp och definitioner

Begrepp

Definition

Arbetsmaskin

Avancerade biodrivmedel

Biodrivmedel

Drivmedel

Drop-in bransle

E5
E10
E85

ED95

Elbil

Etanol

FAME

HVO

Hybrid

Hallbarhetsegenskaper

KN-nummer
Laddhybrid

Maskiner som inte huvudsakligen ar avsedda for att utféra
transportarbete pa véag. Exempel &r traktorer, skogsmaskiner,
gravmaskiner, hjullastare och dumpers.

Biodrivmedel som produceras fran bransleravaror som
fortecknas i del A i bilaga IX i férnybartdirektivet.

Vatskeformiga eller gasformiga brénslen som framstélls
av biomassa och som anvéands for transportandamal.

Ett bransle, eller energi i annan form, som &r avsedd
for motordrift.

Benadmning for biodrivmedel som kan blandas in i bensin
och dieselbransle. Vissa drop-in bréanslen (etanol och FAME)
kan endast blandas in till en viss niva baserat pa gallande
lagstiftning, andra kan blandas in i hégre volymer.

Bensin med hogst fem volymprocent etanol.
Bensin med hdgst tio volymprocent etanol.

Ett drivmedel som kan ersétta bensin i anpassade motorer och
som bestér av en blandning av etanol och bensin, i genomsnitt
85 volymprocent etanol.

Ett drivmedel som ersétter diesel och som bestar av i genom-
snitt 95 volymprocent etanol och en tillsats av tadndférbattrare,
smorjmedel och korrosionsskydd.

Fordon som bara anvander el for framdrivning och har ett
batteri som laddas via elnatet.

Alkohol som kan ingé i séval htginblandade biodrivmedel
sésom E85 och ED95 som Iaginblandning i bensin.

Fettsyrametylester (engelska: Fatty Acid Methyl Ester). Kallas
i vardagligt tal biodiesel och omfattar s&val rena branslen som
B100 som l&ginblandade volymer i vanlig diesel. RME, raps-
metylester, & en FAME som producerats genom férestring
av rapsolja.

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 identiska kemiska egenskaper med diesel av
fossilt ursprung.

Fordon som har en kompletterande elektrisk driviina vars
batteri endast laddas vid kérming.

Egenskaper om exempelvis ravara, ursprungsland och
vaxthusgasutslapp for ett biodrivmedel.

Tullklassificering av varor dar varor har en sarskild varukod.

Fordon som anvander el men som ockséa anvéander en
forbranningsmotor. Kallas ocksé for plug-in-hybrider.




Begrepp

Definition

Massbalans

Parti

Rena och héginblandade
flytande biodrivmedel

RME

Spérbarhetssystem som géller inom systemet for hallbarhets-
kriterier. Tillater att samma typ av bréanslen med olika hallbar-
hetsegenskaper (exempelvis vaxthusgasutslapp) blandas och
att hallbarhetsegenskaper fran ett specifikt parti plockas ut
fran blandningen.

En méngd biodrivmedel vars hallbarhetsegenskaper ar
identiska.

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

Se FAME.




2 Uppdraget

Energimyndigheten har fatt i uppdrag av regeringen att utvardera vissa
fragor om systemet med reduktionsplikt for bensin och dieselbransle.
Planen ar att Energimyndigheten ska fa ett sddant uppdrag var tredje ar,
varav detta &r det forsta. Utvarderingen redovisades den 4 juni 2019 och
kompletterades den 23 oktober 2019.

2.1 Fragestallningar
Uppdragets (Regeringskansliet, 2018b) huvudsakliga frgestéllningar dr foljande:

¢ Vilka reduktionsnivéer ska gélla fram till 2030?
e Bor reduktionsnivan vara gemensam for bensin och diesel?

¢  Bor hoginblandade flytande biodrivmedel inga i reduktionsplikten eller
bor de fa fortsatt stod genom skattebefrielse?

¢ Finns det behov av ytterligare flexibilitetsmekanismer?

Utover dessa fragestéllningar ska Energimyndigheten utvirdera kostnadseffektiviteten
for styrmedlet och vid behov foresla atgarder for att forbattra kostnadseffektiviteten.

Energimyndigheten ska samrada med Transportstyrelsen, Trafikverket, Trafikanalys,
Naturvardsverket, Skatteverket, Jordbruksverket, Skogsstyrelsen samt relevanta
bransch- och intresseorganisationer.

2.2 Utmaningar

Eftersom systemet med reduktionsplikt infordes den 1 juli 2018 har mojligheten att
utvérdera effekterna varit begransade. Energimyndigheten har den 1 april 2019 fatt
in de redovisningar av reduktionsplikt som drivmedelsleverantorerna ar skyldiga att
lamna in varje ar. Vi har utvirderat det underlaget, se avsnitt 5.3, men eftersom det
endast utgor de forsta sex ménaderna som styrmedlet har varit i kraft bor slutsatserna
fran den utvirderingen hanteras med forsiktighet.

Aven om antalet drivmedelsleverantdrer ir begrinsat i Sverige finns det tydliga
skillnader mellan deras forutsittningar. Hér dr ndgra exempel pa skillnader mellan
olika leverantdr:

®  Vissa sdljer mycket bensin, andra diesel.

® Nagra séljer framst eller enbart hdginblandade flytande biodrivmedel.

e Négra har eget raffinaderi, andra koper endast firdiga produkter och
levererar vidare till slutkund.

®  Vissa producerar egna biodrivmedel, andra &r beroende av ink6p eller import.




Dessa skillnader innebér att de olika leverantdrerna har olika forutsittningar. For nagra
vore det positivt om reduktionsplikten skulle gilla samtliga flytande drivmedel med
gemensam reduktionsniva, andra har anledning att foredra en separat reduktionsniva
och att hoginblandade flytande biodriviedel far fortsatt stod genom skattebefrielse.

I syfte att bilda en béttre uppfattning om problematiken har Energimyndigheten fort
dialog med relevanta aktorer, se avsnitt 5.1.

2.3 Avgransningar

Uppdraget som Energimyndigheten har fatt gér ut pa att utvirdera systemet med reduk-
tionsplikt fo6r bensin och diesel samt flytande hdginblandade biodrivmedel och foresld
nya reduktionsnivaer. Eftersom langsiktiga spelregler for biogas utreds i en sérskild
utredning' har vi i detta uppdrag inte sérskilt utvirderat mojligheten att inkludera biogas
i reduktionsplikten. Biogas betraktas dessutom inte som ett flytande biodrivmedel,
oavsett om det &r i gasform eller i forvitskad form.

Regeringen tillsatte i borjan av 2018 en utredning” med uppdraget att foresla styrmedel
for att frimja anvéndning av biobrénsle for flyget. Kommittén redovisade i borjan av
mars 2019 sitt forslag’. Forslaget gér ut pa att infora reduktionsplikt for flygbrinsle
i lagen om reduktionsplikt. I den hir utredningen har vi inte utvérderat det forslaget
narmare.

Under 2020 &r planen att miljdinformation om drivmedel ska inforas’. Forslaget ér att den
ska bli en méirkning vid branslepumparna samt mdjlighet att ge ytterligare information
om drivmedel pd webben. I den hér utredningen har vi inte utvirderat miljdinformationen
i forhallande till reduktionsplikten.
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3 Bakgrund

3.1 Systemet for reduktionsplikt

For att frimja anvéndningen av biodrivmedel har regeringen infort reduktionsplikt for
bensin och diesel. Det innebér att alla drivmedelsleverantorer varje ar maste minska
véaxthusgasutsldppen fran bensin och diesel med en viss procentsats. Reduktionsplikten
innebdr ett mer langsiktigt styrmedel jaimfort med tidigare skattenedsattning och bidrar
till anvéndningen av mer klimatsmarta biodrivmedel. Det 4r ocksé maélstyrande, efter-
som det tvingar fram inblandning till skillnad fran skattebefrielsen dér inblandning ar
frivillig. Styrmedlet ska bidra till att nd det nationella malet om 70 procent minskade
vaxthusgasutslipp frén inrikes transporter till 2030.

Organisationer som &r skattskyldiga for bensin och/eller dieselbrinsle har reduktionsplikt.
Den som har reduktionsplikt ska se till att bensin och dieselbrinsle bidrar till en viss
minskning av klimatpaverkan. Minskningen uppnés genom inblandning av biodrivmedel.
Reduktionsnivéerna anges i lagen om reduktionsplikt® och ér angivna for &r 2018 till
2020, se Tabell 2.

Tabell 2. Reduktionsnivaer 2018-2020 enligt lagen om reduktionsplikt.

Ar 2018 2019 2020
Diesel 19,3 % 20 % 21 %
Bensin 2,6 % 2,6 % 4,2 %

Niér en drivmedelsleverantdr berdknar uppfyllandet av reduktionsplikten ska den
jamfora klimatpaverkan for det aktuella drivmedlet med en helt fossil motsvarighet.
Klimatpaverkan fran det aktuella drivmedlet beréknas genom att ldgga ihop ingdende
drivmedelskomponenters (fossila och biodrivmedel) klimatpaverkan i livscykelper-
spektiv, fran produktion till anvéndning. Utslédppen fordelas darefter pa energiinnehallet
for samtliga drivmedelskomponenter vilket ger en utslappsfaktor uttryckt som g CO,e/
MJ. Denna faktor jamfors sedan med en utsldppsfaktor for ett helt fossilt brinsle vilket
ger de procentuella utsldppsminskningen for drivmedlet, se Figur 1. For dieselbranslen
ar den fossila motsvarigheten 95,1 g CO,e/MJ och for bensin 93,3 g CO,e/MJ°.
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Drivmedels-
komponenters
utsldpp 1|
Fossila och livscykel-
biodrivmedels perspekfiv
wsraimangd

Utslappsreduktion %

Figur 1. lllustration dver berakningen av utslappsreduktion.

3.2 Hur kom systemet till?

Sverige har anvint ett stodsystem genom skattebefrielse som primért styrmedel for att
frimja anviandningen av biodrivimedel sedan bdrjan av 2000-talet. Skattebefrielsen har
dock varit ifragasatt och ett flertal forslag pa alternativ utformning har presenterats,
men det var forst efter att Energimyndigheten tillsammans med Naturvardsverket,
Trafikanalys, Transportstyrelsen, Trafikverket och Boverket, presenterat ett forslag
till reduktionsplikt som skattebefrielsen delvis blev ersatt.

Flera utredningar har genomforts om en kvotplikt for biodrivmedel, bland annat av
Energimyndigheten’, FFF-utredningen® och Regeringskansliet’. Den sistnimnda
resulterade i en lag (2013:984) om kvotplikt for biodrivmedel som dock inte kunde
genomforas eftersom kombinationen av inblandningsskyldighet och befrielse fran
koldioxidskatt for biodrivmedel inte ansags vara forenlig med EU:s statsstodsregler.
I FFF-utredningen foreslogs ocksé en prispremiemodell for att stddja produktionen
av avancerade biodrivmedel'.

Inom ramen f6r Energimyndighetens uppdrag att samordna omstéllningen till fossil-
fria transporter presenterade Energimyndigheten tillsammans med Naturvardsverket,
Trafikanalys, Transportstyrelsen, Trafikverket och Boverket ett forslag till utformning
av reduktionsplikt for bensin och diesel''. Forslaget genomfordes dérefter enligt
promemorian om minskning av vixthusgasutslépp for bensin och dieselbrénsle
(Regeringskansliet, 2017b). Lagen (2017:1201) om reduktion av vixthusgasutslapp
genom inblandning av biodrivmedel i bensin och dieselbrinslen triddde i kraft den

1 juli 2018.
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Kapitel 16 i promemorian'? angav att Energimyndigheten ska f& i uppdrag att vart
tredje ar se ver systemet for reduktionsplikt (2019, 2022, 2025 och 2028). Denna
redovisning utgoér den forsta av dessa kontrollstationer.

3.3 Koppling till andra regelverk
3.3.1  Hallbarhetskriterier

For att kunna tillgodorikna sig klimatnyttan fran biodrivmedel inom reduktionsplikten
maéste biodrivmedlet uppfylla hallbarhetskriterierna. Darfor ska biodrivmedlet omfattas
av ett s kallat hallbarhetsbesked, ndgot som Energimyndigheten meddelar med stod
av lagen (2010:598) om héllbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobrénslen.
Ett biodrivmedel som inte uppfyller dessa kriterier ska anses ha samma utslépp som det
fossila drivmedel som det ingar i".

Energimyndigheten utfor tillsyn med stdd av regelverket for hillbarhetskriterier. Darfor
finns det goda forutsittningar for samverkan mellan tillsynen enligt det regelverket
och systemet med reduktionsplikt. Systemet med hallbarhetskriterier krdver ocksa att
drivmedelsleverantorer ska rapportera biodrivmedel samt tillhdrande hallbarhetsegen-
skaper' varje ar. [ syfte att minska den administrativa bordan har Energimyndigheten
samordnat den rapporteringen med redovisningen av reduktionsplikt.

3.3.2  Energi- och koldioxidskatt

Bensin och dieselbrénsle omfattas av skatt i form av energiskatt och koldioxidskatt.
Skatten tas ut dven for biodrivmedelskomponenter som ingér i bensin och dieselbrénsle.
Vid inférandet av reduktionsplikten justerades skattesatsen for bensin och dieselbrinsle
for att undvika stora priseffekter pa bensin och diesel. Justeringen gjordes utifran ett
antagande om hur stor andel fornybara drivmedelskomponenter som skulle behdva
blandas in for att uppfylla reduktionsplikten. Enligt promemorian'® dr forslaget att

dven gora motsvarande justeringar i framtiden allteftersom reduktionsplikten hojs.

Energiskattedirektivet'® anger ligsta tillitna niva for energiskatt pa briinsle. Nir man

har uppnaétt en viss reduktionsplikt kommer det darfor inte att var mojligt att sénka
energiskatten for bensin och diesel ytterligare, férutsatt att inte energiskattedirektivet
foréndras.

"2 (Regeringskansliet, 2017b)

3 10 § forordning (2018;195) om reduktion av vixthusgasutslipp genom inblandning av
biodrivmedel i bensin och dieselbrénslen

'* Exempelvis vilken rivara som biodrivmedlet &r producerat av, rdvarans ursprungsland och
beréknat vixthusgasutsldpp i livscykelperspektiv.

5 (Regeringskansliet, 2017b).
' Direktiv 2003/96/EC
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3.3.3  Drivmedelslagens krav om atgérder fér att minska
véxthusgasutslépp

Drivmedelslagen'” kriver att drivmedelsleverantorer'® ska vidta atgirder for att siker-
stilla att vixthusgasutslédppen fran de drivmedel som de levererar inte ar storre &n 88,5 g
CO,e/MIJ under &r 2020. Kravet ir Sveriges genomforande av bréinslekvalitetsdirektivets'
artikel 7a som anger att drivmedelsleverantdrer ska minska utsldppen med sex procent
jamfort med mixen av fossila drivmedel inom EU &r 2010. EU-kommissionen har med-
delat ett tilliggsdirektiv® till brinslekvalitetsdirektivet som anger:

e  Metod for berdkning av véixthusgasutslapp,
¢ Normalvérden for olika fossila drivmedelskomponenters viaxthusgasutslapp,
¢ Den fossila motsvarighet som drivmedlet ska jamforas med.

Reduktionsplikten anvéinder samma normalvérden for vixthusgasutslépp fran fossila
drivmedelskomponenter som framgér av tilliggsdirektivet. Daremot anvander reduk-
tionsplikten inte samma varmevérden for fossil bensin och dieselbranslen. Anledningen
till detta ar att den kvalitet pad bensin och dieselbrinsle som forekommer i Sverige skiljer
sig frn det europeiska snittet. Resultatet &r att det inom reduktionsplikten blir ndgot
enklare att uppna hog utsldppsreduktion for diesel, men négot svarare for bensin. Det
beror pa att virmevardet dr nagot lagre for diesel jamfort med normalvérdet som anvéands
inom drivmedelslagen och det omvénda for bensin, se Tabell 3.

Aven om berikningsmetodiken skiljer sig at har Energimyndigheten samordnat rappor-
teringen enligt drivmedelslagen med reduktionsplikten. Pa sé sétt uppfyller en och samma
rapportering tre olika lagstiftningar®'.

Tabell 3. Normalvérden fér varmevéarde som anvands enligt drivmedelslagen och lagen
om reduktionsplikt.

Drivmedelskomponent Drivmedelslagen Reduktionsplikt
Diesel 36 MJ/I 35,3 MJ/I
Bensin 32 MU/ 32,2 MJ/I

1721 § drivmedelslag (2011:319)

'® Drivmedelsleverantor definieras enligt drivmedelslagen som “den som genom att leverera ett
drivmedel dr skyldig att betala skatt enligt lagen (1994:1776) om skatt pd energi”.

1 Direktiv 2009/30/EG
20 Radets direktiv 2015/652

! Lagen om héllbarhetskriterier, drivmedelslagen och reduktionspliktslagen.
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De fossila motsvarigheterna skiljer sig ocksé at eftersom reduktionsplikten jamfor
bensinen eller dieselbrinslet med en helt fossil bensin (93,3 g CO,e/MJ) eller ett helt
fossilt dieselbransle (95,1 g CO,e/MJ). Inom drivmedelslagen ska man istéllet uppna
ett utslapp av max 88,5 g CO,e/MJ, vilket ar sex procent mindre &n tilldggsdirektivets
94,1 g CO,e/MJ som avser genomsnittet av fossila drivmedel inom EU ar 2010. For
den som inte klarar av att uppfylla drivmedelslagens krav om utsldppsminskning &r
2020 finns tva mdjligheter:

1. Samrapportera med annan drivmedelsleverantor,
2. Betala utsldppsavgiften®.

En drivmedelsleverantor far befrias helt eller delvis fran utsldppsavgiften om det finns
synnerliga skal. Ett sddant skél skulle kunna vara att den dven &r skyldig att betala
reduktionspliktsavgift. I det fallet bor leverantdren befrias frén den ldgre avgiften.

3.3.4  Drivmedelslagens specifikationer

Drivmedelslagen anger drivmedelsspecifikationer for vissa drivmedel och dven ett forbud
mot att salufora bensin eller dieselbrénsle som inte uppfyller &tminstone kraven for
bensin i miljoklass 2 respektive dieselbriinsle i miljoklass 3.7

Enligt 17 § ska dessutom den som tillverkar en bensin eller yrkesméssigt for in en
bensin till Sverige se till att det pa marknaden finns tillgdng till bensin med hogsta
etanolhalt av 5 volymprocent, s kallad ES. Vid inférandet av drivmedelslagen gjorde
Transportstyrelsen bedomningen att det skulle vara nédvéndigt att ha kvar det kravet
dven efter 2013*, motiverat av att den svenska bilparken delvis inte skulle vara kompati-
bel med E10.” Av propositionen for inférandet av drivmedelslagen framgar att skyldig-
heten inte ska riktas mot det enskilda tankstillet. Beddmningen var att regleringen inte
behover detaljregleras ytterligare, utan att Transportstyrelsen i egenskap av tillsyns-
myndighet ska f6lja utvecklingen av hur vél tillimpningen har fungerat i praktiken.

I praktiken har inte ndgon sédan tillsyn varit nédvéndig eftersom E10 dnnu inte har
inforts pa den svenska marknaden.

For dieselbransle 1 miljoklass 1 finns en begransning for inblandning av max 7 volym-
procent FAME. Begrinsningen kommer frin briinslekvalitetsdirektivets® annex II, men
artikel 4 i samma direktiv anger dock att medlemsstater far tillta en hogre inblandning
under forutsdttning att konsumenten far information om detta. Transportstyrelsen och
SPBI var vid inférandet av drivmedelslagen positiva till att utnyttja mojligheten att till-
lata en hogre inblandningsniva. Regeringen anség dock att det saknades nddvandigt
underlag for att pé ett tillfredsstéllande sitt bedoma effekterna av en hogre inblandning.

2 Utsléppsavgiften dr 7 kronor per kilogram koldioxidekvivalent enligt 27 § drivmedelslagen.
16 § drivmedelslag (2011:319).

* Enligt brinslekvalitetsdirektivet ska detta krav finnas &tminstone till och med &r 2013.

¥ (Regeringskansliet, 2010)

* Direktiv 2009/30/EC.
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3.3.5 Drivmedelslagens krav om miljéinformation

Under 2020 ska miljéinformation om drivmedel att inforas, i form av en mérkning
vid branslepumparna samt mojlighet att ge ytterligare information om drivmedel pa
webben. Reduktionsplikten kan innebéra att den redovisade vaxthusgasintensiteten
for de brinslen som ingdr i plikten blir i princip identisk®, vilket riskerar att begrinsa
nyttan med miljdinformationen. I den hér utredningen har vi dock inte utvérderat detta
mer utforligt.

3.3.6 Bonus malus

Bonus malus-systemet for personbilar, létta lastbilar och létta bussar har inforts for
att 6ka andelen miljoanpassade fordon och bidra till att uppnd mélet om en fossilfri
fordonsflotta.?® Systemet innebir att miljdanpassade fordon med relativt 14ga utslipp
av koldioxid premieras med en bonus, medan fordon med relativt hdga utsldpp av
koldioxid belastas med hogre skatt. Etanol- och gasdrivna bilar 4r undantagna frén att
behova betala den hdgre skatten och biogasdrivna bilar far dessutom en bonus. Bonus
malus-systemet kan dirmed komplettera de mer generellt verkande drivmedelsskatterna
och bidra till att minska transportsektorns oljeberoende och klimatpaverkan. Utsldppen
frén nya bilar férvéntas minska i en snabbare takt 4n tidigare, vilket d&ven indirekt har
positiva effekter pé utsldppen av luftfororeningar.

Bonusen finansieras av en forhdjd fordonsskatt under de tre forsta ren (malus) for nya
fordon som har hdga viixthusgasutslipp. Systemet utgar ifrdn mitvérden enligt NEDC?.,

3.3.7 Pumplagen

Pumplagen® anger att briinslesiljare ska se till att pd ett séljstille som ingér i bréinsle-
séljarens verksamhet och har en forséljning av mer &n 1500 kubikmeter drivmedel
tillhandahalla minst ett fornybart drivmedel. I lagen betyder fornybart drivmedel ett
drivmedel som innehéller minst 50 procent biodrivmedel. Idag uppfyller ménga lag-
kravet genom att tillhandahalla E85, men HVO férekommer ocksa. I takt med att
reduktionsplikten skérps kan det dven bli mdjligt att uppfylla kravet genom lagin-
blandad diesel som innehéller mer &r 50 procent biodrivmedel.

34 Statsstédsreglerna

Inom EU é&r det som grundregel inte tillatet att ge statligt stod eftersom det riskerar att
snedvrida konkurrensen pé den inre marknaden. Vissa typer av statligt stod dr dock till-
latet, vilka dessa ér framgar av den sé kallade gruppundantagsforordningen®'. Med stat-
ligt stod menar man ett stod som gar ut pa att statliga medel anvinds for att finansiera
nagot och dér det finns risk for att snedvrida konkurrensen mellan olika aktorer eller

7 Drivmedelsleverantdrer som salufor drivmedel under olika produktnamn kommer dock sannolikt
att behova sdrredovisa dessa, vilket innebér att andelen fornybart kommer att skilja sig 4t mellan olika
produkter.

# (Transportstyrelsen, 2019)

¥ New European Driving Cycle. Fran 2020-01-01 géller EU:s nya korcykel WLTP (World Light-
Duty Vehicles Test Procedure).

3 Lag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel.
3! Forordning 651/2014 EU.
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hindra handel mellan medlemsstater. Skattebefrielsen for biodrivmedel &r ett exempel
pa statligt stod. Sverige har ansokt om och fatt godkidnnande for skattebefrielsen under
vissa villkor. Sverige har bland annat atagit sig att genomfora 6vervakning av stodsys-
temet fOr att sékerstdlla att skattebefrielsen inte gor att biodrivmedel blir billigare &n de
fossila drivmedel som de ersitter. Sverige maste ocksa sikerstilla att de biodrivmedel
fran livsmedelsgrodor som far skattebefrielse har producerats i anldggningar som har
tagits i drift fére den 31 december 2013 och som inte fullstdndigt avskrivits. Med
anledning av det sistndmnda villkoret har Sverige infort ”Anlaggningsbesked” som
man behdver ha for att fa ta del av skattebefrielsen.

Det sistndmnda ar ett exempel pa ett villkor som framgéar av de riktlinjer som finns for
att f bevilja stdd till miljoskyddsatgirder och energi*>. Samma punkt® i riktlinjerna
anger ocksa att inget driftstod ska fa ges for livsmedelsbaserade biobrinslen efter 2020.
Riktlinjernas giltighetstid har forlangts med tva &r** och om begrinsningen for livsmed-
elsbaserade biodrivmedel kvarstar i riktlinjerna kan det bli svart att fi godkdnnande till
skattebefrielse for livsmedelsbaserade biodrivmedel efter 2020. EU-kommissionen har
Oppnat for att inkomma med synpunkter pé forlaingningen (EU-kommissionen, 2019d),
och flera svenska aktdrer (dédribland regeringen) har inkommit med synpunkten att om
riktlinjernas giltighetstid ska vara tva ar langre bor det ocksa vara tillatet att ge statligt
stod till livsmedelsbaserade biobranslen till och med 2022.

3.5 Det klimatpolitiska ramverket

I det klimatpolitiska ramverket™ slog regeringen fast ett antal mal for hur Sveriges
klimatutslépp ska minska. Dessa kan sammanfattas enligt nedan:

e Senast ar 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vixthusgaser till
atmostfaren, for att darefter uppné negativa utslépp. For att na nettonollutslapp
fér kompletterande dtgérder tillgodordknas. Utsldppen frén verksamheter inom
svenskt territorium ska vara minst 85 procent ldgre 4n utslappen &r 1990.

e Vixthusgasutsldppen i Sverige i ESR, den icke-handlande sektorn, bor senast ar
2030 vara minst 63 procent ldgre &n utsldppen ar 1990. Hogst 8 procentenheter
av utslappsminskningarna far ske genom kompletterande atgéarder.

e Vixthusgasutsldppen i Sverige i ESR-sektorn bor senast ar 2040 vara minst
75 procent lagre dn utsldppen &r 1990. Hogst 2 procentenheter av utslapps-
minskningarna far ske genom kompletterande atgérder.

e  Vixthusgasutslédppen fran inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingar
1 EU ETS, EU:s system for handel med utsléppsritter) ska minska med minst
70 procent senast ar 2030 jamfort med ar 2010.

Reduktionsplikten &r ett viktigt verktyg for att nd samtliga mal, &ven om malet om
inrikes transporter till 2030 4r ndrmast forestdende.

2 Meddelande frén kommissionen — Riktlinjer for statligt stdd till miljoskydd och energi for
2014-2020.

3 Punkt 113.
¥ (EU-kommissionen, 2019b)
¥ (Regeringskansliet, 2017a)
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4  Metod

Energimyndigheten har delat upp arbetet med kontrollstationen i tre
huvudsakliga delar. Omvérldsanalysen &ar den forsta delen och resultatet
frn den har varit viktig i resterande arbete. De andra tva delarna ar att
beskriva effekter av &ndrad utformning samt utredning om reduktions-
nivaer, se Figur 2.

Omvirldsanalys

Styrmedel Andringar i utformning

Marknadsutveckling

Konsekvensanalys
Aktorsmoten T
Teknikutveckling Var(?ermg Utveckla scenarier | 4
. Hoginblandade? Huvudalternativ
Marknadsmisslyckanden Gemsensam . ;
. . . Ovriga alternativ
reduktionsniva?

Kénslighetsanalys

Figur 2. Sammanstélining av utredningens olika delmoment.

4.1 Omvaérldsanalys

Energimyndigheten har lagt stor vikt vid att méta de olika aktdrer som omfattas av
reduktionsplikten direkt eller indirekt™. Det handlar om biodrivmedelsproducenter,
drivmedelsleverantorer, raffinaderier, transportforetag samt branschorganisationer.
Dessa méten har dels skett i gemensamma mdten, men ocksé i enskilda méten med
aktorer. Totalt sett har Energimyndigheten tréaffat 18 organisationer i enskilda méten
och ytterligare ett antal i samband med gemensamma méten. Motiveringen till att
Energimyndigheten valt att ldgga stor vikt vid detta ar att reduktionsplikten tradde i
kraft forst i juli 2018, vilket gor att var kinnedom om hur systemet fungerar i praktiken
har varit begrinsad. De aktorer som &r berdrda av reduktionsplikten har ocksa ett annat
perspektiv dn Energimyndigheten som ér tillsynsmyndighet.

Darutover har Energimyndigheten undersokt hur ett antal andra system ser ut, bade
kvotpliktssystem for biodrivmedel och system for handel med certifikat av olika slag.

Den marknadsanalys som Energimyndigheten genomfort inom ramen for denna utredning
omfattar frimst den inhemska marknaden for biodrivmedel samt tekniker for produktion
av biodrivmedel som &r aktuella att investera i inom Sverige. Pa grund av prioriterings-
behov inom utredningen innehéller dock denna del ingen fullsténdig bild éver hur till-
géngen pa biodrivmedel pa den globala marknaden kommer att se ut framéver och
dédrmed vad som kommer att vara mojligt att importera.

3¢ Drivmedelsleverantdrer berdrs direkt av regelverket. Biodrivmedelsproducenter och
transportforetag dr exempel pa organisationer som berors indirekt.
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4.2 Andringar i utformning

Energimyndigheten etablerade tidigt i utredningen vilka alternativa utformningsalternativ
av reduktionsplikten som skulle utredas. De olika utformningsalternativen har déarfor
utgjort underlag i dialogen med aktdrerna och svaren har varit ett viktigt underlag i
konsekvensanalysen.

4.3 Reduktionsnivaer

For att berdkna vilken reduktionsniva som foreslds har Energimyndighetens modell for
scenarier over transportsystemets energianvindning anvénts. Energimyndigheten utgér
i berdkningen fran indata som justerats mot utsléppsstatistikens energianvéndning for att
fa battre samstdmmighet med 70-procentsmalets uppbyggnad. Vissa indata och berédk-
ningar dr desamma som i Energimyndighetens langsiktiga scenarier, andra har justerats.
Mer om modellens antaganden och de kénslighetsanalyser som gjorts finns i kapitel 6.
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5 Sammanfattad omvarldsanalys

5.1 Aktérsdialog

I detta avsnitt redogdrs dvergripande for de synpunkter som kommit in i samband med
de méten vi har haft med olika aktérer inom utredningen.

5.1.1  Reduktionsnivaer

Vissa aktorer forordar en linjdr 6kning av reduktionsnivéerna, andra en exponentiell.
De aktorer som foresprakar en exponentiell 6kning lyfter att risken med en rak linje ar
att det blir svért att uppfylla reduktionsplikten inledningsvis och att det riskerar att ge
kortsiktiga priseffekter. De ndmner ockséa 6kat importberoende som en annan kortsiktig
effekt. Nagra aktorer har lyft att det vore bra med en tydlig ambitionshdjning f6r bensin-
plikten s4 att alla leverantorer samtidigt 6kar inblandningen av etanol till E107.

Flera aktorer framhéver att det méste vara tekniskt mojligt att uppna reduktionsnivaerna.
Det finns tekniska begransningar, men ocksa standarder som sétter granser for inblandning
i bade bensin och diesel. Energimyndigheten har tagit hdnsyn till dessa, men bedémer
att det dr sannolikt att de mojliga inblandningsnivéerna kan komma att 6ka i takt med
teknisk utveckling och utveckling av standarder och lagstiftning.

Nir reduktionsnivan 6kar for bensin kan biobensin bli en viktig komponent. Eftersom
den biobensin som anvinds idag har ett relativt 1agt oktantal®® r det viktigt att kunna
anvinda mer etanol och ETBE eftersom dessa har en oktanhojande effekt. Det kan ocksé
bli nédvéndigt att producera fossil bensin med hogre oktantal for att klara en hog

inblandning.

Idag & FAME och HVO de biodrivmedelskomponenter som blandas in i diesel. FAME
far dock endast blandas in upp till sju volymprocent.” HVO kan blandas in i storre
volym, men eftersom HVO oftast* har liigre densitet dn fossil diesel*' finns en indirekt
begriansning eftersom standarden for diesel anger ett intervall for vilken densitet branslet
maéste ha. FAME har en hogre densitet #n diesel miljoklass 1** och blandar man in sju
procent FAME ér det darfor mdjligt att blanda in upp till ungefar 70 procent HVO utan
att hamna utanfor standardens densitetsintervall.*

Négra aktorer har poédngterat vikten av att ta hansyn till reduktionsnivéerna inom
biojetutredningen* for att séikerstilla att reduktionsnivierna dr mojliga att uppna.
Motiveringen dr att det maste finnas tillrickligt med biomassa for att fylla behovet.

5.1.2 Gemensam reduktionsniva

Halften av de fyra storsta drivmedelsleverantorerna vill ha en gemensam reduktionsniva,
hilften fortsatt separat. En leverantor foreslar dock att ge mojlighet att handla med
utsldppsreduktion mellan bensin och diesel och pé sikt dven flygbrénsle.

# (Regeringskansliet, 2019)
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Den framsta motiveringen till att man vill ha en gemensam reduktionsniva &r att det ger
en utdkad flexibilitet eftersom det da dr mojligt att vélja om man vill uppfylla reduktions-
plikten genom inblandning i bensin eller dieselbrénsle. P4 s sitt kan man vélja att upp-
fylla reduktionsplikten med de biodrivmedel som finns tillgéngligt till det bista priset
per utsldappsreduktion.

De som hellre ser en fortsatt separat reduktionsnivd motiverar det med att det kommer
att behovas inblandning i bade bensin och dieselbrinsle for att na klimatmalen. Flera
har dessutom lyft vikten av att flera leverantorer samtidigt gar éver till E10-bensin*
vilket underlittas av en separat reduktionsnivé for bensin.

5.1.3  Hanteringen av héginblandade flytande biodrivmedel

De flesta stora drivmedelsleverantdrerna ar positiva till att inkludera hdginblandade
flytande biodrivmedel i reduktionsplikten istéllet for att ha en fortsatt skattebefrielse.
Man ser idag att exempelvis HVO100 ger leverantérerna mojlighet att allokera de
volymer av HVO med séimst viixthusgasprestanda till HVO100* och anviinda de bésta
volymerna till laginblandning. Anledningen é&r att finns ett béttre ekonomiskt incitament
att anvéinda biodrivmedel med bra klimatprestanda inom reduktionsplikten. Om HVO
ingick i reduktionsplikten skulle den skillnaden inte finnas.

De foretag som nischat in sig pa hoginblandade och rena flytande biodrivmedel uppger
att skattebefrielse en forutsittning for att de ska kunna finnas kvar pa marknaden. Moti-
veringen dr att de skulle behova silja sina drivmedel med forlust om skattebefrielsen
forsvinner. De ser inte heller att mojligheten att sélja dverskott av utslappsreduktion till
andra drivmedelsleverantorer skulle skapa tillrdcklig ekonomisk grund for att bedriva
sina verksambheter.

Transportforetag sdsom akerier och bussbolag &r intresserade av att ha kvar skattebefri-
elsen for hoginblandade flytande biodrivmedel eftersom de ser en risk att de skulle bli
betydligt dyrare om skattebefrielsen upphorde. Svensk kollektivtrafik raknar med att
kostnaderna for att kora pé fornybart for kollektivtrafiken skulle 6ka och att andelen
fornybart i kollektivtrafiken skulle minska fran 86 till 20 procent om man blir tvungen
att sluta med hoginblandade flytande biodrivmedel och istéllet aterga till konventionell
bensin och dieselbrénsle.

5.1.4 Flexibilitetsmekanismer

En flexibilitetsmekanism som alla drivmedelsleverantorer efterlyser ar att kunna spara
overskott av utsldppsreduktion till nistkommande ar. Motivet ar att reduktionsplikten
annars blir ett tak for inblandning vilket kan innebéra att inblandningsnivén behover
andras kraftigt vid slutet av éret for att drivmedelsleverantdrerna ska kunna sékerstélla
att de varken Overtréffar eller missar reduktionsplikten. Flera leverantorer har papekat
att det danska systemet (se avsnitt 5.2.4) tillater att dverskott kan sparas.

* Bensin med upp till 10 volymprocent etanol.

# Den effekten motverkas dock till viss del av att vissa kunder stiller krav om utsldppsminskning
som gar utéver miniminivan enligt hallbarhetskriterierna.
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For leverantorer som levererar drivmedel till skatteupplagshavare® ér det viktigt att

kunna sékerstilla att kunden uppfyller sin reduktionsplikt. De 6nskar déarfor 16sningar som
gor det mojligt, exempelvis att kunna véxla fornybara och fossila drivmedel, eller utdkad
mojlighet till handel med utslappsreduktion dven under innevarande reduktionspliktsér.

I Norge finns en s kallad veibruksavgift* dér biodrivmedel som ingér i omsetningskravet*
ska betala avgiften men biodrivmedel som gar utdver inte behdver betala avgiften. En
aktor har lyft detta som en framgangsrik modell.

5.1.5  Ovriga inspel

Flera drivmedelsleverantorer vill att den sa kallade Pumplagen (se avsnitt 3.3.7) ska
avvecklas. Anledningen é&r att leverantorerna kan bli tvungna att tillhandahalla ytter-
ligare kvaliteter av drivmedel pé tankstationerna om en 6kad reduktionsplikt for bensin
innebér att E10 infors. Det beror pa att det finns ett krav om att tillhandahalla bensin
med max 5 volymprocent etanol i drivmedelslagen (se avsnitt 3.3.4). Med befintlig
infrastruktur skulle det i ménga fall vara svart att tillhandahélla flera olika kvaliteter
av bensin och dessutom ett fornybart alternativ. P4 vissa tankstationer finns mojlighe-
ten att tanka 98 oktanig bensin. I det fallet kan den pumpen anvéndas for att uppfylla
drivmedelslagens krav, men det dr langt ifran alla tankstédllen som har den mojligheten.

Forsvarets materielverk har vid méte med Energimyndigheten erinrat att vissa drivmedels-
leverantorer inte ldngre kan ténka sig att leverera helt fossila drivmedel. Anledningen
till detta &r att man inte vill ta risken att inte uppfylla reduktionsplikten och diarmed bli
skyldig att betala reduktionspliktsavgiften. Situationen fordndras inte heller av att kunden
erbjuder sig att betala reduktionspliktsavgiften eftersom leverantdren ser det som negativt
ur marknadsforingssyfte att missa reduktionsplikten. De har darfor uttryckt ett dnske-
mal om att fa dispens for att drivmedel som anvinds inom forsvaret ska omfattas av
reduktionsplikten.

En aktor som utvecklar teknik for kemisk atervinning av gummi har foreslagit att dven
sa kallade atervunna kolbrénslen ska f& anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten.

5.2 Styrmedel i andra lander

Det dr fa lander inom EU som har en plikt med fokus pé utsldppsreduktion idag, dére-
mot finns det ett flertal lander som har ett volymbaserat inblandningskrav med koppling
till utslappsreduktion som en f6ljd av kravet om 6 procent minskade vaxthusgasutslapp
ar 2020 stillda i Brinslekvalitetsdirektivet®® eller malet om 10 procent fornybar energi
inom transportsektorn som Fornybartdirektivet® stéller.

Det &r inte heller ménga av medlemslidnderna inom EU som idag har ett uttalat eller
beslutat mél fram till 2030 med undantag for exempelvis Finland som nyligen beslutade
om ett mal om 30 procents inblandning av biodrivmedel fram till 2030. Energimyndig-

47 Kunder som sjélva ir skatteupplagshavare och kdper in drivmedel under uppskovsforfarande
ar sjélva skattskyldiga och har dirmed ocksa reduktionsplikt for de drivmedlen.

8 (Skattedirektoratet, 2019)

* Norges system for kvotplikt. Lds mer i (Miljedirektoratet, 2019).
50 Direktiv 2009/30/EC

5! Direktiv 2009/28/EC
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heten har tittat pa ett antal 1dnder for att undersoka hur de utformat sina system, déri-
bland Tyskland, Finland, Nederldnderna och Danmark, vilkas system beskrivs nedan.

5.2.1 Tysklands utsléppsreduktion

Tyskland har en reduktionsplikt som innebar att vixthusgaserna ska minska genom
inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel eller genom att blanda in biometan i for-
donsgas. Det finns dven ett utrymme att anvénda el for uppfyllande av plikten i den tyska
lagstiftningen men det ar fortfarande inte reglerat exakt hur detta kan ske. Leverantorer
av bensin och diesel omfattas av reduktionsplikten och for narvarande har de en gemen-
sam reduktionsplikt for bensin och diesel om 4 procent viaxthusgasutslappsminskning,
som fran och med 2020 6kar till 6 procent™. Vixthusgasutslippsminskningen uttrycks
1 koldioxidekvivalenter per kg. Det tyska handelssystemet for reduktionsplikten tillater
handel av vaxthusgasutslappsminskning av bade aktorer som &r reduktionspliktiga och
aktorer som inte dr det. Om en reduktionspliktig genererar mer utsldppsminskning &n
vad som behdvs for uppfyllandet av plikten, finns mdjligheten att spara detta Gverskott
till ndstkommande ar eller sélja det till andra. Reduktionspliktiga som inte sjdlva kan
astadkomma den véxthusgasutsldppsminskning som krévs kan kdpa utslappsminskning
for uppfyllandet av reduktionsplikten av andra reduktionspliktiga med dverskott eller
av aktorer som inte dr reduktionspliktiga men som genererat utslappsminskning for att
de levererar biodrivmedel till marknaden. Den aktor som inte uppfyller utslappsminsk-
ningen enligt den satta plikten far betala en sanktionsavgift om 0,47 euro/kg koldioxid-
ekvivalenter for den saknade méngden.

5.2.2  Finlands inblandningskrav

Det huvudsakliga systemet 1 Finland for att stddja biodrivmedel inom transportsektorn
ar en energibaserad kvotplikt. Kvotplikten stiller krav pa att foretag som siljer bensin
eller dieselbrénslen sdkerstiller att biodrivmedel motsvarar en viss procentandel av
foretagets totala arliga drivmedelsforséljning. Sedan tidigare har Finland haft kvoter
fram till 2020 dér andelen biodrivmedel ska uppga till minst 20 procent. Nyligen beslu-
tade Finlands riksdag om kvoter fram till 2030. Kvoterna innebér att andelen biodriv-
medel ska uppga till minst 30 procent till 2030, med en tilliggsskyldighet som innebér
att avancerade biodrivmedel &r 2030 ska st for 10 procentenheter™. Finland méjliggor
for aktorerna att dubbelrdkna biodrivmedel producerad av bland annat avfall och rest-
produkter i enlighet med fornybartdirektivet fram till och med utgéngen av 2020. Dérefter
géller en tillaggsskyldighet som innebér en 6kning av avancerade biodrivmedel med 2 pro-
centenheter vartannat ar fram till 2030. De kvotpliktiga aktorerna har mojlighet att
overfora en dverskjutande méngd som kan uppsta 1 jimforelse till kvoten till efterfoljande
kalenderér, framover kommer dven denna mdjlighet att ges for tilliggskyldigheten.
Den mingd som &verfors far vara hogst hilften av den energimdngd som motsvarar
distributionsskyldigheten for det kalenderar da 6verskridandet skedde, fran 2021 sénks
denna niv4 till 30 procent. I det fall att en aktor inte uppfyller inblandningskravet i
enlighet med kvoten tar den behoriga myndigheten ut en pafoljdsavgift om 0,04 euro

per megajoule.

52§ 37a par. 5 Bundes-Immisionsschutzgesetz, BlImSchG

3419/2019 Lag om dndring av lagen om frimjande av anvindningen av biodrivmedel for transport
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5.2.3 Nederléndernas inblandningskrav

I Nederldnderna &r leverantorer av bensin och diesel skyldiga att blanda in 12,5 procent
(pa energibasis) biodrivmedel under 2019, varav avancerade biodrivmedel ska sta for
minst 0,8 procent och konventionella biodrivmedel for max 4 procent. Dessa nivaer
stiger under 2020 till 16,4 procent, varav avancerade biodrivmedel ska sta for minst
1 procent och biodrivmedel producerade av livsmedels- och fodergrodor far utgéra max
5 procent™. Utdver de aktdrer som ér skyldiga att blanda in biodrivmedel finns dven
frivilliga aktorer som deltar i systemet. Dessa frivilliga aktorer dr antingen leverantorer
av biodrivmedel eller handlare av HBE (hernieuwbare fuel units); de fornybara certifikat
som anvinds for att uppfylla inblandningskraven. Varje HBE-certifikat motsvarar 1 giga-
joule biodrivmedel som levereras pa den nederldndska drivmedelsmarknaden. Det finns
tre typer av HBE:

e HBE Advanced,
e HBE Conventional, och
e HBE Other

Foretagen behover inneha en viss méngd av dessa varje ar for att uppfylla skyldigheten
om inblandning. Leverantdrerna av drivmedel kan dédrmed vilja om de ska leverera och
hivda leverans av biodrivmedel sjdlva och darigenom skapa HBE, eller att kopa HBE
for att uppfylla sina skyldigheter. Certifikaten handlas fritt av aktérer som har ett konto
i REV (Register Energie voor Vervoer), det elektroniska register som anvéinds for han-
teringen av certifikaten. For de aktdrer som har ett 6verskott efter fullgdrandet finns
mojligheten att spara HBE-certifikat, generellt géller att aktorer far spara 2000 stycken
HBE varje ér, men det finns specifika regler om sparande av certifikat beroende pa typ
av aktor. Under 2021 kommer dessa HBE-certifikat dven att kunna anvéndas for upp-
fyllandet av mélet om vaxthusgasminskning enligt brianslekvalitetsdirektivet.

5.2.4 Danmarks kvotplikt

Danmark har haft en kvotplikt for drivmedel sedan 2009. Kvoten uppfylls pa energibasis
och lagstiftningen tillater att biodrivmedel fran avfall och restprodukter rdknas dubbelt.
Det ar ocksa mojligt att handla med virtuella volymer av biodrivmedel, vilket har inne-
burit att en marknad for sa kallade bio-tickets har skapats.” Enligt Energistyrelsens
handbok for hallbarhetskriterier och kvotplikten &r det tillatet att spara dverskott eller
underskott till niista &r med maximalt 0,5 procent av kvotplikten.>

5.3 Forsta halvaret med reduktionsplikt

Den forsta redovisningen av reduktionsplikt gjordes i april 2019 och avser den bensin
och diesel som omfattades av reduktionsplikt under andra halvaret 2018. Det dr ddrmed
ett vildigt begrinsat underlag och slutsatser fran det bor tolkas med viss forsiktighet.

Efter att ha sammanstillt rapporteringen av 2018 ars drivmedel enligt Drivmedelslagen,
Lagen om héllbarhetskriterier och Reduktionsplikten kan Energimyndigheten konstatera
att inblandningsnivan skiljer sig ndgot mellan reduktionspliktig respektive icke

> Besluit energie vervoer 2018-07-01, https://wetten.overheid.nl/BWBR0040922/2018-07-01
% (Energi Forsynings og Klimaudvalget, 2019).
% (Energistyrelsen, 2017).
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reduktionspliktig bensin och dieselbransle under 2018, se Tabell 4. Eftersom rapporte-
ringen av 2018 ars méngder innefattar bade bensin och dieselbriansle som omfattas av
reduktionsplikt och sddan som inte omfattas av den har de som rapporterat behovt ange
om drivmedlet omfattas av reduktionsplikt eller inte. Den informationen kommer vara
nddviandig att redovisa dven i framtiden, eftersom maérkt diesel som anviands till jord-
bruks- skogsbruks- eller vattenbruksdndamal dr undantagna fran reduktionsplikten.

Maingden biobensin var betydligt 14gre i reduktionspliktig bensin och &ven méngden
etanol (inklusive ETBE) var ldgre. Volymmassigt minskade andelen fornybart i bensin
fran 7,4 till 5,5 volymprocent efter att reduktionsplikten triidde i kraft. Aven utslépps-
reduktionen blev ldgre, ner fran 3,9 procent utslédppsreduktion for bensin som levererades
under forsta halvaret 2018 till 2,8 procent under andra halvaret.

For dieseln gillde det omvénda under 2018, andelen fornybart var totalt 25,2 volym-
procent for reduktionspliktig diesel jamfort med 23,1 volymprocent for icke reduktions-
pliktig. Aven utsldppsreduktionen var stérre for reduktionspliktig diesel, 19,6 procent
jamfort med 17,0 procent for icke reduktionspliktig diesel.

Tabell 4. Energimangd (GWh) av drivmedelskomponenter i bensin och dieselbrénsle under
2018. Mangderna ar uppdelade i ej reduktionspliktigt drivmedel respektive reduktionspliktigt
drivmedel. De totala volymerna &r ganska liknande eftersom reduktionsplikten tradde i
kraft vid halvarsskiftet 2018.

Energimangd (GWh) Bensin ej red.pl. Bensin red.pl. Diesel ej red.pl. Diesel red.pl.

Fossil komponent 11 440 12 087 20 281 20 660
Biobensin 210 65

Etanol 470 420

FAME - - 1266 1516
HVO - - 4479 5049

5.3.1  Overtréffade reduktionsplikten

Redovisningen av reduktionsplikt visar att utslédppsreduktionen totalt sett har Gvertréffat
reduktionsnivan. Det innebér att de har haft kostnader i form av de merkostnader det
innebdr att blanda in biodrivmedel i bensin och diesel. Eftersom ndgon mdjlighet att
spara overskott av utsldppsreduktions till efterfoljande ar innebér det att de inte kan
tillgodordkna sig den utslappsminskningen i nésta ars reduktionsplikt.

5.3.2 Handel med utsldppsreduktion

Drivmedelsleverantdrerna har utnyttjat mdojligheten att Gverlata Gverskott av utslapps-
reduktion, néstan 200 000 ton av utsldppsreduktion har dverlatits under det forsta halv-
aret med reduktionsplikt. 98 procent av overlatelserna ar utsldppsreduktion for diesel,
vilket dr véntat eftersom inblandningsnivén i diesel i dagsldget varierar mer 4n for
bensin. Raknar man ut vad det hade kostat att betala reduktionspliktsavgiften istéllet
for att forvdrva ndgon annans dverskott av utslappsreduktion blir den totala summan
drygt 800 miljoner kronor. Energimyndigheten begér inte in nagra uppgifter om priser
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for dverlatelse/forvérv av utslappsreduktion, men den &r sannolikt betydligt lagre dn
reduktionspliktsavgiften. Det leder till slutsatsen att mojligheten att handla med over-
skott av utsldppsreduktion har utnyttjats vil och bidragit till okad kostnadseffektivitet
1 systemet.

5.3.3  Battre klimatprestanda inom reduktionsplikten

Figur 3 visar att det genomsnittliga vixthusgasutsldppet var ldgre for biodrivmedel som
ingick i ett reduktionspliktigt drivmedel jamfort med samma biodrivmedel som ingick
i ett icke reduktionspliktigt biodrivmedel. Energimyndigheten kan se av resultaten att
drivmedelsleverantdrerna hittills har valt att allokera de partier biodrivmedel som har
lagst utslapp till inblandning i reduktionspliktig bensin eller dieselbrénsle och allokera
biodrivmedel med hogre utslépp till hdginblandade och rena flytande biodrivmedel.
Det ar ett vantat utfall, men eftersom rapporteringen endast omfattar sex manader bor
resultatet tolkas med viss forsiktighet. Leverantorer har sannolikt sparat biodrivmedel
med storst vaxthusgasreduktion i sina massbalanssystem tills att reduktionsplikten har
tratt 1 kraft. Om sa ér fallet innebér det dels att biodrivmedel i reduktionspliktigt driv-
medel far ldagre utslépp, dels att biodrivmedel utanfor reduktionsplikten far ldgre
genomsnittliga minskningar av vixthusgasutslépp.

40
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Figur 3 Genomsnittligt vaxthusgasutslapp fér redovisade volymer av etanol, FAME
och HVO. De olika staplarna visar skillnaden mellan biodrivmedel som har ingatt i
ett reduktionspliktigt drivmedel respektive icke reduktionspliktigt drivmedel.

Vaxthusgasutslapp, g CO2e/MJ

[&)]

54 Det omarbetade férnybartdirektivet

I december 2018 publicerades ett omarbetat fornybartdirektiv’’ som ska gélla perioden
2021-2030. Det skiljer sig frdn nuvarande direktiv genom att varje medlemsstat ska
kréva att varje enskild drivmedelsleverantor ska uppfylla malet om andelen férnybar
energi for transporter. Kravet ér att 14 procent av energin till transporter ska komma

37 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om frimjande
av anvindningen av energi fran fornybara energikallor.
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fran fornybara energikéllor. Av dessa ska minst 3,5 procent vara biodrivmedel som har
producerats av ndgon av de ravaror som finns med pa listan i bilaga IX till direktivet.
Medlemsstaterna har ocksd mdjlighet att tilldta leverantorerna att rikna biodrivmedel
fran dessa rivaror dubbelt for maluppfyllnaden. Aven sa kallade fornybara drivmedel
av icke-biologiskt ursprung™ ska inkluderas i maluppfyllelsen och medlemsstaterna far
ocksé tillata att tervunna kolbaserade briinslen fér riknas med. For det sistnimnda ska
Kommissionen senast den 1 januari 2021 besluta om en delegerad akt som faststéller
krav pa utslappsminskning for atervunna kolbaserade brinslen.

Kravet om 14 procent fornybar energi i transportsektorn innebédr en dkad efterfragan
pa biodrivmedel inom unionen. Enligt Eurostat har energiforbrukningen for transport-
sektorn inom unionen legat omkring 3 800 TWh per under 2010-talet, att jamfora med
inrikes transporter i Sverige som har legat omkring 90 TWh per ar de senaste tio aren.
Konkurrensen om biodrivmedel pa den europeiska marknaden kommer med andra ord
att 6ka pa den europeiska marknaden under 2020-talet.

Enligt EU:s referensscenario for energianvindningen inom EU® kommer energianvénd-
ningen for vagtransporter inom EU att vara drygt 3 134 TWh ar 2030. Det kommer
sannolikt att behovas minst 300 TWh biodrivmedel for att uppfylla detta mal, dven
om vissa volymer far dubbelriknas. I det fall flera lander sétter mer ambitiésa mal n
de 14 procent som direktivet anger kan behovet inom EU dock bli stérre dn sa.

5.4.1  Begrédnsning fér maluppfyllnaden

I mélet om andelen fornybar energi i transporter finns en begrinsning som innebér att
max en procentenhet mer &n andelen for &r 2020 i medlemsstaten far utgéras av livs-

medels- och fodergrodor. En 6vre gréns ér sju procentenheter och medlemsstater som
hade mindre &n en procent ar 2020 kan 6ka sin gréns till tva procentenheter. Biodriv-
medel fran de révaror som listas i Annex IX del B®' far inte dverstiga 1,7 procent av

den totala energiméngden av levererade transportbréanslen.

I direktivet finns ocksa en begransning for grodor med stor risk for sé kallade indirekta
markanvandningseffekter. Direktivet specificerar inte hur dessa ska definieras, utan
har istéllet gett Kommissionen i uppdrag att meddela en delegerad akt om vad som
utgor sddana grodor samt hur man kan certifiera grodor som lag risk. Kommissionen
har publicerat ett forslag till delegerad akt som ocksa beslutades den 13 mars 2019.%
Akten pekar ut palmolja som en groda med hog risk for upphov till indirekta markan-
vandningseffekter. Vidare anger akten kriterier for nir en groda kan certifieras som lag

% Exempelvis viitgas framstélld med elektrolys driven av fornybar el.
% Exempelvis drivmedel producerade frin kemiskt atervunna dick.
% (EU Open Data Portal, 2019)

" Anvind matolja och animaliska fetter klassificerade som kategori 1-2 enligt forordning EC
2009/1069

2 (EU-kommissionen, 2019c¢)
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risk. Grodor som kan odlas pé outnyttjad mark® eller som odlas av smébrukare® utgdr
tva exempel pé sadana kriterier, den sistndimnda definieras som en odlare som bedriver
jordbruk p& mindre &n tva hektar mark.

Begrinsningarna innebdr inte att det &r otillatet att anvdnda mer 4n vad som framgar av
dessa begransningar. Med en ambitids reduktionsplikt dr det sannolikt till och med nod-
vandigt att dvertriffa granserna. Dock &r det viktigt att drivmedelsleverantorer har goda
mojligheter att uppfylla malet om 14 procent fornybar energi till transporter. Energi-
myndigheten har inte utvirderat om reduktionsplikten ér ett tillrdckligt styrmedel {or att
sakerstilla att drivmedelsleverantdrerna nir mélet i den hér utredningen. Frdgan behover
dérfor utredas ytterligare vid genomforandet av det omarbetade fornybartdirektivet.

5.5 Finansiella férutsattningar for biodrivmedelsproduktion

Tillgéngen till ravaror &r en begransande faktor for 1nsamheten hos en stor del av den
biodrivmedelsproduktion som finns idag. Produktionsanldggningarna i sig har mojlighet
att vara ekonomiskt I6nsamma, men bara under forutséttning att det finns ravaror till
konkurrenskraftiga priser. I fallet grodobaserade biodrivmedel &r rvarupriset beroende
av hur stor skérden blir, vilket i sin tur kan bero pa metereologiska forutsattningar. Den
effekten jamnas till viss del ut av att det finns en global marknad for biomassa, men att
behova importera biomassa fran andra lander innebér dnda dkade kostnader och dven
okade vaxthusgasutsléapp i livscykelberdkningen. Forséljningspriset for produkten (bio-
drivmedlet) foljer dock i hog utstrackning anskaffningspriset pa fossila brénslen. Det
innebdr stor osékerhet for hur eventuell vinstmarginal kommer att se ut eftersom ravaru-
priset inte nédvéndigtvis féljer raoljepriset.

Niista generations biodrivmedel® kommer i flera fall att ha en omvind situation dir man
har mojlighet att anvénda ravaror med lagt pris men dir produktionsanldggningen i sig
har en stor investeringskostnad. En storre andel av produktionskostnaden kommer dérfor
att utgoras av kapitalkostnad, vilket innebar att det kommer krévas mer investerings-
kapital och att dterbetalningstiden blir ldngre for den typen av anldggningar. En forutsitt-
ning for att det ska kunna vara aktuellt att bygga den typen av produktionsanldggningar
ar darfor langsiktiga styrmedel, annars blir de finansiella riskerna for stora.

% Omraden som under en sammanhingande period av minst fem &r fore odlingen av den bréinslera-
vara som anvénds for produktion av biodrivmedel, flytande biobranslen och biomassabranslen, inte
anvindes for odling av livsmedels- och fodergrodor, andra energigrodor eller betydande méangder
foder for betande djur.

6 Jordbrukare som oberoende driver jordbruksverksamhet pd en jordbruksareal mindre én tvé hektar,
som dger eller har besittningsrtt eller motsvarande rattighet som ger kontroll ver marken och som
inte dr anstélld av ett foretag, med undantag av kooperativ diar smabrukaren dr medlem tillsammans
med andra smabrukare och dir kooperativet inte kontrolleras av en tredje part.

 Med niista generation menar vi hir biodrivmedel som produceras i typer av produktionsanliggning-
ar som inte idag finns i kommersiell skala. Exempel pa det 4r forgasning eller pyrolys av biomassa.
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5.6 Produktion av biodrivmedel

En frdga som ofta stélls &r hur mer produktionskapacitet for biodrivmedel 1 Sverige
kan komma till stdnd. Flera olika utredningar® har beskrivit de mojligheter som finns
utifrdn tillgdngen pé révaror i form av biomassa och den starka efterfrdgan som finns.
Sjdlva produktionsledet dr ddremot inte alltid lika vil beskrivet och det har sina egna
utmaningar. Det gar att tydligt beskriva den produktion som finns i Sverige idag men
for att fa en uppfattning om vilken produktion som kan tillkomma far man utga fran
den information foretagen delar med sig via exempelvis pressmeddelanden och andra
tillgéngliga kéllor.

I Sverige finns idag produktionsanldggningar for etanol, FAME, HVO och biogas. Vid
Preems raffinaderi i Goteborg samprocessas bioravara i form av oljor och fetter med
fossil ravara for att producera fornybar diesel och bensin. Anlédggningen producerar
ungefar 220 000 kubikmeter per ar och en stor del av ravaran kommer fran Sunpines
anldggning for upparbetning av tallolja till ritalldiesel i Pited. I Norrkdping driver
Lantménnen Agroetanol en stor etanolanlédggning. Ravaran dr huvudsakligen vete
men dven en del matavfall. Tva mindre etanolanldggningar 4gda av Sekab respektive
St1 finns i Ornskoldsvik respektive Goteborg. Adesso Bioproducts driver en anligg-
ning for produktion av FAME frén raps i Stenungsund och Energifabriken driver en
mindre FAME-anldggning i Karlshamn. Det dr viktigt att podngtera att biodrivmedels-
producenterna verkar pé en global marknad och att det inte finns nagon sjilvklar
koppling mellan svensk ravara, produktionskapacitet och anvéndning av produkten.
Produktionsanldggningar som finns i Sverige anvédnder bade svensk och importerad
ravara och produkterna séljs bade pa den svenska marknaden och exporteras.

Preem har inlett ett strategiskt samarbete med det amerikanska foretaget Diamond
Green Diesel®’. Syftet med samarbetet ar att utreda forutsittningarna for att etablera
en anldggning for fornybara drivimedel for vdg och flyg med en kapacitet att producera
1 000 000 kubikmeter per ar. Intentionen &r att fatta investeringsbeslut i slutet av 2020.
Forutsatt att sadant investeringsbeslut fattas enligt plan berdknas den gemensamt dgda
anldggningen dérefter vara firdig att ta i drift senast 2024. Investeringen uppges bygga
pa en stor del import av ravara pa grund av en begrinsad tillgang i Sverige.

Det &r idag bara Preem som tillverkar HVO i Sverige men ett antal foretag har planer pa
att bygga produktionsanlaggningar. St1 har aviserat att man inom ett partnerskap med
SCA har planer pa att anldgga en fabrik vid sitt raffinaderi i Goteborg for produktion
av HVO frén tallolja, med en kapacitet pd 100 000 kubikmeter per &r*. Ravaran ska
komma frén SCAs fabriker Ostrand, Obbola och Munksund och anléggningen planeras
vara i drift 2021. Colabitoil uppger att man planerar for en anldggning som ska produ-
cera 500 000 ton HVO per &r med maélet att den ska vara klar 2023/24%.

Det finns atminstone tre exempel pa planerade produktionsanlédggningar for olika typer
av fornybara ravaror fran skogsindustrin som sedan kan uppgraderas i olika typer av
raffinaderiprocesser till bensin- och dieselkomponenter. Preem é&r involverade i alla
dessa projekt™.

Traindustriforetaget Setra utreder tillsammans med Preem forutséttningar for att upp-
fora en gemensam produktionsanlédggning for framstéllning av 25 000 ton pyrolysolja

" (Preem, 2018).
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per &r vid Setra Kastet sigverk i Givle”'. Den planerade produktionsanldggningen ska
omvandla sagspan till pyrolysolja som sedan via Preems raffinaderi i Lysekil raffineras
till biodrivimedel. Anldggningen planeras vara fardigstélld 2021.

Teknikutvecklaren Renfuel planerar att tillsammans med Preem uppfora en anldggning
for produktion av ligninolja vid Rottneros massabruk i Vallvik i Soderhamn”. Anlédgg-
ningen som ska vara fardigstilld 2021 ska ha en kapacitet pa 25 000-30 000 kubik-
meter lignin per ar och ligninoljan ska uppgraderas vidare av Preem till fardiga
drivmedelskomponenter.

Teknikutvecklaren Suncarbon planerar tillsammans med Preem och Sveaskog en
produktionsanldggning for utvinning av ligninolja med produktionsstart till borjan
av 20227, Den forsta anldggningen forvéntas kunna producera cirka 45 000 ton
ligninolja per ar.

Energimyndigheten kénner inte till ndgra offentliggjorda planer pa ndgon investering

i produktion av ndgon form av rena biodrivmedel. Det kan bero pa att tidshorisonten &r
sa kort for skattebefrielsen for rena och hdginblandade biodrivmedel och det gar darfor
inte att bedéma l6nsamheten i en sddan investering. Det resonemang om finansiella
forutsdttningar for investeringar i biodrivmedelsproduktion fran olika typer av triravara
som beskrivs i kapitel 5.5 ar ocksa betydelsefullt. Det dr en stor risk att fatta beslut om
investeringar i biodrivmedelsproduktion som krdver en lang avskrivningstid samtidigt
som de framtida styrmedelsforutséttningarna &r oklara.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det i dagsldget finns planer pa investeringar
1 produktionskapacitet motsvarande totalt omkring 1,5 miljoner ton flytande biodriv-
medel utéver de omkring 600 000 ton som finns redan idag. Totalt blir det produktion
pa lite drygt 16 TWh, att jamfora med att vi raknar med att det kommer att behovas
omkring 50 TWh flytande biodrivimedel enligt vart reduktionspliktsscenario som

vi beskriver ndrmare i kapitel 6 nedan. Det kommer alltsé att vara nodvéandigt med
ytterligare investeringar for att kunna tillgodose behovet.

" (Setra, 2018).
2 (Preem, 2017).

™ https://www.sveaskog.se/press-och-nyheter/nyheter-och-pressmeddelanden/2019/sveaskog-blir-
delagare-i-suncarbon-ab---planerar-anlaggning-for-fornybar-ligninolja/
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6 Reduktionspliktsscenarier

For att ta fram forslag till reduktionsnivaer har Energimyndigheten gjort
scenarier/kanslighetsanalyser som innebar att Sverige genom en kombi-
nation av reduktionsplikten och effektivisering av fordonsflottan nar malet
om 70 procent minskade utslapp i inrikes transporter (exklusive inrikesflyget)
jamfért med 2010. Férutom grundscenariot redovisas kanslighetsanalyser
av olika elektrifieringstakt av fordonsflottan och en analys dér skattebe-
frielsen for rena och hdginblandande biodrivmedel férsvinner efter 2020.
Scenarierna bygger pa Energimyndighetens langsiktiga scenariomodell™.
Vissa éndringar har dock gjorts i antaganden och indata, vilket beskrivs
nedan.

Berdkningen av utslidppsreduktion enligt reduktionsplikten tar hansyn till biodrivmedels-
komponenters och fossila drivmedelskomponenters vixthusgasutslipp i livscykelpers-
pektiv. Det skiljer den frén utslédppsstatistiken” som endast rédknar utslippen vid
forbrianning. I takt med att transportsektorn elektrifieras minskar ocksé behovet av
flytande och gasformiga drivmedel, vilket leder till att utsldppen minskar. Dérfor ar
inte 70 procents utsldppsreduktion enligt reduktionsplikten detsamma som 70 procent
minskade utslépp fran inrikes transporter. Det dr ocksé vért att notera att reduktions-
plikten omfattar storre méngder drivmedel dn vad maélet till 2030 gor, exempelvis
drivmedel till arbetsmaskiner.

Energimyndigheten har gjort scenarier/kénslighetsanalyser som innebér att Sverige
genom en kombination av reduktionsplikten och effektivisering av fordonsflottan nér
maélet om 70 procent minskade utsldpp i inrikes transporter (exklusive inrikesflyget)
jamfort med 2010. I samtliga undersokta scenarier/kénslighetsanalyser finns antaganden
behéftade med osdkerheter, t.ex. avseende trafikutvecklingen. Det dr dérfor intressant
att titta pa spannet mellan de olika scenarierna och se de olika mojliga reduktionsnivaer
som behovs for maluppfyllnad, givet de antaganden som gjorts. T.ex. har andelen elbilar
stor paverkan pé hur stor reduktionsplikt och biodrivmedel som behovs for att uppna
70-procentsmalet vilket illustreras i kédnslighetsanalyserna.

Det finns flera faktorer som &r kritiska for att avgora vilken reduktionsniva som &r
nddvandig for att uppné klimatmaélen. De viktigaste faktorerna &r:

¢ Hur férdelningen mellan olika typer av fordon ser ut (bensin, diesel,
biodrivmedel eller el, inklusive hybrider och laddhybrider) samt deras
energieffektivitet.

¢ Vilket vixthusgasutsldpp de olika biodrivmedlen kommer att ha.
e Hur utvecklingen av trafikarbetet ser ut.
e Hur utformningen av reduktionsplikten ser ut:

o Gemensam eller separat reduktionsniva?

o Inkludera hoginblandade flytande biodrivmedel?

™ Se rapporten (Energimyndigheten, 2019).
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6.1 Gemensamma antaganden

For att ta fram scenarierna har Energimyndigheten anvint en modifierad version av den
modell som anvénds for transportsektorn i myndighetens langsiktiga scenarier Gver
Sveriges energisystem’®. Modellen tar fram olika scenarier for utvecklingen baserat pa
aktuella indata och antaganden, det 4r inte ett prognosverktyg.

Maluppfyllnaden i scenarierna innebdr att utslépp fran vigtrafik, bantrafik och inrikes
sjofart minskar med 70-procent. Malet kan nés pé olika sitt vilket visas i scenarierna
genom olika antaganden om inblandning av biodrivmedel och elektrifiering av fordons-
flottan. Scenarierna baseras pa beslutade styrmedel t.o.m. 1 juli 2018, det gors inga
andra antaganden om transporteffektivt samhélle. Modellen sitter inget tak for hur
mycket biodrivmedel som kan efterfragas och tar inte hansyn till eventuella effekter
av fordndrade biodrivmedelspriser.

Scenarierna bygger pa Energimyndighetens langsiktiga scenariomodell. Vissa justeringar
har dock gjorts i antaganden och indata, vilket beskrivs nedan’’:

e Reduktionsplikten (inblandning av biodrivmedel)

e Elektrifiering av fordonsflottan (for elektrifieringsanalyserna)

* Allokering av energianvdndning mellan arbetsmaskiner och transportsektorn
e Arbetsmaskiners drivmedelsanvéndning inklusive biodrivmedel

e  Utslapp frén inrikes sj6fart och bantrafik

Regressionsanalyserna for trafikutvecklingen har uppdaterats med nya data och skiljer
sig sdledes nagot fran de trafikutvecklingstakter som redovisats i de 14ngsiktiga scena-
rierna. Generellt visar reduktionspliktsscenarierna en négot ldgre utveckling av trafik-
arbetet dn de langsiktiga scenarierna. Dessutom har modellen kompletterats med
antaganden om utvecklingen av viaxthusgasutslépp for olika biodrivmedel samt
berdkning av utsldpp av vixthusgaser enligt Naturvardsverkets metodik.

Ett centralt antagande for vilka inblandningsnivéer och totala volymer biodrivmedel
som erhalls ar allokeringen av energianvédndning mellan arbetsmaskiner och transport-
sektor. I dagsliget skiljer sig denna allokering mellan energistatistiken” och utslipps-
statistiken. Det innebir att vilken statistik som anviinds paverkar resultaten i de scenarier
som tas fram. Energianvindningen fOr transporter dr hogre 1 energistatistiken jamfort
med utsldppsstatistiken. Eftersom uppf6ljning av 70 procentmaélet utgér fran utslapps-
statistiken s ar det 1 det hér fallet rimligt att utga fran utsléppsstatistikens underliggande
energianvandning. Uppfoljningen av 70-procentsmalet och berdkning av inblandnings-
nivéer sker darfor utifran utsléppsstatistiken och dess bakomvarande energianvindning
for inrikes transporter. Energimyndighetens scenariomodell har korrigerats for att ta
héansyn till skillnaden mellan statistikkallorna.

I scenarierna antas arbetsmaskinernas drivmedelsanvéndning vara konstant under scen-
ariodren (2021-2030) och dé omfatta drygt 1 500 000 m® diesel (inklusive inblandad
biodiesel och ren biodiesel) och knappt 300 000 m* bensin (inklusive inblandad etanol
och biobensin). Detta motsvarar en energianvindning om drygt 17 TWh/ér, men efter-
som biodrivmedel har lagre virmevérde dn de fossila motsvarigheterna minskar energi-
mingden nagot med 6kad inblandning av biodrivmedel.

Vidare gors antagandet att utslédppen frén inrikes sjofart samt bantrafiken dr konstanta
fran 2010 ars nivéer, detta eftersom det finns mindre méjligheter till effektivisering
inom sjofarten och bantrafiken i nuléget anvénder ytterst sma volymer biodrivmedel.
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6.1.1 Véxthusgasutsldpp fér biodrivmedel

For att uppskatta utvecklingen av genomsnittligt vixthusgasutslapp for biodrivmedel

i framtiden har Energimyndigheten delvis utgatt fran den historiska utvecklingen som
visas 1 Figur 4. Den visar att de genomsnittliga vixthusgasutsldppen fran biodrivmedel
har minskat. Det &r sannolikt att denna trend kan fortsétta i viss utstrackning, men det
finns 1 praktiken grinser for hur laga utslédppen kan bli. I avsnitt 5.3.3 konstaterades att
de biodrivmedel som ingétt i ett reduktionspliktigt drivmedel i genomsnitt hade battre
klimatprestanda, ndgot som bekréftar att det finns incitament att anvénda biodrivmedel
med laga vixthusgasutsldpp inom reduktionsplikten.

Antagandet om biodrivmedlets vaxthusgasutslépp far paverkan pa hur hog reduktions-
plikten maste vara for att 70-procentsmalet ska nés. Paradoxalt nog innebér ett antagande
om légre vaxthusgasutslépp for biodrivmedel en hogre reduktionsplikt d4 70-procents-
malet berdknas utifran andelen fornybart drivmedel, inte livscykelutsldappen.
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Figur 4. Utvecklingen av genomsnittligt vaxthusgasutsléapp for Biobensin, Etanol, FAME och HVO
2011-2018. Kalla: Energimyndigheten, rapportering enligt lagen om hallbarhetskriterier.

Energimyndigheten har antagit att utvecklingen av vixthusgasutslédpp for olika biodriv-
medel inom reduktionsplikten kommer att utvecklas enligt Figur 4. Utsléppen forvéntas
bli nagot hogre for HVO ar 2019 eftersom PFAD inte langre kommer att klassas som
restprodukt och dérfoér behdver inkludera utslapp fran odling i berdkningen av véxthus-
gasutslipp. Direfter antas att det genomsnittliga utsldppet frin HVO minska igen dé
biodrivmedel med laga utslapp premieras i reduktionsplikten.

33



40

S
2
S 3
Al
8 30
(o))
Q:25
&
3
3
2 15
(o))
2 10
S
& 5
= |
0 A «
© ® 0 O AN A D o o
SRS RS RN ST A L G q &
(790909@%00909@09‘7909%009(9‘79

| Etanol FAME ®mHVO ™ Biobensin

Figur 5. Utvecklingen for vaxthusgasutslapp fran olika biodrivmedelskomponenter
som ingar i reduktionspliktsscenariot fram till 2030.

6.1.2  Trafikarbetets utveckling

Modellen berdknar att trafikarbetet med personbilar och lastbilar fortsétter att 6ka fram
till 2030, se Figur 6. Anledningen &r 6kning av BNP och relativt ldga drivmedelskost-
nader for persontransporter. Trafikarbetet med buss dkar ndgot under hela perioden
medan trafikarbetet med motorcykel dr konstant.
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Figur 6. Trafikarbetet i scenariomodellen fram till 2030 uttryckt som miljoner
fordonskilometer.

6.1.3  Paverkan pa klimatutsldpp

Som nédmndes i inledningen av kapitlet ar utsldppsreduktion enligt reduktionsplikten
inte detsamma som minskning av véxthusgaser i inrikes transporter. Férutom att berdkna
reduktionsplikten har darfor dven utsldppen av vaxthusgaser enligt Naturvardsverkets




sdtt att rakna klimatutslapp berdknats. Den metoden géller for berdkningen av utslappen
enligt de svenska klimatmalen till 2030 och 2045 och 4r i sin tur i enlighet med IPCC:s
metodriktlinjer* vilka anger att forbrinning av biomassa ska riknas som noll i utslipps-
statistiken. Utsldppen frén fossila brénslen berdknas som utslédpp vid forbranning

av brinslet, alltsé utan att ta nagon hinsyn till utslédppen i ett livscykelperspektiv.
De senaste emissionsfaktorerna frin Naturvardsverket® har anvints i berdkningen.
Resultatet av den berdkningen redovisas i Figur 7.
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Figur 7. Klimatutslapp fran vagtrafik enligt Naturvardsverkets berakningsmetodik samt
uppnadd utslappsminskning under perioden 2010-2030. Notera att skalan &r bruten i
bdérjan av tidsserien.

6.2 Reduktionspliktsscenario

Energimyndigheten har tagit fram ett reduktionspliktsscenario for att visa vad som krévs
for att na 70 procent utslappsminskning till 2030. Reduktionspliktsscenariot har till
skillnad fran elektrifieringsanalyserna en konservativt antagen elektrifiering av fordons-
flottan och samma nybilsforséljning som scenariot Referens EU i de langsiktiga scena-
rierna dver Sveriges energisystem®. Detta bor ses som ett grundscenario.

6.2.1  Fordonsflottans utveckling

I reduktionspliktsscenariot antas att forséljningen av laddhybrider fortsétter att 6ka
stadigt under hela perioden till 2030, se Figur 8. Forséljningen av rena elbilar fortsét-
ter att 0ka i scenariot och antas uppga till knappt sex procent av den totala nybilsfor-
sédljningen ar 2030. Andelen salda elhybrider 6kar ocksa och uppgar ar 2030 till knappt
14 procent.

Konventionella bensin- och dieselbilar stir fortfarande for knappt 57 procent av nybils-
forsiljningen ar 2030. Aven etanol- och fordonsgasbilar dkar nigot i forsiljning och
utgdr ar 2030 drygt sex procent av nybilsforsdljningen.

2 Energimyndigheten, ER2019:07, Scenarier dver Sveriges energisystem 2018. Detaljerade
forutrséttningar i Bilaga B.
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Figur 8. Utvecklingen av antalet personbilar i reduktionspliktsscenariot 2021-2030.

6.2.2  Energianvdndning och biodrivmedelsvolymer

Scenariomodellen riknar utifrdn ett antal indata® ut hur behovet av energi fran olika
typer av drivmedel (inklusive el) kommer att se ut. Den totala energianvindningen
bedoms minska till f61jd av energieffektivisering och elektrifiering, 2030 véntas den
totala energianvéndningen vara 70 TWh. Anvindningen av biodrivmedel antas under
samma period oka till 41,2 TWh vilket motsvarar 59 procent av den totala anvind-
ningen, se Figur 9. Anledningen ar minskat trafikarbete med personbil, energieffektivi-
sering och en Okad elektrifiering for véagtransporter.

Vid berdkningen av reduktionsnivéer till 2030 har hinsyn tagits till att inblandningsnivan
1 bensin och diesel inte ska Overstiga det som &r tekniskt mojligt utifrén de specifikationer
som specifikationer och drivmedel som finns idag. Det innebar foljande:

e Max 10 volymprocent etanol i bensin,

e  Max 25 volymprocent biobensin i bensin,
® Max 7 volymprocent FAME i diesel,

e  Max 70 volymprocent HVO i diesel.

Efter 2030 antas dock att biodrivmedelsandelen kan 6ka ytterligare. Anledningen &r
beddmningen att det kommer att finnas biodrivmedel pa marknaden som kan blandas
in i hogre utstrickning och dnda uppfylla drivmedelsspecifikationerna. Det dr ocksé
sannolikt att standarder och specifikationer har uppdaterats for att tillata hogre inbland-
ning &n idag.

 Statistik och antaganden.
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Figur 9. Energianvandning inrikes transporter, TWh, reduktionspliktsscenario.

Anm: Inkluderar energianvandningen fran flyg, bantrafik och inrikes sjéfart. Biodrivmedel inkluderar
utéver FAME, HVO, etanol och biobensin &ven biogas och férnybart flygbransle.

Figur 10 redovisar de nddvindiga inblandningsnivaerna som krivs enligt reduktions-
pliktsscenariot under perioden 2021-2030 for att na de uppstillda mélen. Givet dessa
inblandningsnivéer blir de totala volymerna av biodrivmedel, inklusive hoginblandade
och rena biodrivmedel samt drivmedel till arbetsmaskiner knappt 5,6 miljoner kubik-
meter eller drygt 50 TWh ar 2030, se Figur 11.
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Figur 10. Inblandningsnivaer i bensin och diesel 2021-2030, reduktionspliktsscenario.
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Figur 11. Energimangd biodrivmedel som behodvs fér att uppfylla reduktionsplikten
perioden 2021-2030. Energimangden inkluderar &ven rena och hdginblandade bio-
drivmedel och drivmedel till arbetsmaskiner. Anledningen till att arbetsmaskiner
redovisas ar att reduktionsplikten omfattar bensin och dieselbransle som anvands
till arbetsmaskiner. TWh, reduktionspliktsscenario.

6.3 Kénslighetsanalys elektrifiering

I denna kénslighetsanalys undersoker vi hur olika elektrifieringstakter av fordonsflottan
paverkar vilka reduktionspliktsnivéer som krévs for att na 70-procentsmaélet. Vi har
tittat pa tva olika analyser med olika antaganden om hogre elektrifieringstakt for for-
donsflottan, bada scenarierna antar en hogre elektrifieringstakt &n i det reduktions-
pliktsscenario som presenterats ovan.

6.3.3  Fordonsflottans utveckling

Fordonsflottans utveckling i den forsta kénslighetsanalysen baseras pa Trafikverkets
elektrifieringstakt som antas i deras inriktningsplanering® dir EU:s utslédppskrav for
nya létta fordon uppfylls och den andra kénslighetsanalysen antar en avsevirt snabbare
elektrifieringstakt for att visa pé skillnaderna i reduktionsnivaer i dessa tvé scenarier.

I elektrifieringsanalys 1 dkar nybilsforséljningen av den laddbara personbilsflottan till
strax over 60 procent till 2030 vilket innebdr att det d& finns knappt tva miljoner ladd-
bara personbilar i personbilsflottan till 2030. Av de laddbara personbilarna stér laddhy-
brider for en nagot stérre andel 4n de rena elbilarna. I elektrifieringsanalys 2 dkar de
laddbara personbilarnas nybilsforséljning till knappt 90 procent 2030, vilket innebér
en laddbar personbilsflotta om knappt 3 miljoner bilar 2030. I denna analys &r den storre
delen av de laddbara personbilarna rena elbilar. I det mer konservativa reduktionsplikts-
scenariot 6kar nybilsforséljningen av laddbara personbilar till 23 procent 2030 vilket
innebér att den laddbara personbilsflottan da omfattar drygt 800 000 laddbara personbilar.

For den tunga fordonsflottan dkar eldriften hos litta lastbilar i bada kanslighetsanalys-
erna till 20 procent 2030 och tunga lastbilar framdrivs till 10 procent av eldrift 2030.
Bussarnas eldrift okar till knappt 45 procent i bada analyserna dir rena elbussar och
laddhybrider star for lika stora andelar. I reduktionspliktsscenariot &r motsvarande elektri-
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fiering for den tunga fordonsflottan 10 procent for latta lastbilar, knappt 1 procent for
tunga lastbilar och drygt 14 procent for bussarna till 2030.

I Figur 12 respektive Figur 13 nedan redovisas personbilsflottans utformning i de tva
elektrifieringsanalyserna.
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Figur 12. Antal personbilar 2021-2030, elektrifieringsanalys 1.
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Figur 13. Antal personbilar 2021-2030, elektrifieringsanalys 2.

Rena elbilar antas sta for majoriteten av nybilsforsdljningen fran 2021 och framat, fran
mitten av tjugotalet minskar nyforsiljningen av laddhybriderna da det antas att de rena
elbilarna fortsétter ta marknadsandelar. I Figur 14 respektive Figur 15 nedan redovisas
nybilsforséljningen i de tva elektrifieringsanalyserna.
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Figur 14. Nybilsforséaljning 2021-2030, elektrifieringsanalys 1.
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Figur 15. Nybilsforséljning 2021-2030, elektrifieringsanalys 2.

6.3.4  Energianvdndning och biodrivmedelsvolymer

I Figur 16 visas energianviandningen for inrikes transporter i de tva elektrifieringsanaly-
serna. Energianvandningen av el 6kar i bada analyserna fram till &r 2030, elanvidndningen
forvéntas uppgé till 9,2 TWh i elektrifieringsanalys 1 och 11,8 TWh i elektrifierings-
analys 2. Den totala anvindningen minskar dock med 15,9 TWh till 2030 jamfort med
2020 ars niva i analys 1 och 12,2 TWh i analys 2.
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Figur 16. Energianva&ndning inrikes transporter, TWh, elektrifieringsanalys 1 och 2.

Anm: Inkluderar energianvandningen fran flyg, bantrafik och inrikes sjéfart. Biodrivmedel inkluderar
utéver FAME, HVO, etanol och biobensin &ven biogas och férnybart flygbransle.

Nedan redovisas de inblandningsnivéer av biodrivmedel i bensin och diesel som behdvs
i de tva elektrifieringsanalyserna f6r maluppfyllnad av 70-procentsmalet (Figur 17 och
Figur 18).
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Figur 17. Inblandningsnivaer 2021-2030, elektrifieringsanalys 1.
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Figur 18. Inblandningsnivaer 2021-2030, elektrifieringsanalys 2.

De totala volymerna biodrivmedel som antas behovas ar 2030 uppgar till 3,5 miljoner
kubikmeter i elektrifieringsanalys 1. I elektrifieringsanalys 2 s& forvéntas behovet vara
lagre och uppga till 2,8 miljoner kubikmeter. I Figur 19 och Figur 20 nedan redovisas
de totala energimingderna biodrivmedel, inblandade och rena, for inrikes transporter
och arbetsmaskiner som de tvé analyserna resulterar i.
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Figur 19. Energimangd biodrivmedel som behdvs for att uppfylla reduktionsplikten
perioden 2021-2030. Energiméangderna inkluderar &ven rena och hoginblandade
biodrivmedel och drivmedel till arbetsmaskiner. Anledningen till att arbetsmaskiner
redovisas ar att reduktionsplikten omfattar bensin och dieselbransle som anvands
till arbetsmaskiner. TWh, elektrifieringsanalys 1
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Figur 20. Energimangder biodrivmedel som behdvs fér att uppfylla reduktionsplikten
perioden 2021-2030. Energimangderna inkluderar aven rena och héginblandade
biodrivmedel och drivmedel till arbetsmaskiner. Anledningen till att arbetsmaskiner
redovisas ar att reduktionsplikten omfattar bensin och dieselbrénsle som anvands
till arbetsmaskiner. TWh, elektrifieringsanalys 2.

6.4 Kéanslighetsanalys ingen skattebefrielse

I denna kinslighetsanalys antas att ingen vidare skattebefrielse ges for rena och hogin-
blandade biodrivmedel efter 2020. I modelleringen innebér detta att ren HVO och ren
FAME samt hoginblandad etanol (E85 och ED95) slutas att anvéndas efter 2021. HVO-
och FAME-anvéndningen ersétts av biodieselinblandad diesel och den hdginblandade
etanolanviandningen av biodrivmedelsinblandad bensinanvindning. I alla andra avseen-
den dr antaganden i denna kénslighetsanalys desamma som i reduktionspliktsscenariot.

Resultaten av denna kénslighetsanalys visar att det blir avsevart mycket svarare att

na maluppfyllelse for 70-procentsmalet utan anvdndning av rena och hdginblandade
biodrivmedel. Resultaten visar att mélet inte uppfylls 4ven med maximerade tekniskt
mdjliga inblandningsnivéer for biodrivmedel i bensin och diesel. Inblandningsnivierna
i bensin dr 10 procent etanol respektive 30 procent biobensin och i diesel 7 procent FAME
respektive 70 procent HVO. Detta leder till utsldppsreduktion om 69,8 procent till 2030,
d.v.s. knappt under mélet om sjuttio procent utsldppsminskning.

6.5 Diskussion om statistikkallor och antaganden

Har diskuteras de skillnader i resultat som erhalls om Energimyndighetens energi-
anvindningsstatistik eller Naturvardsverkets utsldppsstatistik anvénds for att f6lja
upp 70-procentsmalet, och dirmed vilka osékerheter i maluppfyllnad som kan upp-
std om fordelningen mellan arbetsmaskiner och transportsektor skulle justeras inom
utsléppsstatistiken.

Uppfo6ljning av 70-procentsmalet sker via den officiella utsléppsstatistiken som publi-
ceras av Naturvardsverket. Utsldppen fran inrikes transporter (vagtrafik, bantrafik
och inrikes sjofart) ska minska med 70 procent till 2030 jaimfort med baséaret 2010.
Reduktionsnivéerna inom reduktionsplikten paverkar saledes hur mycket fossila brénslen
som fram&ver kommer att anvéndas av inrikes transporter. Maluppfyllnaden ar dérfor
avhéngig av vilket antagande som gors om fordelningen av drivmedel mellan
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arbetsmaskiner och transportsektor, och denna férdelning paverkar sedan i sin tur vilka
reduktionsnivéer som ér tillrickliga for maluppfyllnad i detta uppdrag.

Energimyndighetens och Naturvéardsverkets allokering av energianvandningen for
arbetsmaskiner och transportsektor skiljer sig i dagsldget at. Vid arets uppdatering av
de arliga energibalanserna (som sker i december) kommer Energimyndigheten att revi-
dera allokeringen mellan arbetsmaskiner och transportsektor vilket innebér att en storre
mingd drivmedel (bensin och diesel) kommer att allokeras till arbetsmaskiner. Detta ar
ett arbete i att harmonisera energistatistiken med utsléppsstatistiken. Det kommer dock
fortsatt att forekomma skillnader mellan statistikkéllorna &ven efter denna revidering.

Skillnaden mellan statistikkéllorna innebdr att biodrivmedelsvolymerna som krévs for
maéluppfyllnad blir avsevért hogre om Energimyndighetens statistik dver energianvénd-
ning skulle anvindas for berdkning av maluppfyllnad. I de ovan presenterade scenariot
och kénslighetsanalyserna &r biodrivmedelsmangden som behovs till transportsektorn
for maluppfyllnad omkring 5—6 TWh hogre om Energimyndighetens allokering mellan
transportsektor och arbetsmaskiner anvénds. Ovanstéende géller for en jamforelse for
maluppfyllelse med nuvarande basérs utsldpp och de utsldpp Energimyndighetens for-
delning skulle ge 2030. Vid en omf6rdelning av arbetsmaskiner och transportsektor
inom utsléppsstatistiken skulle detta innebéra att basarets utslépp skulle vara hogre dn
enligt nu redovisad statistik och skillnaden skulle i det fallet inte vara lika stor.

Sjofartens energianvindning och i1 forlingningen dess utslépp dr en osdkerhetskilla, da
det &r svart att gora avgransningen mellan inrikes och utrikes sjofart. Detta statistikom-
rade ar under utveckling for att forbattra metoden for gransdragningen. Antagandet om
sjofartens energianvdndning och vad som allokeras till inrikes sjofart paverkar mojlig-
heten till maluppfyllnad. Allokeringen mellan inrikes och utrikes sj6farts energianvénd-
ning avgdr om utsldppen ska rdknas med i 70-procentsmalet eller inte, eftersom maélet
endast omfattar inrikes transporter. Vid publiceringen av 2018 ars utsldppsstatistik kommer
Naturvardsverket genomfora revideringar av utsldppen som allokeras till inrikes sjofart,
detta sedan ett utvecklingsarbete inom omradet funnit att brinsleanvindningen inom
inrikes sjofart sannolikt underskattats historiskt, detta kommer séledes paverka mojlig-
heten for maluppfyllnad och kan i férléngningen innebéra att de foreslagna reduktions-
nivéerna inom reduktionsplikten vid uppdateringen inte ldngre racker till for att uppfylla
malet.
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/ Forslag

71 Reduktionspliktens utformning

Energimyndigheten foreslar som huvudalternativ att reduktionsplikten ska utformas
enligt foljande:

e Fortsatt separata reduktionsnivaer for bensin och dieselbrénsle.

¢ En linjér utveckling av reduktionsnivéerna.

e Rena och hoginblandade flytande biodrivmedel ingar inte i reduktionsplikten
utan far fortsatt stod genom skattebefrielse.

*  Mgjlighet att spara overskott av utsldappsreduktion infors enligt avsnitt 7.3.

e Mgjlighet att 6verlata utslappsreduktion dven innan den egna reduktionsplikten
ar uppfylld enligt avsnitt 7.4.

Andra utformningsalternativ har ocksd utretts, de redovisas i kapitel 8.

7.2 Reduktionsnivaer
7.2.1  Nivaer till 2030

Energimyndighetens forslag pa reduktionsnivé redovisas i Tabell 5 nedan. Eftersom
reduktionsnivaerna blir olika beroende pa vilken utformning som blir aktuell redovi-
sas hér forslagen for samtliga utformningsalternativ. Reduktionsnivaerna for ar 2030
ar berdknade enligt det reduktionspliktsscenario som Energimyndigheten har tagit
fram, se ndrmare beskrivning av modellen och de antaganden som gjorts i kapitel 6.
Reduktionspliktsscenariot har till skillnad fran elektrifieringsanalyserna en konserva-
tivt antagen elektrifiering av fordonsflottan och bor darfor ses som ett grundscenario.
Energimyndighetens beddmning &r att det dr mojligt att nd mélet om 70 procent mins-
kade utslépp av vixthusgaser i inrikes transporter till 2030 med dessa nivaer. Vid en
hogre grad av elektrifiering av fordonsflottan bedéms en ldgre reduktionsplikt fram till
2030 vara mojlig for att nd 70-procentsmalet.

Tabell 5. Forslag pa reduktionsnivaer till 2030, reduktionspliktsscenariot.

§ 3 g $E 9E g%

S 5 8 8¢ 8¢ 82
2021 5,6% 25,3% 19,4% 8,0% 31,7% 25,0%
2022 7,8% 29,5% 23,3% 10,3% 35,6% 28,7%
2023 10,1% 33,8% 27,3% 12,7% 39,6% 32,6%
2024 12,5% 38,1% 31,3% 15,1% 43,6% 36,4%
2025 14,9% 42,6% 35,4% 17,6% 47,6% 40,3%
2026 17,4% 47 1% 39,6% 20,3% 51,8% 44.2%
2027 19,9% 51,6% 43,8% 23,0% 55,9% 48,2%
2028 22,6% 56,2% 48,0% 25,8% 60,1% 52,2%
2029 25,3% 60,9% 52,3% 28,8% 64,4% 56,2%
2030 28,0% 65,7% 56,7% 31,8% 68,7% 60,3%
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7.2.2  Kinslighetsanalys reduktionsnivaer

I de tvé elektrifieringsanalyserna dr reduktionsnivéerna ar 2030 lagre dn i reduktions-
pliktsscenariot presenterat ovan, se Tabell 6 och Tabell 7. I denna kénslighetsanalys ar
reduktionsnivaerna lagre i bada scenarierna i jimforelse med det korrigerade reduktions-
pliktsscenariot. Reduktionsnivaerna &r 2030 &r 28 procent for bensin och 60 procent for
diesel i elektrifieringsanalys 1 och 28 procent for bensin respektive 50 procent for diesel
i elektrifieringsanalys 2. Samtliga undersokta scenarier/kénslighetsanalyser 4r behiftade
med antaganden som genererar osdkerheter, t.ex. avseende trafikutvecklingen. Det &r
darfor intressant att titta pa spannet mellan de olika scenarierna och se de olika mojliga
reduktionsnivder som behdvs for méluppfyllnad, givet de antaganden som gjorts.

Tabell 6. Reduktionsnivaer till 2030, Elektrifieringsanalys 1.

[0} [O) )
§ 3 %3
€ =T — T €T
; iF f5 3%
c — c c O ) c 9o
= o) ) ‘5 € [Ta Q c
g 3 g 59 32 £Eo
@ a 5} m 2 a2 o2
2021 5,6% 24,8% 19,1% 8,0% 31,3% 24,7%
2022 7,8% 28,5% 22,6% 10,3% 34,7% 28,1%
2023 10,1% 32,3% 26,1% 12,7% 38,3% 31,5%
2024 12,4% 36,1% 29,7% 15,1% 41,8% 35,0%
2025 14,9% 40,0% 33,2% 17,7% 45,5% 38,4%
2026 17,4% 43,9% 36,8% 20,3% 49,2% 41,9%
2027 19,9% 47,9% 40,4% 22,9% 53,0% 45,4%
2028 22,6% 52,0% 44,0% 25,7% 56,8% 48,9%
2029 25,3% 56,1% 47,7% 28,6% 60,6% 52,4%
2030 28,1% 60,3% 51,4% 31,5% 64,5% 55,9%
Tabell 7. Reduktionsnivéer till 2030, Elektrifieringsanalys 2.
(4] [ E (]
§ § =%
€ < O — O €T
§ 5 E§ §5§
£ = S £2 S 2 S22
7] ] £ o £ = e £
g Q0 5] 5 S o0 2 G 3
m [a] (O] m c o c S <
2021 5,6% 23,8% 18,3% 8,0% 30,5% 24,0%
2022 78% 26,6% 21,1% 10,3% 33,1% 26,8%
2023 10,1%  29,4% 24,0% 12,7% 35,8% 29,6%
2024 12,4%  32,2% 26,8% 152% 38,5% 32,5%
2025 149% 351% 29,7% 17,8% 41,4% 35,5%
2026 17,3%  38,0% 32,7% 20,5% 44,2% 38,5%
2027 19,9% 41,0% 35,7% 23,4% 47,2% 41,5%
2028 225%  44,0% 38,7% 26,3% 50,1% 44,6%
2029 251% 47,0% 41,8% 29,3% 53,1% 47,7%
2030 27,8% 50,1% 449% 32,5% 56,1% 50,9%
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Trots att en avsevért storre del av frimst personbilsflottan dr elektrifierad kravs det
fortfarande stora volymer biodrivmedel for att nd de reduktionsnivaer som krévs for
uppfyllnad av 70-procentsmélet. Den totala energianvindningen blir i dessa analyser
knappt 5 TWh légre (elektrifieringsanalys 1) respektive 8 TWh ldgre (elektrifierings-
analys 2) én det korrigerade reduktionspliktsscenariot. Elanvandningen véntas utgora
14 respektive 19 procent av den totala energianvandningen for inrikes transporter ar
2030.

Elektrifieringsanalyserna och reduktionspliktsscenariot visar att det finns en viss
osékerhet och ett ganska brett spann i vilken inverkan som elektrifieringstakten kan ha
pa maluppfyllnaden. I alla tre analyser som visar olika grad av elektrifiering fram till
2030, fran reduktionspliktsscenariot med en konservativ hallning till elektrifiering till
elektrifieringsanalys 1 och 2 som har betydligt hdgre elektrifieringstakt, stélls krav pa
hojda reduktionsnivéer och volymer biodrivmedel och for att nd 70-procentsmélet.

Resultaten av kénslighetsanalys ingen skattebefrielse (avsnitt 6.4) visar att 70-procents-
maélet inte uppfylls dven med maximerade tekniskt mdjliga inblandningsnivéer for bio-
drivmedel i bensin och diesel. Vid en hogre elektrifieringstakt 4n den konservativa takt
som antas 1 denna kénslighetsanalys skulle det dock vara mojligt att uppfylla 70-procents-
malet, om d4n med hogre reduktionsnivaer 4n de som visas i kdnslighetsanalyserna for
elektrifiering.

7.2.3  Kurvans utformning

Utredningen har diskuterat tre olika alternativ pd kurvans utformning, nimligen
foljande:

1. En linjdr utveckling fran nu beslutad niva till nivan 2030.
2. En exponentiell linje som okar lite i borjan och mycket pé slutet.
3. En stegvis kurva dér samma niva kan gélla under 23 ar for att sedan dka

Det finns fordelar och nackdelar med de olika alternativen. En linjér utveckling innebér
en gradvis 6kning som inte chockar marknaden. En exponentiell linje innebar minskad
risk och kostnader for drivmedelsleverantdrer till en borjan, men kan innebéra svarig-
heter att uppna reduktionsplikten i slutet ndr 6kningen sker snabbt. Alternativet att ha
en stegvis 6kning har fordelen att E10* kan inforas av alla leverantdrer samtidigt, vilket
kan vara positivt for en effektiv 6vergang till E10. Det alternativet skulle mojliggdra en
mer aggressiv 0kning av reduktionsplikten frén ett ar till ett annat och i praktiken tvinga
drivmedelsleverantorerna att introducera E10. Reduktionsnivan for bensin skulle bli
svar att uppna utan att 6ka andelen etanol till mer dn fem volymprocent. Detta har vissa
infrastrukturella fordelar d& drivmedelsleverantdrer byter produkter med varandra inom
det sd kallade depasamarbetet™.

Energimyndigheten foreslar en linjar utveckling av utsldppsreduktionskravet fram
till 2030. Motivet &r att det skapar en stabilitet i hur marknaden utvecklas. En linjar

¥ Bensin med inblandning av upp till tio volymprocent etanol. Idag giller ES, alltsd maximalt fem
volymprocent etanol i bensinen.
% For att klara distributionen pa platser dir drivmedelsleverantdrerna inte har egna depder samarbetar

de med andra olje- och drivmedelsbolag. Det innebir att de kan lasta pa deras depaer och vice versa.
(Preem, 2019b)
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utveckling undviker behovet av att snabbt 6ka inblandningsnivan, nagot som skulle
kunna leda till periodisk bristsituation pd marknaden. Kurvan skiljer sig 4t mellan de
olika utformningsalternativen (se kapitel 8), samtliga kurvor redovisas i Figur 21 nedan.
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Figur 21. Kurvan f6r utslappsreduktion 2021-2030 enligt de olika utformningsalternativen,
reduktionspliktsscenario.

7.3 Spara 6verskott av utslappsreduktion

I dagens utformning dr det inte mojligt att spara 6verskott av utslappsreduktion till
nistkommande ar. Det medfor en ekonomisk osdkerhet for drivmedelsleverantérerna
eftersom det optimala ar att uppné reduktionsplikten med sa lite dverskott som mdjligt.
Eftersom tekniska begransningar for inblandningsnivaer varierar over aret och inom
landet dr det svart att triffa malet med hog precision. I vérsta fall kan det ocksa leda
till onddiga transporter av drivmedel med vixthusgasutslédpp som foljd.

For att 6ka flexibiliteten och ddrmed dven kostnadseffektiviteten foreslar darfér Energi-
myndigheten att tillata drivmedelsleverantdrer att spara Overskott av utslédppsreduktion
motsvarande max 10 procent av den utsldppsreduktion (uttryckt som kg koldioxidekvi-
valenter) som leverantdren har uppnatt. Det 4r mindre 4n vad som tillimpas i exempelvis
det finska systemet. Energimyndigheten har dock, i samrad med drivmedelsleverantorer,
beddmt att nivan ger ett tillrickligt flexibilitetsutrymme. Forslaget innebér att dver-
skottet fran ett reduktionspliktsér flyttas over till ndsta reduktionspliktsér, se Figur 22.
Forslaget ér 1 linje med 6nskemal frén branschen, se avsnitt 5.1.4, och kan motiveras
av att det maste finnas ett utrymme for att overtréffa reduktionsplikten utan riskera att
bli av med sitt 6verskott. En erfarenhet fran det forsta halviret med reduktionsplikt

(se avsnitt 5.3.1) var att levererade reduktionspliktiga drivmedel totalt sett dvertraffade
utsldppsreduktionen. Energimyndigheten erfar att drivmedelsleverantdrerna minskade
inblandningen av biodiesel under slutet av aret, nagot som kan forklaras av att flera
drivmedelsleverantorer hade overtriffat sin reduktionsplikt under féregdende méanader.
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Figur 22. Exempel p& hur en drivmedelsleverantér med reduktionsplikt skulle kunna spara
Overskott av utslappsreduktion fran ett ar till nasta. Reduktionspliktsar 1 har leveranttren
uppnatt ett dverskott pa 200 ton, alltsd 20 % mer an malet pa 1000 ton. | det fallet far
leveranttren spara 10 %, allts& 100 ton, till nasta ar. Reduktionspliktsér 2 uppnar samma
leverantor ett Gverskott p& 50 ton och far spara hela det dverskottet till reduktionspliktsar
3 eftersom det ar mindre an 10 % av den totala reduktionsplikten (1200 ton).

7.3.4  Erfarenheter fran andra ldnder

Finland har en volymbaserad kvotplikt, och inom den har det varit mdjligt att spara ett
overskott av volym till kommande ar. En odnskad effekt av detta har varit att leveranto-
rerna har overtréffat sin kvotplikt ett ar for att under nésta leverera betydligt 1dgre voly-
mer. Den typen av effekt ar negativ dé den inhemska marknaden for biodrivmedel blir
instabil. Finland har dérfor beslutat att sdnka nivén frdn 50 procent till 30 procent av
kvoten fran 2021.

Aven i Tyskland, dér mojligheten att handla med Sverskott av reduktionscertifikat finns,
har det tagits fram ett forslag®’ till att begrinsa mojligheten att féra dver dverskott av
reduktion fran tidigare ar till 2020 ars uppfyllande av kvoten. Den flexibilitet som systemet
erbjuder gor att den faktiska méngden volym som sitts pd marknaden och utslédppsreduk-
tion kan variera mellan &ren och i vérsta fall leda till att de fasta EU-mdlen som 4r stéllda
enligt brianslekvalitetsdirektivet och fornybartdirektivet ar 2020 inte nés.

Detta talar for att det ar lampligt att begrdansa hur mycket 6verskott av utslappsreduktion
som fér sparas.

7.4 Utékad majlighet till handel med utslappsreduktion

Energimyndigheten foreslér att det ska vara tillatet att Overlata och forvérva utslapps-
reduktion dven innan den egna reduktionsplikten &r uppfylld. Motivet ar att ka flexi-
bilitetsnivén i systemet, men ocksa till viss del minska den administrativa bordan.
Energimyndigheten har utifrdn analysen av 2018 érs redovisning kunnat konstatera att
det finns ett behov for handel med utslédppsreduktion dven med nuvarande utformning
av reduktionsplikten. Bedomningen &r att det &r lampligt att utoka den mojligheten.

49



Lagen om reduktionsplikt*® anger att en drivmedelsleverantor som har uppfyllt sin reduk-
tionsplikt far overlata 6verskott av utsldppsreduktion till en annan drivmedelsleverantor
som har reduktionsplikt for samma drivmedel. Energimyndigheten har tolkat det som
att handel endast far bedrivas efter att reduktionspliktséret ar slut.*” Den handel som har
skett under 2018 och som beskrivs i avsnitt 5.3.2 har darfor skett efter reduktionsplikt-
sarets slut. En effekt av det &r att drivmedelsleverantorer som har behovt forvirva utslapps-
reduktion har varit tvungna att sluta bilaterala avtal under reduktionspliktsaret. I ett
sadant avtal atar sig en konkurrerande drivmedelsleverantor att overlata overskott av
utsléppsreduktion efter arets slut. Om den konkurrerande drivmedelsleverantdren inte
har nagot utslapp att 6verlata vid arets slut kan det i avtalet ingé att denne istéllet ska
ersitta den andra parten for eventuell reduktionspliktsavgift. Det kan leda till att den
part som blivit skyldig att betala avgiften maste ligga ute med kapital, vilket innebér
kostnader. Det &r sannolikt att det &r mindre drivmedelsleverantérer som kan hamna

1 denna situation eftersom de har mindre kontroll 6ver hur deras faktiska drivmedels-
blandning ser ut.”

Om systemet istéllet tillater att en aktor dverlater utslappsreduktion innan den har upp-
fyllt sin egen utsldppsreduktion skulle den effekt som beskrivs ovan inte uppstd. Den
som har dverlatit utsldppsreduktion utan att sjalv uppfylla reduktionsplikten blir da
skyldig att betala reduktionspliktsavgiften istillet.

8 7 § lag (2017:1201) om reduktion av viixthusgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel i
bensin och dieselbréinslen

% (Energimyndigheten, 2018).

% Mindre drivmedelsleverantérer koper oftast in drivmedel frin Preem eller St1 och erhéller

information om vilket vixthusgasutsldpp ingdende biodrivmedelskomponenter har haft forst efter
arets slut. Deras mojlighet till kontroll av hur vil de uppfyller reduktionsplikten &r dérfor begransad.
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3 Alternativa utformningsalternativ

| detta kapitel beskrivs alternativa utformningar av reduktionsplikten som
Energimyndigheten inte har valt att lyfta som huvudférslag.

8.1 Gemensam reduktionsniva

Istéllet for separata reduktionsnivaer for bensin och diesel innebdr alternativet en
gemensam reduktionsniva. En fordel med alternativet ér att det blir mojligt att uppfylla
reduktionsplikten med det drivmedel som dr mest kostnadseffektivt for att minska klimat-
paverkan. Nackdelen &r att det blir svarare att uppfylla reduktionsplikten for de drivme-
delsleverantorer som frimst levererar bensin, eftersom tillgangen till drop-in-drivmedel
idag dr mer begrénsad for bensin én for diesel. Drivmedelsleverantdrer som till storst del
levererar diesel kan ddremot minska inblandningen jimfort med dagens utformning pa
systemet och dnda uppfylla reduktionsplikten. Darfor kraver det hér alternativet mojlig-
het till handel med utsldppsreduktion mellan olika aktdrer, se kapitel 8.4. Till skillnad
frén dagens system é&r ocksa reduktionspliktsavgiften densamma for bensin och diesel.

Sett utifrén ett kostnadseffektivitetsperspektiv vore en gemensam reduktionsniva positivt.
Detta diskuteras ytterligare i kapitel 9.3.

8.1.1  Gemensam fossil motsvarighet

Eftersom reduktionen ska uppnés gemensamt i detta alternativ behdvs en gemensam
fossil motsvarighet att jimfora med. Ett alternativ skulle vara att anvénda den viktade
fossila motsvarighet som finns i tilldggsdirektivet till Branslekvalitetsdirektivet (se
kapitel 3.3.3). Det alternativet gynnar dock de aktorer som har stor andel diesel i sin
forséljning. Dérfor dr Energimyndighetens forslag att 1 detta alternativ berdkna den
fossila motsvarigheten utifrén mangden av bensin respektive diesel. Berdkningen
sker enligt foljande formel:

(MJ® % 95,1 + MJ? % 93,3)
(M]? + MJP)

= Gemensam fossil motsvarighet

Dar:

MJ% Energiméingden diesel uttryckt som MJ

MJP: Energiméngden bensin uttryckt som MJ

95,1: Utslappsfaktorn for fossil diesel enligt reduktionsplikten
93,3: Utslappsfaktor for fossil bensin enligt reduktionsplikten

P4 sa sitt blir den fossila motsvarigheten mot vilken utslappsreduktionen ska berdknas
en siffra mellan 93,3 och 95,1 g CO,e/MIJ beroende pa andelen bensin och dieselbrénsle.
Berikningen tillfor ytterligare en komplexitet i den redan relativt invecklade berdknings-
metodiken. Det ar darfor lampligt att Energimyndigheten i detta alternativ tillhandahaller
ett berdkningsverktyg for att underldtta for drivmedelsleverantorer att folja upp hur de
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uppfyller reduktionsplikten. Ett sddant berdkningsverktyg skulle med fordel kunna inga
i det rapporteringsverktyg som Energimyndigheten tillhandahéller for rapportering
enligt lagen om héllbarhetskriterier, drivmedelslagen och reduktionsplikten.

8.1.2 Konsekvenser

Det finns drivmedelsleverantdrer som har en stérre marknadsandel diesel &n det natio-
nella genomsnittet och vice versa. Det innebir att en sammanslagning av reduktions-
nivaerna ger fordel till de aktdrer som har en stor marknadsandel diesel jamfort med de
som har storre marknadsandel bensin. En gemensam reduktionsniva skulle vara baserad
pa det nationella snittet av bensin och diesel och ddrmed hamna nigonstans mellan
reduktionsnivan for bensin och diesel, beroende pa fordelningen. For en leverantdr som
séljer mest diesel skulle det innebéra att det blir enklare att uppfylla reduktionsplikten
jamfort med en leverantdr som siljer mest bensin.

De reduktionsnivaer som skulle vara nédvéandiga i detta utformningsalternativ redovisas
i Bilaga 1.

8.2 Inkludera héginblandade biodrivmedel

De drivmedel som ersitter diesel (exempelvis HVO100, B100 och ED95) riknas in
i reduktionsplikten for diesel och de som ersétter bensin (exempelvis E85) dito for
bensin. Alternativet medfor ocksé att hdginblandade biodrivmedel inte langre far stod
i form av skattebefrielse. Med alternativet kommer det pa kort sikt inte vara mojligt att
med fortjanst sélja hoginblandade biodrivimedel eftersom de dr dyrare att producera dn
fossila motsvarigheter. For de aktorer som till stor del eller uteslutande séljer hogin-
blandade biodrivmedel kommer det dérfor vara nddvandigt med ett sddant handels-
system som beskrivs i kapitel 8.4.

Sett ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv finns det uppenbara fordelar med att inkludera
dven hoginblandade. De fordelarna lyfts 1 avsnitt 9.2.

8.2.1 Konsekvenser

En effekt av att inkludera hoginblandade biodrivmedel i plikten &r att den i praktiken
blir ett tak for andelen férnybara drivmedel. I nuvarande utformning med skattebefri-
else for de hoginblandade finns det diremot mdjlighet att bidra till minskade utslapp
utdver det som anges i plikten. Ett sddant exempel ér offentlig upphandling av trans-
porter, drivmedel och entreprenadtjanster med krav pa begransad klimatpaverkan. Ett
ytterligare exempel 4r de olika branscher som inom initiativet Fossilfritt Sverige har
tagit fram férdplaner for att bli fossilfria.”’ Om hdginblandade biodrivmedel ingick i
reduktionsplikten skulle dessa initiativ inte bidra till minskade utsldpp i samma utstrick-
ning eftersom drivmedelsleverantdrerna da skulle kompensera en 6kad forsiljning av
héginblandade och rena flytande biodrivmedel med en minskad inblandning i bensin
och dieselbrénsle.

En fordel med detta alternativ dr att det ger samma incitament att anvianda
biodrivmedel med laga vaxthusgasutslapp som inom reduktionsplikten. Idag behdver
ett biodrivmedel bara uppfylla kravet om minst 50 procents utsldppsminskning enligt
hallbarhetskriterierna for att fa skattebefrielse. Det kan leda till att biodrivmedel med
hogre utsliapp allokeras till hdginblandning och vice versa, se dven avsnitt 5.3.3.
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Alternativet att inkludera héginblandade och rena flytande biodrivmedel innebar att
skattebefrielsen for dessa drivmedel upphor. Skattesatserna kan dock justeras sa att
hénsyn tas till drivmedel som har lidgre virmevérde &n bensin eller diesel. Eftersom
biodrivmedel generellt sett dr dyrare &n fossila drivmedel innebér det att forsiljning av
rena och hoginblandade flytande biodrivmedel skulle ske med forlust. Anledningen till
det dr att priset for bensin och diesel styr betalningsviljan for drivmedel och det &r fa

kunder som ir beredda att betala visentligt mer for biodrivmedel.”

Dérfor skulle det vara nddvandigt for drivmedelsleverantorer att korssubventionera
sina olika produkter. Det innebér att den ekonomiska forlust som forséljning av exem-
pelvis E85 eller HVO100 innebdr kan kompenseras av den 6kade vinstmarginalen for
bensin och diesel till f61jd av lagre behov av att blanda in biodrivmedel i dessa. For
stora drivmedelsleverantorer dr Energimyndighetens bedomning dérfor att det skulle vara
mojligt att fortsétta sdlja dessa drivmedel om efterfragan finns, dven vid en gemensam
reduktionsniva.

Drivmedelsleverantdrer som har nischat in sig p4 marknaden for rena och hdginblandade
biodrivmedel har dock inte den mdjligheten. Energimyndighetens beddmning &r att det
inte heller skulle vara ett alternativ for dem att Gverlata Gverskott av utslappsreduktion
da det ar alltfor osdkert om det kommer att finnas en marknad for dessa.

De reduktionsnivaer som skulle vara nédvéndiga i detta utformningsalternativ redovisas
i Bilaga 1.

8.3 Inkludera héginblandade biodrivmedel i en
gemensam reduktionsniva

Slutligen finns alternativet att bade inkludera hdginblandade och rena flytande biodriv-
medel samt tillimpa en gemensam reduktionsniva. Alternativet ger mesta mdjliga flexi-
bilitet eftersom det ger fler mojligheter till hur reduktionsplikten uppfylls. Alternativet
har, 1 likhet med alternativet ovan, nackdelen att det innebér ett tak for mangden forny-
bart. P4 samma sétt som beskrivs i avsnitt 8.1.1 behdvs dven hér en gemensam fossil
motsvarighet mot vilken reduktionsplikten ska berdknas. I det hir alternativet &r Energi-
myndighetens forslag att anvdnda samma berdkningsformel som beskrivs i avsnitt
8.1.1. men med tilligget att energimingden av FAME, HVO och ED95 ska ingd i MJ*
eftersom de ersiitter dieselbriinsle och energiméngden E85 ska ingé i MJ".

De reduktionsnivaer som skulle vara nddvéndiga i detta utformningsalternativ redovisas
i Bilaga 1.

8.4 Handelssystem for utslappsreduktion

Syftet med ett handelssystem é&r att 6ka flexibiliteten i systemet genom att underlétta
for de kvotpliktiga leverantdrerna att uppfylla sin reduktionsplikt. Lagen® anger att
det endast dr tilldtet med dverlatelse av utsldppsreduktion for en drivmedelsleverantor

%2 Vissa undantag finns, inte minst for upphandlad trafik sisom kollektivtrafik. Manga kollektivtrafik-
myndigheter har stéllt krav om att fordonen som anvinds ska kunna gé pa fornybara drivmedel, dessa
avtal ldr i regel 8-10 &r langa.

% 7§ samt 5 § lag (2017:1201) om reduktion av vixthusgasutsldpp genom inblandning av biodrivme-
del i bensin och dieselbréanslen.
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som vid drets slut visar sig ha ett Sverskott. Overlételse far enbart ske mellan kvotplik-
tiga och utslappsreduktion far bara tillgodoriknas for samma typ av drivmedel och for
samma kalenderar.

Flexibilitetsmekanismer kan se olika ut och besta av forenklade mekanismer likt den
som anvinds i dag med dverlatelse av utslédppsreduktion till olika typer av certifikat-
system. En forutsattning for att incitament for handel ska uppsta &r att aktdrernas forut-
sattningar skiljer sig at och att det finns en marknadslosning, dar utbud och efterfragan
avgor priset. Generellt ger en marknadslosning ocksé incitament att pressa kostnaderna,
vilket pé sikt kan leda till lédgre totala kostnader. Som tidigare utredningar’ pekat pa ér
vikten av tillfredstéllande likviditet en nyckel. Det stéiller ddrmed krav pa att det finns
tillrackligt ménga kopare och siljare som omfattas av systemet. I dagsldget dr antalet
aktorer farre d4n 20 stycken baserat pa den forsta rapporteringen av reduktionsplikten,
varav ett mindre antal har en stor andel av marknaden. Darfor bedoms det inte vara
tillrackligt manga for att en likvid handel ska uppsta.

8.4.1  Certifikatsystem

Ett alternativ skulle kunna vara att infora ett system med dverlatbara certifikat likt det
som finns i Nederldnderna. Dér méaste de kvotpliktiga vid érets slut [dmna in certifikat
motsvarande sin kvotplikt. Att certifikaten ar Gverlatbara innebér att aktorer med kost-
nadsfordelar har incitament att sélja mer volym biodrivmedel och dirigenom skapa
utrymme for att sélja certifikat till aktorer med hogre kostnader for att leverera bio-
drivmedel. Skillnaden i Sverige skulle vara att ett certifikat istdllet motsvarar en méngd
utsldppsreduktion som skulle kunna handlas mellan akt6rerna dér en hogre utslapps-
reduktion skulle generera fler certifikat.

Ett regelritt certifikatsystem stéller dock ytterligare krav pa bade staten och de kvot-
pliktiga aktorerna for att skapa stabilitet och fortroende. For att handel inom ett certi-
fikatsystem ska kunna fungera behdver viss marknadsinformation vara kénd bland de
inblandade leverantorerna. Det gar inte att forutsétta att marknadens fatal aktorer skulle
organisera en bors eller en liknande 6ppen marknadsplats for dessa certifikat, inte heller
bor det vara statens uppgift att skapa en sddan marknadsplats dé staten inte bor ha en
direkt roll i handeln. Detta gor att aktérerna behdver fa information om certifikatens
virde pa andra sitt exempelvis genom att staten stéller krav pa att leverantorerna rap-
porterar in prisuppgifter regelbundet som sedan staten publicerar. Hur ofta handeln av
certifikat skulle ske beror pé séljarnas behov av likvida medel, medan kdparna i princip
bara behdver kunna kopa certifikat i tid for rapporteringen av reduktionsplikten. Detta
gor att antalet handelsdagar skulle forvintas bli vildigt fi. Aven tillfillet for nir even-
tuella certifikat ges ut till leverantdrerna och certifikatets giltighet skulle ocksa kunna
paverka antalet handelsdagar.

Energimyndighetens beddmning dr sammanfattningsvis att staten inte bor ta initiativ
till att inrdtta ett certifikatsystem for handel med utslappsreduktion.

% (Hansson, 2013)
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9 Kan reduktionsplikten utformas
mer kostnadseffektivt?

Reduktionsplikten syftar till att bidra till malet om 70 procent minskade vixthusgasut-
slapp fran inrikes transporter (exklusive flyg), vilket i sin tur &r ett delmal for att né det
langsiktiga malet om att Sverige inte ska ha ndgra nettoutsldpp av vixthusgaser. Detta
mal kan uppnas pé en rad olika sétt, som ger olika kostnader och olika férdelning av
vilka som berors av kostnader och nyttor. F6ljande analys tar i enlighet med uppdraget
sin utgdngspunkt i hur reduktionsplikten kan utformas pa ett sa kostnadseffektivt sitt
som mdjligt, dvs sé att malet nas till 14gsta kostnad for samhillet.

Om syftet dr att minska utsldppen pa ett kostnadseffektivt sétt bor styrmedel enligt
nationalekonomisk teori utformas s att alla berdrda aktorer moéter samma prislapp for
att sléppa ut ytterligare en enhet. Om sé inte vore fallet skulle utslappen kunna minskas
billigare genom att den som méter hoga marginalkostnader minskar sina utslapp mindre
och den som méter 1aga marginalkostnader minskar mer. Denna princip géller pa en
perfekt fungerande marknad, men sd ser verkligheten séllan ut. Med vetskap om dessa
begransningar kan det 4nd4 vara en relevant utgangspunkt for en analys.

Ett sétt att se till att alla aktorer i transportsektorn mdter samma prislapp dr genom

en enhetlig koldioxidskatt, dér alla drivmedel beskattas utifran sitt fossila kolinnehall.
Med en sédan kan aktdrerna vilja sjdlva om de vill minska utsldppen genom att exem-
pelvis kora mindre, byta trafikslag, vilja mer energieffektiva fordon eller vélja ett brinsle
med ldgre klimatpaverkan. Genom reduktionsplikten uppstar dock en skillnad dér reduk-
tionsplikten stér for styrningen mot lagre klimatpaverkan fran de drivmedel som omfattas
av plikten medan drivmedelsbeskattningen styr mot minskad drivmedelsanvandning
generellt samt mot byte till rena/hdginblandade biodrivmedel och el.

I teorin vore det mdjligt att konstruera reduktionsplikten sa att den leder till precis samma
biodrivmedelsinblandning som skulle drivas fram av en enhetlig koldioxidskatt, men
det ar inte sé plikten &r konstruerad idag. Det framstar inte heller som sannolikt att fullt
ut lyckas pricka in detta &ven om det skulle vara ambitionen. Det finns ytterligare tva
aspekter som gor att reduktionsplikten och drivmedelsbeskattningen styr olika. For det
forsta styr reduktionsplikten mot utsléppsreduktioner snarare dn volymer, vilket innebér
att biodrivmedel med hogre klimatprestanda behover blandas in i 14gre grad &n biodriv-
medel med ldgre klimatprestanda. Inom drivmedelsbeskattningen finns en nedre gréns
for den klimatprestanda som krévs for skattebefrielse, men for drivmedel som klarar
denna gréns finns inga ytterligare incitament till hdgre klimatprestanda. For det andra
behandlas diesel och bensin olika inom reduktionsplikten (och for den delen ocksa4 i
energiskatten, men inte pa ett jimforbart sitt) genom att det dr separata kvoter som ska
uppnas for respektive drivmedel.
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9.1 Snedvridningar i styrningen

Da en enhetlig koldioxidskatt med nuvarande utformning av energiskattedirektivet inte
ar ett alternativ av statsstodsskal (se avsnitt 3.4) dr ndgon form av snedvridning i styr-
ningen svar att undvika. Frgan blir ddrmed hur reduktionsplikten kan utformas for att
minska dessa snedvridningar, savida det inte finns argument for skillnader i styrningen
med hénsyn till exempelvis langsiktig kostnadseffektivitet. Denna analys handlar
egentligen om tre olika mdjliga snedvridningar:

1. Hur styrs biodrivmedel mot anviandning i laginblandad respektive
ren/héginblandad form?

2. Hur styrs biodrivmedel mot laginblandning i diesel respektive i bensin?

3. Hur styrs omstéllningen av transportsektorn mot dkad andel biodrivmedel
—1iren/héginblandad eller laginblandad form — jamf{ort med atgérder som
minskar den totala drivmedelsanvdndningen?

De tva forsta fragestéllningarna handlar om reduktionspliktens utformning och kan
aven formuleras sa hér:

e Bor rena/hdginblandade biodrivmedel ingé i reduktionsplikten och
i sa fall hur?

e Bor diesel och bensin ha en gemensam kvot i reduktionsplikten?

Den tredje fragestillningen handlar ddremot om vilken niv reduktionsplikten bor ligga
pa fram till 2030.

9.2 Bor rena/hdginblandade biodrivmedel inga i
reduktionsplikten?

Om reduktionsplikten omfattade alla biodrivmedel oavsett inblandningsgrad® i en
gemensam plikt skulle drivmedelsbolagen kunna vélja i vilken utstrackning de vill
uppfylla plikten genom laginblandade respektive rena/hdginblandade biodrivmedel.
Det skulle gora det mojligt att nd den uppsatta utslippsminskningen till 14gsta kostnad.
Dessutom skulle da alla biodrivmedel mdta samma styrning mot hdgre klimatprestanda,
i motsats till dagens situation dé det Ionar sig att styra biodrivmedel med hogre klimat-
prestanda till ldginblandning medan biodrivmedel med légre klimatprestanda kan séljas
som rena/hoginblandade.

[ utredningen infor inférandet av reduktionsplikten® foresprdkades att rena och hogin-
blandade biodrivmedel skulle frimjas genom fortsatt skattebefrielse snarare an att ingé
i reduktionsplikten. Anledningen var att man sag en risk att rena/hdginblandade biodriv-
medel med full beskattning skulle f& svart att konkurrera mot laginblandade inom
reduktionspliktssystemet, d&tminstone sé ldnge plikten dr pd en sddan nivé att det inte
finns nagra tekniska begransningar for att uppné hela plikten genom laginblandning.
Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv dr dock detta inte i sig ett skdl mot ett gemen-
samt system for alla biodrivmedel. Om de rena/hdginblandade biodrivmedlen inte kan
konkurrera med de laginblandade for att de utgor ett dyrare sétt att uppna en given

% Och egentligen dven om de ér flytande eller gasformiga, men gasformiga drivmedel ingér inte i
denna utredning.

% (Energimyndigheten, 2016).
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utsléppsreduktion finns det atminstone ur ett statiskt kostnadseffektivitetsperspektiv
ingen anledning till att stodja dessa sdrskilt; tvartom &r det da billigare for samhéllet
att uppné hela utslappsreduktionen enbart genom (en hogre) laginblandning.

Det dr dock nddvéndigt att problematisera detta resonemang ur dtminstone tva perspektiv.
For det forsta &r det inte sékert att rena/hdginblandade biodrivmedel 4r dyrare 4n 1agin-
blandade bara for att de faktiskt medfor storre kostnader for samhaéllet. Det kan ocksa
bero pa andra aspekter som t.ex. energibeskattningens utformning som snedvrider kon-
kurrenssituationen mellan olika typer av biodrivmedel. Det kan ocksa finnas en motsatt-
ning mellan kortsiktig och langsiktig kostnadseffektivitet om det som ér billigast for
sambhdllet pa kort sikt inte dr detsamma som det som ger de l4gsta kostnaderna 6ver tid
for att na samhéllets langsiktiga klimatmal.

9.2.1 Kortsiktig kostnadseffektivitet

Vad &r det da som gor att rena/hdginblandade biodrivmedel i vissa fall 4r ett dyrare
sdtt for drivmedelsleverantoren att uppné en given utslappsminskning? Ett skal ar att
distributionskostnaderna kan bli hdgre om leverantérerna maste tillhandahélla separata
distributionssystem jamfort med om biodrivimedlet blandas direkt i befintliga pumpar,
cisterner osv. Detta &r en reell samhéllsekonomisk kostnad, men genom Pumplagen (se
avsnitt 3.3.7) dr drivmedelsleverantorerna delvis dnda tvungna att tillhandahalla sddan
infrastruktur. Vidare ar kostnaden for att producera biodrivmedel normalt hogre én for
fossila drivmedel, men for ett givet biodrivmedel (etanol, HVO, FAME etc.) ar produk-
tionskostnaden i allmidnhet densamma oavsett hur drivmedlet sen eventuellt blandas
(dven om forekomsten av samproduktion av fossila och biobaserade drivmedel i samma
raffinaderi kan komplicera bilden ndgot). Det skulle ddrmed inte spela ndgon storre roll i
vilken form drivmedelsleverantoren viljer att sélja de miangder biodrivmedel som kravs
for att uppna reduktionsplikten. Merkostnaden for biodrivmedlet kommer oavsett att
behova tas ut pa priset pa de fossila/ldginblandade drivmedlen — antingen for att ticka de
hogre kostnaderna for det biodrivmedel som ingdr i detta eller for att korssubventionera
rena/hdginblandade biodrivimedel sé att dessa gar att sdlja trots att de betalar full skatt.

For att detta ska g pé ett ut &r det nddvandigt att kundernas betalningsvilja for fossila/
laginblandade drivmedel och rena/hdginblandade biodrivmedel ska vara densamma,
men s& behover inte vara fallet. Det finns kunder som av klimatskél (eventuellt uttryckta
i t.ex. policyer eller upphandlingskrav) &r beredda att allt annat lika betala mer {for bio-
drivmedel én for fossila drivmedel. Det gar att argumentera for att det ér sjdlva biodriv-
medlet som ger kunderna hogre nytta p.g.a. ett renare samvete, men det kan ocksa vara
sd att det 1 forsta hand ar den klimatnytta som drivmedlet bidrar till som ger upphov till
kundnyttan. Om samma klimatnytta uppnas genom en hogre laginblandning skulle det
da inte ge kunderna ndgot mervérde att uppnd denna klimatnytta genom en hdgre andel
rena/hdginblandade biodrivmedel.

Det finns emellertid ocksé faktorer som drar ner betalningsviljan for biodrivmedel som
inte rakt av kan anvéndas i befintliga fordon. Fér den kund som viljer mellan att kdpa
ett fordon anpassat for ett biodrivmedel eller ett konventionellt fordon &r det de totala
kostnaderna som raknas. D4 spelar det &ven in om fordonet ar dyrare eller om det t. ex
krévs tétare serviceintervall och mer frekvent tankning. Det innebér att dessa biodriv-
medel i sjilva verket kan behova vara billigare &n sina fossila motsvarigheter for att
kunna konkurrera. Ur ett kortsiktigt kostnadseffektivitetsperspektiv finns det dock
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inga skél att i s fall rddda kvar dessa drivmedel eftersom de innebér merkostnader
for samhaéllet jamfort med om samma utsldppsminskning hade uppnétts genom hdgre
laginblandning.

En omstdndighet som ytterligare forsvagar konkurrensforutsittningarna for vissa
biodrivmedel handlar om utformningen av energibeskattningen, som fullt ut skulle
belasta de rena/hdginblandade biodrivmedlen om de inkluderades i reduktionsplikten.
Koldioxidskatten baseras pa branslenas (fossila) kolinnehall, medan energiskatten fran-
gér logiken och baseras pd volym och inte pd energiinnehdll. Det innebir att drivmedel
med lag energitithet missgynnas gentemot drivmedel med hdgre energitéithet — en skill-
nad som forstarks ytterligare av att energiskatten dven per liter dr hogre for bensin och
bensinalternativ dn for diesel och dieselalternativ. Detta missgynnar sdrskilt etanol, som
riknas som ett bensinalternativ och dessutom har ldgre energitdthet &n bensin (se Tabell
8). Situationen blir sérskilt svar for ED95 som é&r en etanolvariant som anvénds i tunga
fordon med sérskilt anpassade dieselmotorer, som ddrmed inte konkurrerar med bensin
utan med diesel, som bara betalar en tredjedel av etanolens energiskatt per energienhet.

Tabell 8. Skattesatser ar 2019 for olika flytande biodrivmedel

Energiskatt, kr/l  Energiskatt, kr/MWh

Bensin MK 1 4,08 448
Diesel MK 1 2,48 253
Etanol, laginblandad och E85 4,08 700
Etanol ED95 2,48 425
FAME 2,48 270
HVO 2,48 263

Att vissa biodrivmedel betalar en hogre skatt innebér inte att de dr dyrare for samhillet
som helhet, utan den hdgre skatten &r en omfordelning till staten. Genom en likformig
energiskatt, dvs dér alla drivmedel betalar samma skatt per energienhet, skulle denna
snedvridning mellan drivmedel med olika energitithet upphora och reduktionsplikten
skulle atminstone i teorin kunna uppfyllas med den férdelning av hog- respektive lagin-
blandning som ger de l4gsta samhillsekonomiska kostnaderna.

I praktiken finns det dock ytterligare en omstdndighet som forsvarar ett samhéllsekono-
miskt effektivt uppfyllande av reduktionsplikten. Resonemanget om att drivmedels-
leverantdren véljer om biodrivmedlet ska tillhandahéllas i ren/hdginblandad eller
laginblandad form utifrén vad som ger den lagsta kostnaden for att uppfylla reduktions-
plikten forutsatter att bdda alternativen tillhandahélls av drivmedelsleverantoren i friga.
Detta giller for E85, som genom Pumplagen tillhandahalls pé alla tankstationer som
sdljer mer dn en viss méngd bensin och diesel, och ddrutéver finns det d&ven enstaka
tankstationer som tillhandahaller andra rena/hdginblandade biodrivmedel. ED95, B100
(ren fame/RME) och HVO100, som huvudsakligen anvinds av tunga fordon, kops
dock normalt direkt av producenten och distribueras genom dennes egna kanaler direkt
till fordonsdepén®’.

%7 1 praktiken brukar de aktorer som #r involverade — de som producerar biodrivmedlet, de

som tillverkar fordon som &r anpassade till drivmedlet i fraga och de som tillhandahaller
tankinfrastrukturen — bilda konsortier som tillhandahdller en helhetslosning dér kunden fér fordon,
tank och drivmedel.
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For leverantorer av fossil bensin och diesel star da valet mellan att blanda in biodriv-
medel i de egna produkterna eller att betala en helt annan aktér — en konkurrent — for
att silja rent/hoginblandat biodrivmedel i den méngd som krévs for att uppna motsva-
rande utsldppsreduktion. Aven om kortsiktig vinstmaximering skulle tala for att betala
en konkurrent for att uppfylla plikten om det ar billigare sa kan foretag utover sin vinst
dven vara intresserade av sin marknadsandel — som langsiktigt kan paverka vinstmojlig-
heterna — vilket talar for att foretagen skulle ha en viss preferens for att uppfylla plikten
sjdlva dven om det skulle vara négot dyrare.

Visserligen finns det rimligen en gréns for hur stora merkostnader drivmedelsleverantéren
ar beredd att ta for att uppfylla plikten sjélv snarare dn att kopa utslappsreduktionen av
nagon annan aktor, for annars riskerar leverantoren att bli utkonkurrerad av andra driv-
medelsleverantdrer som koper billigare utslappsreduktioner och dirmed kan hélla ett
lagre pris. For biodrivmedel som kréver anpassade fordon finns det dock dven en mer
langsiktig dynamik. Genom att kdpa utsldappsreduktioner frén rena biodrivmedel som
kréaver sarskilt anpassade fordon bidrar drivmedelsleverantrerna till att gynna en over-
gang till sddana fordon. I motsats till att tappa marknadsandelar till en annan fossil
konkurrent som for tillféllet kunde erbjuda ldgre priser innebér det alltsa att de fossil-
leverantorerna ocksa bidrar till att langsiktigt dra undan sitt kundunderlag. Hur stora
merkostnader fossilleverantorerna skulle vara beredda att ta for att undvika detta &r
svért att bedoma p4 forhand, men denna snedvridning skulle potentiellt kunna vara ett
argument mot att 14ta hog- och laginblandade biodrivmedel konkurrera pé lika villkor
i en gemensam kvot.

9.2.2 Langsiktig kostnadseffektivitet

Hittills har diskussionen handlat om vad som é&r det billigaste sittet att uppna en given
utsléppsreduktion, men for langsiktig kostnadseffektivitet krévs ett lite ldngre tidsper-
spektiv. Laginblandning kan vara det billigaste séttet att nd malet om 70 procents utslapps-
minskning fran transportsektorn till 2030, men for att nd det ldngsiktiga malet om att
Sverige 2045 inte ska ha nigra nettoutslépp s finns det ingen plats for fossil diesel och
bensin att blanda in biodrivmedel i. I stillet kommer alla transporter att behdva ga pa
helt fornybara drivmedel.

De fornybara drivmedlen behdver inte vara biodrivmedel utan kan ocksa vara t ex el
eller vitgas. I den analys”™ som ligger till grund for EU-kommissionens meddelande
En ren jord dt alla — En europeisk strategisk langsiktig vision for en stark, modern,
konkurrenskraftig och klimatneutral ekonomi utforskas ett antal scenarier for klimat-
omstillningen, och dér visar modelleringen att elektrifiering &r det mest kostnadseffektiva
alternativet for stora delar av transportsektorn. I de scenarier som siktar pa nettonoll-
utsldpp till 2050 skulle néstan alla ldtta fordon drivas med batterier eller i ldgre grad
brénsleceller medan férbranningsmotorn skulle utgdra enstaka procent. Daremot skulle
flytande och gasformiga drivmedel fortfarande spela en viktig roll for tunga transporter.
Om det dirmed 4nda kommer att krévas fordon och tankinfrastruktur som &r anpassade
for biodrivmedel i framtiden &r det inte nddvandigtvis langsiktigt kostnadseffektivt att
forst driva bort dessa fran marknaden for att sen tvingas aterinféra dem, &ven om det pa
kort sikt skulle framsta som mer kostnadseffektivt att enbart satsa pa laginblandning.

% In-depth analysis in support of the Commission communication COM(2018) 773, s. 208.
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9.2.3 Varierande kostnad fér utsldppsminskning

Bara for att rena biodrivmedel kommer att behovas i framtiden dr det inte sékert att det
ar de biodrivmedel som idag finns pad marknaden — och som fordon och infrastruktur
ar anpassade for — som &r de som dr mest samhéllsekonomiskt effektiva. I rapporten
Utvdrdering av produktionskostnader for biodrivmedel med hinsyn till reduktions-
plikten’ bedoms produktionskostnaden for olika biodrivmedel i forhallande till den
utsldppsreduktion drivmedlet ger upphov till. Metoden fangar visserligen inte att olika
drivmedel stéller olika krav pa anpassning av tankinfrastruktur och fordon, men sa
lange drivmedlen i forsta hand ska anvindas i tunga fordon krévs inte alls en lika omfat-
tande tankinfrastruktur som for latta fordon, och i ett lingre perspektiv kommer fordons-
parken hur som helst att behdva fornyas. Daremot dr metoden kénslig for vilka antaganden
som gors om bland annat framtida ravarukostnader och produktionskostnader for &nnu
omogna tekniker och ska dirmed ses som en fingervisning om kostnadseffektiviteten
for olika biodrivmedel snarare 4n ett facit. Det &r ocksa virt att betona att nya tekniker
kan medfora risker som en enskild investerare kanske inte ar villig att ta, &ven om det
skulle vara samhallsekonomiskt motiverat.

Figur 23 visar kostnader for reduktion av CO2-utslapp for olika typer av biodrivmedel,
tekniker och ravaror som finns pad marknaden idag. En tydlig tendens r att drivmedel
som baseras pé avfall och restprodukter har 1dga kostnader per koldioxidreduktion,
eftersom utsldppen for avfallen/restprodukterna bara behover ta hansyn till kedjan fran
avfall/restprodukt till drivmedel. Eftersom de &r just avfall/restprodukter &r dock potenti-
alen begrénsad till de méngder som s& att sdga dnda uppstar (annars &r det ju inte ldngre
en restprodukt). For PFAD bygger utsldppsreduktionen pa att PFAD réknas som rest-
produkt, s& nédr den 1 juli 1 &r omklassificeras till samprodukt kommer utsléappsreduk-
tionen och ddrmed kostnadseffektiviteten att sjunka. Sockerrérsetanol dr det enda
drivmedel som har en lag kostnad per koldioxidreduktion utan att vara en restprodukt,
men déir uppstar i stillet frigan om utbudet kan matcha efterfragan i takt med att varl-
den stéller om och hur det kommer att pdverka priset. Helt klart &r att Sverige inte kan
producera egna sockerrdr om vérldsmarknadspriset gar upp. Om Sverige trots stora
egna biomassatillgangar redan kdpt upp en oproportionerligt stor andel av varldsmark-
naden for biomassa blir det ocksa svarare att férvinta sig att andra ldnder ska kunna
kopiera var omstéllning. I praktiken tillkommer dessutom en sdrskild tull pd sockerrors-
etanol'”, som visserligen inte dr en samhéllsekonomisk kostnad med en global system-
grians men icke desto mindre i dagsldget innebér att sockerrorsetanol inte langre
forekommer pa den svenska marknaden.'"'

% Furusjo, E., Lundgren, J., (2017)

1% Detta ir ett exempel pa strafftull for ett specifikt biodrivmedel, det finns dock manga sédana exempel.
Dessa forhandlas inom WTO {or att vara tillatna.

1" Energimyndigheten ER 2019:14, Drivmedel 2018.
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Figur 283 Kostnader for reduktion av CO2-utslapp for olika typer av biodrivmedel, tekniker
och ravaror som finns pa marknaden idag. Streckad linje anger medelvardet for reduktions-
kostnaden for redovisade drivmedel'®.

Figur 24 visar i stéllet kostnader for reduktion av CO2-utslépp for olika typer av fram-
tida biodrivmedel, tekniker och ravaror. Som synes finns hér alternativ med betydligt
lagre kostnader 4n flera av de biodrivmedel som férekommer pa den svenska markna-
den idag. Har behover det dock podngteras att FPO/LO-diesel och -bensin, dvs diesel
och bensin fran hydrodeoxgenering av ligninolja (LO) och pyrolysolja (FPO), p.g.a.
sin hoga aromathalt endast 4&r mdjlig i ldginblandad form. For att na noll nettoutslapp
kommer det dirmed dven att krdvas biodrivmedel som kan anvéindas i ren form (eller
for den delen med inblandning av drop in-drivmedel som FPO/LO-diesel och -bensin).
Bland dessa synes de billigaste, utdver de restprodukter som redan idag anvénds till
biogas och HVO och vars potential for 6kad produktion ér begrénsad, vara metanol
(MeOH), DME (dimetyleter) och SNG/biogas (dvs metan fran forgasning (SNG) eller
rétning (biogas)). Etanol och FAME synes ddremot inte ha framtiden for sig i termer av
kostnad per utslédppsreduktion.

12 Diagrammet ér l4nat frén (Furusjo & Lundgren, 2017).
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Figur 24 Kostnader for reduktion av CO2-utslapp for olika typer av framtida biodrivmedel,
tekniker och ravaror. Streckad linje anger medelvardet for reduktionskostnaden for redo-
visade drivmedel (* FPO/LO + HDO, ** Hydropyrolys).'®

Om ovanstaende resultat visar sig tillforlitliga finns det alltsé ingen anledning ur ett
langsiktigt kostnadseffektivitetsperspektiv att sérskilt gynna dagens rena/hdginblan-
dade biodrivmedel som baseras pé etanol, FAME eller HVO (biogas behandlas inte
i denna utredning). For att styra over till de drivmedel som sett ver tid ger de lagsta
kostnaderna for att na klimatmalet borde politiken i s fall snarare inriktas pé att fa
igdng en produktion av metan, metanol och/eller DME frén grot och skogsflis, eventu-
ellt kompletterat med hydropyrolysbaserade drop in-drivmedel fran grot och skogsflis.

Aven om dessa drivmedel har potential att leverera utslippsreduktioner till 1iga kostna-
der dr det osannolikt att reduktionsplikten ensam ska vara tillrdcklig for att driva fram
en sadan utveckling. Kostnaderna i Figur 24 avser fullt kommersialiserad produktion,
men produktionskostnaderna i den forsta anldggningen av varje slag kommer sannolikt
att vara betydligt hogre. Detta kan delvis bero pa skalfordelar, men ocksé pa s k lareffekter,
dér produktionskostnaderna for en ny teknik sjunker nér den 6kade anviandning av tek-
niken leder till nya erfarenheter som kan finslipa tekniken. Dessa lareffekter spiller ofta
over dven pa andra aktorer 4n den som tog den ursprungliga investeringen i att utveckla
tekniken — s k kunskapsldckage — och minskar foretagens drivkrafter att investera i teknik-
utveckling. Resultatet blir att teknik som i framtiden skulle kunna vara konkurrenskraftig
inte kommer till stand.

For att undvika dessa potentiella marknadsmisslyckanden foresprékar Biojetutredningen'®
ett investerings- eller driftsstod for anldggningar med teknologi som befinner sig bortom
demonstrationsnivd men dér kostnaden for den forsta fullskaliga anldggningen dr for
hog for att drivmedlet ska vara konkurrenskraftigt i reduktionsplikten. Detta skulle

1% Diagrammet ér 14nat frén (Furusjé & Lundgren, 2017).




enligt forslaget inte begrénsas till biojetbrénsle utan dven gélla for biodrivmedel till
végtrafiksektorn.

Med ett sddant stdd skulle nya biodrivmedel som har potential att sénka kostnaden for
utsldppsminskningar fa bittre forutsittningar att konkurrera. Dock forutsétter dessa, om
an i lagre grad for metan, att ny tankinfrastruktur byggs. Hér kan det finnas ett koordi-
nationsproblem dér tillgdng pé fordon, tankinfrastruktur och drivmedel forutsitter var-
andra och ingen aktor vagar investera i en enskild del av kedjan utan forsdkringar om
att de andra delarna ocksd kommer att komma till stdnd. Detta kan vara sérskilt riskfyllt
nér det inte finns nidgon sjélvklar vig utan som i detta fall tre potentiella kandidater, dér
det inte dr sdkert att alla tre kommer att bli gdngbara. Savida inte olika tillimpningar
kréaver olika 16sningar blir det bara kostsamt att bygga upp parallella infrastruktursystem,
och dirfor kan det vara fordelaktigt att inblandade aktorer kan koordinera sina satsningar.
Detta skulle mojligen kunna vara ett argument for staten att frangd principen om teknik-
neutralitet och genom styrmedel och stod bidra till att peka ut en riktning. Det &r dock
viktigt att podngtera att den svenska fordonsmarknaden inte &r sé stor och att det kan vara
svart att motivera fordonstillverkare att tillverka fordon for den svenska marknaden om
Sverige skulle vilja satsa pé helt andra l6sningar &n andra lander.

Aven om utbyggnaden av ny tankinfrastruktur kan koordineras #r det dock liksom
nu sannolikt att den kommer att ske delvis i annan regi n drivmedelsleverantorerna,

i synnerhet om latta fordon fram&ver i storre utstrackning kan véntas ga pa el medan
biodrivmedlen framst anvinds for tunga fordon. Darmed kvarstar tidigare nimnda
snedvridning dér fossilleverantdrernas intresse av att gynna de aktorer som ldngsiktigt
underminerar hela deras existens torde vara begransat.

Denna snedvridning skulle méjligen kunna tala for att dven fortséttningsvis stodja vissa
biodrivmedel utover reduktionsplikt och drifts- eller investeringsstdd. Det dr mojligt att
biodrivmedel som inte baseras pad matgrodor dven fortsatt skulle kunna fa statsstods-
godkénnande for att befrias fran energi- och/eller koldioxidskatt. Alternativt skulle det
kunna skapas en sirskild kvot inom reduktionsplikten. Oavsett vilket krivs viss finess

i utformningen sa att det verkligen dr de drivmedel, tekniker och ravaror som har for-
utséttningar att vara langsiktigt kostnadseffektiva som gynnas och inga oénskade sned-
vridningar skapas.

En mgjlighet for att f4 in nya drivmedel pa marknaden i viss utstrickning dr genom de
offentligt upphandlade transporterna dér stat, regioner och kommuner kan paverka val
av drivmedel. Exempelvis dr marknaden for kollektivtrafik stor och omfattar ett stort
antal tunga fordon. Aven om elbussar dr pa frammarsch finns fortsatt behov av biodriv-
medel for regiontrafik och ldngre transporter pa landsbygden. Redan idag kors en stor
andel av Sveriges landsbygdstrafik pé biodrivmedel (frimst FAME och HVO), men
eftersom efterfragan &r stor och den framtida tillgdngen och priset pa dessa drivmedel
ar oséker finns ett behov av flera alternativ pa marknaden. Fordonsflottan &r dock i

stor utstrickning last till 1anga avtalstider (i regel 8—10 ar) och en stor del av Sveriges
kollektivtrafik upphandlas under de ndrmaste 2—3 aren. Det innebdr att nya I6sningar
sannolikt endast kommer att kunna implementeras i mindre skala fore ar 2030. I fram-
tida upphandlingar finns dock mojligheter att i storre utstrackning rikta in sig pa t ex
grot/skogsflisbaserade drivmedel.
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9.3 Bor diesel och bensin ha en gemensam reduktionsniva i
reduktionsplikten?

Som reduktionsplikten ar utformad idag finns separata reduktionsnivaer for bensin
respektive diesel. Ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv finns det en tydlig fordel med
att istdllet ha en gemensam reduktionsniva for de bada drivmedlen da det blir mojligt
att vélja att uppfylla plikten med det biodrivmedel som uppnér utslédppsreduktionen till
lagst kostnad. Precis som i fallet ddr hoginblandade biodrivmedel inkluderas i reduk-
tionsplikten leder en gemensam reduktionsniva darfor (i teorin) till att plikten uppfylls
pa det satt som ar mest kostnadseffektivt for att minska utslédppen.

I den utredning som genomfordes innan reduktionspliktens inforande'* argumenterades

for att det inledningsvis bor vara separata kvoter for bensin och diesel eftersom det finns
flera svarigheter forknippade med en gemensam plikt. Trots att en gemensam plikt dr
att forespraka i teorin ar det i praktiken problematiskt eftersom marginalkostnaden for
att reducera utslapp skiljer sig at mellan olika drivmedelsleverantorer.

Huvudargumentet for att inte ha en gemensam reduktionsplikt &r risken for att snedvrid-
ning av konkurrensen pa marknaden ér dverhdngande givet att aktorerna pd marknaden
har olika produktstruktur. Det finns skillnader idag i olika aktorers produktutbud dér
vissa aktorer tillhandahaller en stdrre andel bensin och vissa en storre andel diesel.
Aktorer som séljer mer diesel har, i alla fall pa kort sikt, en fordel nir det géller att
uppna reduktionsplikten eftersom det finns drop in-drivmedel (HVO) pa marknaden
som kan ersétta fossil diesel. I drivmedelslagen finns en grins pa 10 volymprocent
etanolinblandning i bensin (E10), men for inblandning av HVO i diesel sétter lagen inga
gransvirden'®. Syntetisk bensin dr under utveckling men finns i nuliget inte tillgéngligt
pa marknaden 1 nagon storre utstrickning. Med en gemensam reduktionsniva skulle
bli olika latt/svart (billigt/dyrt) for olika aktorer att uppna sin reduktion beroende pé
hur stor andel diesel respektive bensin de siljer. Utan mdjligheter till handel skulle en
gemensam reduktionsniva dé innebéra att bensinpriset behdver 6ka mer adn dieselpriset,
vilket om det inte kompenseras genom andra fordndringar i beskattningen av bensin
respektive diesel skulle innebéra att bensinbilsdgare far betala mer for omstillningen dn
dieselédgare. I forlangningen torde ocksé en dkad prisfordel for diesel minska efterfragan
pa bensindrivna fordon till forman for dieseldrivna.

Denna snedvridning skulle 1 hog utstrickning kunna avhjilpas med utokade mojligheter
till handel mellan bensin- och dieseldominerade aktorer, antingen i form av en fullfjadrad
handel med utslappsreduktioner eller genom att dagens mojligheter att Gverléta utslapps-
reduktioner utvidgas sé att utsldppsreduktioner fran inblandning i diesel kan dverlatas
till leverantdrer av bensin och vice versa. Pa sa sitt kan en gemensam reduktionsniva
for bensin och diesel &ndd métas genom hogre faktisk inblandning i diesel 4n i bensin.
Med reservation for eventuell marknadsmakt (se avsnitt 9.4) och transaktionskostnader
behover da inte heller bensinpriset 6ka mer &n dieselpriset. Med handel 6kar kostnads-
effektiviteten i systemet genom att det underléttar for aktdrerna att uppfylla reduktions-
plikten pa det sitt som é&r billigast, samtidigt som det tar bort ndgra av riskerna med att
olika aktdrer moter olika kostnad for att uppna reduktionsplikten.

15 Forslag till styrmedel for 6kad andel biodrivmedel i bensin och diesel, Energimyndigheten, ER
2016:30

1% Dock finns ett intervall for densitet som diesel méste ligga inom, och eftersom HVO som regel har
lagre densitet dn diesel blir denna specifikation ett indirekt hinder.
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Syftet med ett handelssystem ér att reduktionsplikten ska kunna uppnas utan att varje
aktor uppnér den utslippsminskning som krivs. Totalt sett blir reduktionen lika stor,
men kostnaden for att astadkomma den dnskade utslappsreduktionen sjunker. Givet att
det finns skillnader i de kostnader olika aktorer har for att uppné en utslappsreduktion
ar det alltsa ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv bittre att ha ett system med handel dn
utan. Ett vil fungerande handelssystem ska 1 princip ta bort de risker som uppstar om
en gemensam reduktionsplikt infors.

9.4 Hur hantera handel med utslappsreduktioner?

Oavsett om man véljer att infora ett system for handel eller inte &r resultatet i form av
utsldppsreduktion (i teorin) detsamma. Skillnaden ligger i hur reduktionen uppfylls. I
ett system med handel kan reduktionen uppfyllas genom att inneha utsléppsreduktioner
(certifikat) 1 den utstrackning som krévs, i ett system utan handel uppnés reduktionen
genom fysisk handel med drivmedel. Att inféra ett fullfjadrat handelssystem inom
reduktionsplikten (i form av exempelvis handel med utsldppsreduktioner eller certifikat)
skulle innebéra stora kostnader for staten. Det dr framforallt kostnaden for att rigga
och upprétthélla ett IT-system som &r dyrt, men dven kostnad for den personal som ska
administrera systemet.

For att kunna motivera inforandet av ett sddant handelssystem krivs en vil fungerande
marknad for handel. Antalet aktorer pd drivmedelsmarknaden 4r dock f4 och med ett
litet antal (fyra) dominerande aktdrer dr riskerna for likviditetsproblem p& marknaden
stora. Aven om nigon vill handla #r det inte sékert att det finns en motpart till transak-
tionen. En forutséttning for ett fungerande handelssystem &r dérfor i princip att dven
hoginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten. Det skulle annars bli svért
att uppna en tillrdcklig likviditet i systemet och vi skulle kunna landa i en situation dér
vissa aktorer har en fordel gentemot andra.

Efterfragan att kopa utslappsreduktioner skulle framst ske fran leverantdrer av konven-
tionella drivmedel. Detta innebér i princip att det dr de fyra stora drivmedelsaktérerna
(Preem, Circle K, OKQS8 och St1) som skulle dominera marknaden. Dessa fyra foretag
ar snarlika och har likartade marknadsandelar och skulle darfor ocksé kunna utéva kol-
lektiv marknadsmakt gentemot mindre aktorer pa marknaden. Vid en gemensam plikt
for bensin och diesel 6kar dock ocksa risken for enskild marknadsmakt i och med att
vissa bolag har en hogre marknadsandel for diesel och ddrmed ocksa en fordel i att de
lattare kan uppné den &lagda utsldppsreduktionen. Riskerna dkar ytterligare om mojlig-
heten att spara overskott till kommande ar infors. Det kan ge vissa bolag mojlighet att
kontrollera det totala utbudet av utsldppsreduktioner (certifikat). Som Hansson tar upp
i sin utredning'?” ir det givetvis mojligt att ndgon enskild aktor skulle kunna driva upp
priserna pa utsldppsreduktioner (certifikat) men det ér inte nddvéindigtvis anledning till
att doma ut handel enbart av det skélet givet att det finns andra méjligheter att uppna sin
utsléppsreduktion.

Att marknaden domineras av ett fatal stora aktdrer utgor dock inte en stabil grund for
handel. Aven om bolag som siljer hdginblandade drivmedel ocksé skulle inkluderas
i reduktionsplikten skulle det handla om ett fatal ytterligare bolag. Om det ska vara
vért att investera i ett fullfjidrat handelssystem krévs dels att likviditeten i1 systemet

17 (Hansson, 2013)
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ar tillracklig och dels att risken for att en dominerande aktor kan paverka priset ar lag.
Denna slutsats lyfts dven i flera tidigare studier som har utrett inférandet av ett kvot-
pliktssystem i Sverige.'”

Det finns redan idag en viss flexibilitet inbyggd i systemet genom att aktdrer kan sluta
avtal med varandra efter rets slut om de har ett 6verskott av utslappsreduktion. Aktor-
erna handlar redan idag utsldppsreduktioner med varandra i viss utstrackning, utdkade
mojligheter till handel dven under éret beréknas dock innebéra vissa skillnader i foreta-
gens administrativa kostnader, se dven 7.4. Vidare skulle dagens begrénsning som hin-
drar overlatelse av utsldppsreduktioner mellan bensin och diesel kunna hévas (se 9.3).
Ett enklare handelssystem innebir sannolikt inte mer administration 4n den rapportering
som sker idag. Handel kommer troligtvis inte heller att ske under aret i ndgon storre
utstrickning eftersom det &r forst efter arets slut som det ar tydligt om aktéren kommer
att uppna reduktionsplikten eller inte. Med fa transaktioner ar det darfor en reell mojlig-
het att kunna administrera handel utan ett mer komplicerat certifikatsystem. Eftersom
det dr IT-systemet som &r den stora kostnaden for ett handelssystem bedoms en enklare
hantering genom exempelvis databashantering innebéra laga kostnader i jamforelse.
Riskerna for oonskad marknadsmakt och likviditetsproblem uppstar dock dven vid
inforande av ett enklare system, vilket méste beaktas.

1% Bl.a. i (Econ Poyry, 2009).
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10 Ovriga fragor att utreda

10.1 Beskattningen av bensin och diesel

I samband med att reduktionsplikten infordes slopades ritten till avdrag i punktskatte-
deklarationen for de delar i bensin och dieselbrinsle som framstillts av biomassa. Istéllet
justerades energi- och koldioxidskatten for bensin och dieselbrénsle for att ta hansyn
till det berdknade genomsnittliga innehéllet av biodrivmedel i1 bensin respektive diesel-
brinsle. Energimyndigheten har inte fatt i uppdrag att foresla ytterligare justeringar
av skattenivan baserat pa antaganden om hur mycket biodrivmedel som kommer att
behdva blandas in for att uppné foreslagna reduktionsnivaer. Enligt promemorian om
inforandet av reduktionsplikt'®” var forslaget att skattenivan dven fortséttningsvis ska
justeras utifran dndrad reduktionsplikt. Energimyndigheten lamnar ingen synpunkt
pa hur det ska hanteras, men vill poédngtera att denna fraga ar viktig eftersom den far
paverkan pa drivmedelspriserna framover och ddrmed vilka incitament som finns {for
att effektivisera transporterna och minska dess energianvindning.

10.2  Beskattningen missgynnar vissa biodrivmedel

Eftersom energiskatten tas ut pd volymbasis innebér det en nackdel for biodrivmedel
som har ett ldgre energiinnehall dn sin fossila motsvarighet, exempelvis etanol och
metanol. Effekten av det blir exempelvis att etanol som blandas in i bensin betalar
100 kronor per MWh i energiskatt medan fossil bensin betalar 448 kr per MWh, se dven
Tabell 8, sid 69. Reduktionsplikten berdknas pd energibasis, dérfor blir utslappsreduk-
tionen dyrare per kilogram for ett biodrivmedel med légre energiinnehdll &n ett bio-
drivmedel med hogre energiinnehall &ven om de har samma vaxthusgasutslépp per
megajoule. Energimyndigheten ser darfor ett vérde i att utreda en beskattning pa
energibasis eftersom det skulle undvika snedvridning av konkurrens mellan olika
biodrivmedel.

Artikel 12 i Energiskattedirektivet'” kriver att medlemsstater tar ut skatt pd volymbasis
for bensin och dieselbrinslen. EU-kommissionen presenterade 2011 ett forslag till
oversyn av energiskattedirektivet. Forslagets huvudsakliga syften var att inféra minimi-
beskattning baserat pa brianslens energiinnehéll. Forslaget, som mottogs positivt av flera
svenska aktorer, blev dock aldrig genomfort. I skrivande stund pagar en ny utvirdering
av energiskattedirektivet'" och det dr angeléget att Sverige arbetar aktivt for att inom
ramen for den utvérderingen fa till en &ndring av utformningen. Vért att podngtera &r
att det 4r mojligt for Sverige att 4ven fortsatt ta ut skatten pé volymbasis men rdkna om
skattesatsen baserat pa kvoten mellan virmevirdet pa bensin och dieselbrinsle respektive
hdginblandade och rena biodrivmedel.
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10.3 Faktiska varden for utslapp fran fossila drivmedel

Ett forslag i den strategiska planen for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet''?
ar att drivmedelsleverantorer ska kunna anvanda verkliga utsléapp frén fossila drivmedel
istéllet for schablonvarden. Det skulle kunna forbéttra konkurrenskraften for svenska
raffinaderier eftersom de har jamforelsevis energieffektiva processer. Det skulle ocksé
innebéra ett hinder for att anvinda bensin och diesel fran fossil rdolja som medfor stora
utslépp av vixthusgaser vid utvinning, exempelvis skifferolja eller tjarsandsolja.

Energimyndighetens bedomning &r i nuldget att det inte dr en lamplig atgird att vidta
utifrin reduktionspliktens syfte'”. Om reduktionsplikten kan uppfyllas delvis genom
att redovisa lagre utslépp for fossila drivmedelskomponenter sa kommer inblandningen
av biodrivmedel att bli ldgre. Det innebdr i sin tur att Sveriges mojlighet att nd malet
om 70 procent minskade utsldpp av vixthusgaser fran inrikes transporter till 2030
forsdmras.

Det kan dock vara intressant att pa langre sikt ge denna mojlighet eftersom det ger ett
incitament for raffinaderier att ytterligare effektivisera sina processer. Pa sé sitt kan det
bidra till att na mélen om netto-noll utsldapp 2045.

104 Mojlighet att undanta férsvarsmakten

Forsvarets materielverk har uttryckt ett 6nskemél om att de drivmedel som anvéinds
av forsvaret ska undantas frn kravet pa reduktionsplikt. Energimyndigheten har inte
inom detta utredningsuppdrag utrett hur ett sidant undantag skulle se ut eller gjort
nagon samlad bedémning av vilka konsekvenser det skulle fa. Vi foreslar istéllet att
denna fraga ska utredas i ett sdrskilt uppdrag. En sddan utredning bor ske i samrad
Transportstyrelsen, Forsvarets Materielverk och berdrda branschorganisationer och
néringsliv. Forslagsvis kan utredningen ocksé dverviga om det finns anledning att
undanta drivmedel som anvénds inom forsvarsmakten frén vissa krav som finns inom
drivmedelslagen.

10.5 Kopplingen till bonus malus

Bonus malus-systemet (se dven avsnitt 3.3.6) anvinder métvarden for koldioxidutslapp
fran NEDC-metoden''* vilken utgér ifrén att helt fossil bensin eller diesel anvinds. Med
andra ord tar inte systemet hdnsyn till att bensin och diesel ocksa kan innehélla forny-
bara drivmedelskomponenter som bidrar till att minska véxthusgasutslappen.

Pé sikt kan det dérfor finnas anledning att inom systemet for bonus malus ta hénsyn till
reduktionspliktens paverkan pa andelen biodrivmedel i bensin och dieselbrinsle. Det
skulle innebéra att valet av fordon skulle ha mindre betydelse allteftersom reduktions-
plikten skérps. Ett annat alternativ skulle kunna vara att systemet for bonus malus utformas
for att tydligare styra mot energieffektivitet snarare &n koldioxidutsldpp pé sikt. Energi-
myndigheten har inte utvérderat fragan ndrmare i denna kontrollstation, men foreslar att
fragan kan tas upp i kommande kontrollstationsuppdrag.

112

(Energimyndigheten, 2017)
'3 Qyftet med lagen dr att minska véxthusgasutslippen frdn bensin och dieselbrinslen genom
inblandning av biodrivmedel.

!4 New European Driving Cycle.
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10.6  Atervunna kolbranslen fér att uppfylla reduktionsplikten

En aktor har lyft frdgan om &dven sa kallade atervunna kolbrinslen ska fa anvindas for
att uppfylla reduktionsplikten. Energimyndigheten har svarat att det kan vara en méj-
lighet i framtiden, men konstaterar att det i nuldget inte finns ndgon beslutad metod for
hur vixthusgaspaverkan fran den typen av brinslen ska beriknas."® Darfor bor frigan
tas upp i kommande kontrollstation nér det finns béattre underlag for att genomfora en
konsekvensanalys.

!5 Enligt artikel 25.2 sista stycket i direktiv (EU) 2018/2001 ska EU-kommissionen senast den 1
januari 2021 genomfora en delegerad akt som faststéller berdkningsmetodik for vaxthusgasutslapp
fran atervunna kolbrénslen.

69


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:32018L2001

11 Konsekvenser for miljomal

Det ar viktigt att biodrivmedel produceras och anvénds pé ett hallbart sitt. Dels ska
biodrivmedel leda till minskade utslapp av viaxthusgaser, dels ska produktionen och
anvindningen inte leda till andra problem, till exempel for biologisk mangfald eller ur
sociala aspekter. Sjélva syftet med reduktionsplikten &r att styra mot en inblandning av
biodrivmedel som har sé lag vixthusgasintensitet i férhallande till kostnad som mojligt
for att uppna reduktionsnivaerna. Det innebdr att det inom reduktionsplikten kommer
att sdkerstillas att vixthusgasutsldppen fran de inblandade biodrivmedlen hélls laga.
Konsekvenserna pa vixthusgasutslappen lyfts i avsnitt 6 ovan. Det hér avsnittet fokuse-
rar dérfor pd annan miljopaverkan av produktion och anvéndning av biodrivmedel.

1 5.6 jamfors de drygt 50 TWh biodrivmedel som forslagen till reduktionsnivéer skulle
resultera i 2030 med en planerad svensk produktionskapacitet pad 16 TWh, med slutsatsen
att det krdvs ytterligare investeringar for att kunna tillgodose behovet. En annan fraga
ar hur mycket uttaget av biomassa for drivmedelsproduktion kan dka utan att komma
1 konflikt med olika miljomal. I Styrmedel for 6kad anvindning av biodrivmedel i bensin
och diesel'"® jaimfors hur mycket biomassauttaget i Sverige kan dkas inom héllbara
ramar med tinkbar efterfragan fran andra sektorer som ocksa kommer att behdva mer
biomassa for klimatomstéllningen. Slutsatsen &r att det i ett 2030-perspektiv finns ett
utrymme pa 17-18 TWh biodrivmedel for transportsektorn (samtliga trafikslag). Berdk-
ningen bygger pa att transportsektorn tar den biomassa som blir dver nér andra sektorer
uppfyllt sina mal, men rapporten framhéller att detta inte &r ett sjalvklart sitt att fordela
den begrinsade biomassaresursen.

I Sverige forekommer i dagsldget inhemsk produktion av biodrivmedel som etanol, HVO
och FAME. Det finns planer pa anldggningar som ska tillverka biodrivmedel fran olika
typer skogsravara, (se avsnitt 5.6) som hyggesrester (grenar, toppar och stubbar) eller
rester fran pappers- och massaindustrin. De miljoméssiga effekterna av ett 6kat uttag
av hyggesrester som grot (grenar och toppar) och stubbar bedéms vara storre 4n anvand-
ning av restprodukter fran skogsindustrin. En 6kad tillforsel av biomassa i form av
restprodukter frén skogsindustrin beddoms inte leda till en direkt dkad risk for miljo-
malskonflikter, d v s restprodukter fran skogsindustrin har fordelar jaimfort med hyg-
gesrester 1 detta avseende.

Ett 6kat uttag av hyggesrester 1 form av grot kan komma att utgdra en konflikt med miljo-

malet Bara naturlig férsurning da grot innehaller nérings- och sparimnen som annars

hade frisatts till skogsmarken vid nedbrytningen. De negativa effekterna kan minimeras
vid skogsbrinsleuttag med hjilp av askaterforing. Ett 6kat uttag av framfor allt stubbar
kan leda till en 6kad risk for bildning och lickage av metylkvicksilver vilket potentiellt
kan péverka miljomalet Gififri miljo negativt.

Miljomalet Levande skogar kan komma att paverkas negativt av en kraftigt 6kad
stubbskdrd som péverkar biologisk mangfald negativt pa landskapsniva. Stubbar
utgdr en betydande andel av mangden grov dod ved i skogslandskapet som i sin

tur dr en “bristvara” for den biologiska méangfalden. Ett sétt att hantera denna
potentiella miljomalskonflikt pa landskapsniva &r via okade avséttningar av mark till
naturvardsdndamal.
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Nir det géller 6kad biomassatillforsel fran jordbruket och risk for miljomélskonflikter
beror detta till stor del pa om biomassan utgérs av restprodukter eller om den &r primért
producerad pé akermark. Ett 6kat utnyttjande av organiska avfallsprodukter och gddsel
kan till och med leda till positiva synergieffekter ur miljosynpunkt. Ett 6kat uttag av
halm kan potentiellt leda till 6kad risk for miljomalskonflikter om uttaget blir for stort
och leder till minskade markkolshalter och bordighet, d v s hir kréivs vil avvéigda
uttagsnivéer.

En 6kad odling av energi- och industrigrodor kan dels ge en direkt miljopéverkan, dels
en indirekt om odlingen konkurrerar ut t ex livsmedelsproduktion som flyttas till ndgon
annan plats och dir ger en fordndrad markanvéndning med miljépaverkan som f6ljd
(s4 kallade iLUC-effekter'”). I en svensk kontext ér risken for forindrad markanvind-
ning pé grund av biodrivmedelsproduktion l4g, da arealen brukad jordbruksmark har
minskat.

Vad géller utslipp av luftfororeningar fran forbranning i motorer finns det studier som
visar pa lagre utslapp frén biodrivmedel som etanol, FAME och HVO.

FAME bidrar till minskade utslépp av svavel, kolviten, kolmonoxid och partiklar,
mindre forsurning och en béttre lokal luftkvalitet. Dock har FAME hogre utslépp
av NOx jamfort med fossil diesel (cirka 10 procent). Detta beror troligen pé det
hogre syreinnehallet i branslet. Utslappen kan minskas genom antingen motor- eller
brénslemodifikationer.

HVO bidrar till minskade utslapp av NOx, svavel och partiklar i den lokala miljon,
vilket ger en béttre luftkvalitet och minskar risken fér bildning av marknéra ozon och
forsurat regn.

""" Indirect Land-Use Change, indirekta markanvindningsefTekter.

71



Bilaga 1

Tabell 9. Sammanstalining av reduktionsnivaer for samtliga utformningsalternativ.

b B '_E 5

§ 3 & %% 3L &g

8 a § &g 8¢ 8¢

2021 5,6% 25,3% 19,4% 8,0% 31,7% 25,0%
2022 7,8% 29,5% 23,3% 10,3% 35,6% 28,7%
2023 10,1% 33,8% 27,3% 12,7% 39,6% 32,6%
2024 12,5% 38,1% 31,3% 15,1% 43,6% 36,4%
2025 14,9% 42,6% 35,4% 17,6% 47,6% 40,3%
2026 17,4% 47 1% 39,6% 20,3% 51,8% 44,2%
2027 19,9% 51,6% 43,8% 23,0% 55,9% 48,2%
2028 22,6% 56,2% 48,0% 25,8% 60,1% 52,2%
2029 25,3% 60,9% 52,3% 28,8% 64,4% 56,2%
2030 28,0% 65,7% 56,7% 31,8% 68,7% 60,3%

Tabell 10. Reduktionsnivéer till 2030, Elektrifieringsanalys 1.

(4] (] : [0}
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8 <=3 €8 38

c — c c Q9 Z— Qa c o

‘© [ Q = D © [T

5 4 § 5% 83 5§39

m [a) (0] m < 0 < (=

2021 5,6% 24,8% 19,1% 8,0% 31,3% 24,7%
2022 7,8% 28,5% 22,6% 10,3% 34,7% 28,1%
2023 10,1% 32,3% 26,1% 12,7% 38,3% 31,5%
2024 12,4% 36,1% 29,7% 15,1% 41,8% 35,0%
2025 14,9% 40,0% 33,2% 17,7% 45,5% 38,4%
2026 17,4% 43,9% 36,8% 20,3% 49,2% 41,9%
2027 19,9% 47,9% 40,4% 22,9% 53,0% 45,4%
2028 22,6% 52,0% 44,0% 25,7% 56,8% 48,9%
2029 25,3% 56,1% 47, 7% 28,6% 60,6% 52,4%
2030 28,1% 60,3% 51,4% 31,5% 64,5% 55,9%
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Tabell 11. Reduktionsnivéer till 2030, Elektrifieringsanalys 2.
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2021 5,6% 23,8% 18,3% 8,0% 30,5% 24,0%
2022 7,8% 26,6% 21,1% 10,3% 33,1% 26,8%
2023 10,1% 29,4% 24,0% 12,7% 35,8% 29,6%
2024 12,4% 32,2% 26,8% 15,2% 38,5% 32,5%
2025 14,9% 35,1% 29,7% 17,8% 41,4% 35,5%
2026 17,3% 38,0% 32,7% 20,5% 44,2% 38,5%
2027 19,9% 41,0% 35,7% 23,4% 47 ,2% 41,5%
2028 22,5% 44,0% 38,7% 26,3% 50,1% 44,6%
2029 25,1% 47,0% 41,8% 29,3% 53,1% 47,7%
2030 27,8% 50,1% 44,9% 32,5% 56,1% 50,9%
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Energimyndigheten driver pa energiomstéliningen in i ett modernt
och hallbart fossilfritt valfardssamhalle - med hjalp av trovardighet,
helhetssyn och mod.

Vi bidrar med fakta, kunskap och analyser om tillférsel och anvdndning
av energi i samhallet.

Forskning om férnybara energikallor, smarta eln&t och framtidens
fordon och brénslen far stéd av oss. Vi stéttar 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 utslappsrétter.

Dessutom deltar vi i internationella klimatsamarbeten, och férmedlar
fakta om effektivare energianvandning till hushall, foretag och
myndigheter.
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