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Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foresléas reduktionsnivéer till och med 2030 for bensin och
diesel. Mojligheten att uppfylla reduktionsplikten med egna eller for-
varvade overskott av utslippsminskningar utdkas och i viss utstrickning
ska sddana Overskott kunna sparas till pafoljande ar. Det finns ocksa for-
slag om att hdja maxgrénsen for den forseningsavgift som ska tas ut om
en redovisning av reduktionsplikten inte gors i rétt tid.

I propositionen gors bedémningen att det pa sikt bor vara mojligt att
anvénda fossilfria elektrobrénslen for att uppfylla reduktionsplikten och
att biodrivmedel fran rdvaror med hog risk for indirekt d&ndrad markan-
véndning inte ska kunna anvindas for att uppfylla reduktionsplikten.

Lagéndringarna foreslas trada i kraft den 1 augusti 2021.
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Prop. 2020/21:180 ] Forslag till riksdagsbeslut

Regeringens forslag:

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i lagen
(2017:1201) om reduktion av vixthusgasutslipp fran vissa fossila
drivmedel.



2 Forslag till lag om dndring 1 lagen Prop. 2020/21:180

(2017:1201) om reduktion av
vaxthusgasutslapp fran vissa fossila
drivmedel

Hérigenom foreskrivs' i friga om lagen (2017:1201) om reduktion av
viixthusgasutsldpp frén vissa fossila drivmedel?

dels att 6 § ska upphora att gilla,

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

dels att det ndrmast fore 2 § ska inforas en ny rubrik av foljande lydelse,

dels att det ndrmast fore 1 § ska inforas en ny rubrik som ska lyda
”Lagens innehéll” och ndrmast fére 3 § en ny rubrik som ska lyda
”Tillsynsmyndighet”.

Lydelse enligt prop. 2020/21:135 Foéreslagen lydelse

Ord och uttryck
28

I denna lag betyder

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

biodrivmedel: ett vitskeformigt briansle som framstélls av biomassa och
som &r avsett f6r motordrift,

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

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

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

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

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

reduktionsplikt: en skyldighet att
minska utsldppen av vixthusgaser i
ett livscykelperspektiv per energi-
enhet fran reduktionspliktigt driv-

reduktionsplikt: en skyldighet att
minska utsldppen av vixthusgaser i
ett livscykelperspektiv per energi-
enhet fran reduktionspliktigt driv-
medel genom inblandning av

! Jfr Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
frimjande av anvdndningen av energi frdn fornybara energikéllor.
2 Senaste lydelse av lagens rubrik prop. 2020/21:135.
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drivmedel,

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

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

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

3. flygfotogen som inte anvéinds
av Forsvarsmakten,

fornybara eller andra fossilfria
drivmedel,

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

1. bensin som inte anvdnds av
Férsvarsmakten eller som inte dr en
alkylatbensin enligt 5§ driv-
medelslagen (2011:319),

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

3. flygfotogen som inte anvinds
av Forsvarsmakten,

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

Den som har reduktionsplikt for
bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utsldppen av
vaxthusgaser fran den reduktions-
pliktiga energiméngden av sadana
brénslen understiger utslédppen fran
motsvarande energiméngd fossil
bensin eller fossil diesel med

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

58§

Den som har reduktionsplikt for
bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utsldppen av
vaxthusgaser fran den reduktions-
pliktiga energiméngden av sadana
brénslen understiger utsldppen fran
motsvarande energimédngd fossil
bensin eller fossil diesel med minst
den procentsats som anges nedan
for respektive drivmedel.:

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

2030 28 66



Overldtelse av utslippsminskning

Utslippsminskningar utéver vad
som krdvs

78

Om den som har reduktionsplikt
har minskat utsldppen péa det sitt
som anges i denna lag och mer &n
vad som krévs enligt 5 eller 5a §
far  Overskottet  genom  en
overenskommelse  overldtas  till
nagon annan som har reduk-
tionsplikt f6r samma typ av driv-
medel och for samma dr sd att
denne kan tillgodordikna sig minsk-
ningen.

Nuvarande lydelse

Den som har reduktionsplikt ska
senast den 1 april varje ar redovisa
till tillsynsmyndigheten 1 vilken
utstrickning och hur reduktions-
plikten har uppfyllts under det fore-
géende kalenderaret. Overlatelse
och forvarv av en utsldppsminsk-
ning ska framga av redovisningen.

Den som har reduktionsplikt och
har minskat utsldppen for ett visst
drivmedel pa det sétt som anges i
denna lag och mer 4n vad som
kravs enligt 5 eller 5a§ fér
anvdanda  Overskottet  for att
uppfyvlla  reduktionsplikten eller
overlata overskottet till nagon
annan som ddrefter far anvinda det
for att uppfylla sin reduktionsplikt.

Ett overskott far anvindas for att
uppfylla reduktionsplikten for

1. diesel, om dverskottet avser
bensin eller diesel,

2. bensin, om dverskottet avser
bensin,

3. bensin, om overskottet avser
diesel och om minst 6 procent av
plikten for bensin redan har upp-
fyllts genom egen inblandning av
fornybara eller andra fossilfria
drivmedel eller genom anvdndning
av ett dverskott som avser bensin,
eller

4. flygfotogen, om éverskottet av-
ser flygfotogen.

Ett Gverskott far anvindas enligt
denna paragraf endast om det har
uppkommit

1. samma kalenderar, eller

2. kalenderdret dessforinnan, i
den utstrdckning som regeringen
foreskriver.

Foreslagen lydelse

8§

Den som har reduktionsplikt ska
varje ar, senast vid foreskriven
tidpunkt, redovisa till tillsynsmyn-
digheten i vilken utstriackning och
hur reduktionsplikten har uppfyllts
under det foregaende kalenderaret.
Overlatelse och forvirv av en
utsldppsminskning ska framgd av
redovisningen.

98§
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Tillsynsmyndigheten ska ta ut en
forseningsavgift av den som har
reduktionsplikt och inte redovisar
enligt 8 § i rdtt tid. Avgiften far
vara hogst 5 000 kronor.

Tillsynsmyndigheten ska ta ut en
forseningsavgift av den som har
reduktionsplikt och inte redovisar
enligt 8 § 1 rdtt tid. Avgiften far
vara hogst 50 000 kronor.

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

16 §

Regeringen far meddela

ytterligare foreskrifter om forse-

ningsavgiften och reduktionsplikts-
avgiften.

Regeringen far meddela
foreskrifter om

1. hur stor del av ett 6verskott av
en utsldppsminskning som fdr
anvdndas for att uppfylla reduk-
tionsplikten for det kalenderdr som
foljer efter kalenderdret da over-
skottet har uppkommit,

2. vad som avses med fornybara
och andra fossilfria drivmedel och
hur det ska sdkerstillas att dessa
drivmedel dr hallbara,

3. forseningsavgiften, och

4. reduktionspliktsavgiften.

1. Denna lag trdder i kraft den 1 augusti 2021.

2. Aldre foreskrifter giller fortfarande for reduktionsplikt som uppfylls
for januari—juli 2021. For den perioden ska reduktionsplikten redovisas
separat vid rapportering enligt 8 §.

3. Ett dverskott av en utsldppsminskning som har uppkommit under
januari—juli 2021 far inte anvdndas for att uppfylla reduktionsplikten for
augusti—december 2021.

4. Ett 6verskott av en utslippsminskning som har uppkommit under
augusti—december 2021 far anvindas for att uppfylla reduktionsplikten for
januari—juli 2021 enligt 7 § i den nya lydelsen, dock endast for samma typ
av brinsle som dverskottet avser.



3 Arendet och dess beredning

I lagen (2017:1201) om reduktion av vixthusgasutsldpp genom inbland-
ning av biodrivimedel i bensin och dieselbrinslen (reduktionspliktslagen)
finns bestimmelser om att drivmedelsleverantdrer ska minska véixthusgas-
utsldppen fréan bensin och diesel (reduktionsplikt). I budgetpropositionen
for 2018 gjorde regeringen bedomningen att kontrollstationer for reduk-
tionsplikten skulle genomforas med start 2019 och dérefter vart tredje ar.
Reduktionsnivéerna for bensin och diesel for aren efter 2020 skulle ses
over vid kontrollstationen 2019.

Regeringen gav den 28 juni 2018 Statens energimyndighet (Energimyn-
digheten) i uppdrag att utreda och limna forslag pa reduktionsnivéer for
2021 till 2030. Myndigheten fick &ven i uppdrag att analysera om
reduktionsnivan for bensin och diesel bor vara gemensam, om flytande
hoginblandade och rena biodrivmedel bor omfattas av reduktionsplikten
eller fortsatt frimjas med skattebefrielse och om reduktionsplikten kan bli
mer kostnadseffektiv. Myndigheten redovisade uppdraget den 4 juni 2019
genom rapporten Kontrollstation 2019 for reduktionsplikten —
reduktionspliktens utveckling 2021-2030 (ER 2019:27). En reviderad
version av rapporten redovisades den 12 december 2019 (12019/01744).
En sammanfattning av rapporten i den sistnimnda versionen finns i
bilaga 1.

Reduktionsplikten &r en del av det s.k. januariavtalet som ar en sakpoli-
tisk 6verenskommelse mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet, Libera-
lerna och Miljopartiet de grona. Det framgér av punkt 31 i avtalet att re-
duktionsplikten ska vara utformad sa att den bidrar till att né det nationella
malet om minskade véxthusgasutslédpp fran inrikes transporter, exklusive
inrikes luftfart, med minst 70 procent senast till 2030 jamfort med 2010.
Av samma punkt framgar att successivt 6kade reduktionsnivaer ska skér-
pas for tiden efter 2020.

Med utgéngspunkt i forslagen i Energimyndighetens rapport utarbetades
en promemoria i Infrastrukturdepartementet. I promemorian finns forslag
till 4ndringar i reduktionspliktslagen med anledning av kontrollstationen
2019 och januariavtalet. Forslaget togs fram i samrdd med Centerpartiet
och Liberalerna. Promemorians lagforslag finns i bilaga 2. Promemorian
har remissbehandlats. En forteckning over remissinstanserna finns i
bilaga 3. Remissvaren finns tillgdngliga i Infrastrukturdepartementet
(12020/03425).

I artiklarna 25-27 i Europaparlamentets och radets direktiv (EU)
2018/2001 av den 11 december 2018 om frimjande av anvindningen av
energi fran fornybara energikéllor (det omarbetade fornybartdirektivet)
finns krav pa medlemsstaterna att integrera fornybar energi i transportsek-
torn. Direktivets krav genomfors genom reduktionsplikten och forslagen i
denna proposition. Artiklarna 25-27 finns i bilaga 4. Det omarbetade
fornybartdirektivet ska vara genomfort senast den 30 juni 2021.

Lagrddet

Regeringen beslutade den 24 mars 2021 att inhdmta Lagradets yttrande
over det lagforslag som finns i bilaga 5. Lagradet lamnade forslaget utan

Prop. 2020/21:180
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erinran. Lagrédets yttrande finns i bilaga 6. 1 forhéllande till lagradsremis-
sen har sprakliga dndringar gjorts.

4 De klimatpolitiska mélen

Flera nationella mal styr den svenska klimatpolitiken. Miljokvalitetsmalet
Begrinsad klimatpaverkan beslutades av riksdagen 1999. Mélet innebér
att halten av vixthusgaser i atmosféren ska stabiliseras pa en niva som in-
nebar att ménniskans paverkan pa klimatsystemet inte blir farlig. Mélet
ska uppnas pa ett sddant sétt och i en saddan takt att den biologiska mang-
falden bevaras, livsmedelsproduktionen sékerstélls och andra mal for hall-
bar utveckling inte dventyras. Riksdagen har beslutat om en precisering av
miljomalet som innebér att den globala medeltemperaturdkningen begrén-
sas till langt under 2 grader Celsius dver forindustriell niva och anstring-
ningar gors for att halla 6kningen under 1,5 grader Celsius 6ver forindust-
riell niva (prop. 2016/17:146, bet. 2016/17:MJU24, rskr. 2016/17:320).

Riksdagen har beslutat om flera etappmal inom miljomalssystemet som
bidrar till miljokvalitetsmélet Begransad klimatpéverkan. Det etappmal
som beskriver det langsiktiga klimatmalet innebér att Sverige senast 2045
inte ska ha négra nettoutsldpp av véxthusgaser till atmosfaren, for att dér-
efter uppna negativa utslapp. De kvarvarande utsldppen fran verksamheter
inom svenskt territorium ska vara minst 85 procent ldgre dn utslédppen
1990.

Riksdagen har dven beslutat om ett sérskilt etappmal for transportsek-
torn. Etappmaélet innebér att vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter
(utom inrikes luftfart som ingar i EU ETS) ska minska med minst
70 procent senast 2030 jamfort med 2010 (etappmalet for inrikes trans-
porter). I etappmalet ingar inrikes sjofart men varken utrikes sjofart eller
luftfart. Regeringen har gett Miljomaélsberedningen i uppdrag att utifrén en
bred analys av flygets och sjofartens klimatpaverkan och mdjligheter till
utsldppsminskningar foresla etappmal for flygets klimatpaverkan samt be-
reda mojligheten till etappmal for sjofartens klimatpaverkan
(dir. 2020:110).



5 Reduktionsplikten genomfor artiklarna
25-27 1 det omarbetade
fornybartdirektivet

Regeringens bedémning: Sverige har genom reduktionsplikten ett
sddant system som krdvs for att genomfora artiklarna 25-27 i det
omarbetade fornybartdirektivet. De reduktionsnivéer som foreslas i
propositionen i kombination med att reduktionsplikten gynnar
biodrivmedel med laga véxthusgasutsldpp bedéoms med god marginal
uppfylla kravet pa att andelen férnybar energi inom transportsektorn
ska vara minst 14 procent senast 2030 (minimiandel).

Promemorians bedomning dverensstimmer med regeringens.
Remissinstanserna har inga synpunkter pd promemorians beddmning.

Skilen for regeringens bedomning
Integrering av fornybar energi i transportsektorn

Enligt artikel 25 i det omarbetade fornybartdirektivet ska medlemsstaterna
faststdlla en skyldighet for drivmedelsleverantorer att sikerstilla att an-
delen fornybar energi av den slutliga energianvdndningen inom transport-
sektorn dr minst 14 procent senast 2030 (minimiandel).

Medlemsstaterna kan genomfora artikeln genom att anta atgdrder som
ar inriktade pa utsldpp av vixthusgaser, sdsom en reduktionsplikt. Med-
lemsstaterna far ocksa undanta, eller gora skillnad mellan, olika drivme-
delsleverantdrer och olika energibarare nér de faststiller skyldigheten. Det
krévs att medlemsstaten kan visa att de angivna miniminivaerna uppfylls
genom de atgdrder medlemsstaten vidtar. I artikel 26 finns sérskilda regler
for biodrivmedel, flytande biobrinslen och biomassabrdnslen som fram-
stills ur livsmedels- och fodergrodor och som anvénds i transportsektorn.
I artiklarna 26 och 27 finns regler for berékningen av minimiandelarna.

Sverige har genom reduktionsplikten ett sdidant system som krévs for att
genomfora kravet pa fornybar energi i transportsektorn. De reduktions-
nivéer som nu foreslas i kombination med att reduktionsplikten i sig gyn-
nar biodrivmedel med laga vixthusgasutslapp innebédr att Sverige upp-
fyller miniminivaerna med god marginal. Aven elektrifiering kommer att
bidra till att 6ka andelen fornybar energi i transportsektorn. Négra genom-
forandeatgirder utdver reduktionsplikten beddms inte vara nddvandiga.
Inom ramen f6r kommande kontrollstationer bor det sdkerstéllas att kraven
i det omarbetade fornybartdirektivet uppfylls dver tid.

T avsnitt 6.2, 9 och 10 behandlas detaljkraven i artiklarna 25-27.

Prop. 2020/21:180
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Reduktionsnivaer for bensin och diesel

6.1 Reduktionsnivéer for bensin och diesel

Regeringens forslag: Den som har reduktionsplikt for bensin och
diesel ska for varje kalenderar se till att utsldppen av véxthusgaser fran
den reduktionspliktiga energimdngden sadant brénsle understiger ut-
sldppen frdn motsvarande energimingd fossil bensin eller fossil diesel
med minst den procentsats som anges nedan for respektive drivmedel.

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

Bensin och diesel som anvinds av Forsvarsmakten ska inte utgdra
reduktionspliktiga drivmedel.

Regeringens bedéomning: Reduktionsnivderna bor &ven i fort-
sittningen ses over i regelbundna kontrollstationer i syfte att se till att
reduktionsnivderna och lagstiftningen bidrar kostnadseffektivt och kli-
mateffektivt till att nd etappmalet for inrikes transporter och ger forut-
sattningar for klimatpolitiska och budgetpolitiska méal att samverka med
varandra.

Promemorians forslag och beddmning 6verensstimmer med regering-
ens.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser &r positiva till reduktions-
plikten som styrmedel. De &r &dven positiva till att det sdtts nivéer till 2030
och till de nivder som foreslas. Nagra remissinstanser, bl.a. Statens vig-
och transportforskningsinstitut, Trafikverket och Virldsnaturfonden
(WWF), uttrycker en oro for hur mycket biodrivmedel som kan produceras
hallbart inte minst i forhallande till andra mél som t.ex. mélet om biologisk
mangfald. WWF anser att de foreslagna reduktionsnivaerna, i synnerhet
for diesel, bor sinkas vésentligt under 2021-2030. Klimatsvaret CCL
Sverige anser att det dr meningslOst att ersitta fossila brinslen med bio-
bréanslen, som ger lika stora klimatskador. Virmlandsmetanol anser att
reduktionsnivan for bensin till 2030 bor hojas till atminstone 50 procent,
om etappmalet ska uppnas. Skogsindustrierna anser att det finns en risk att
foreslagna reduktionspliktsnivaer inte gar att uppfylla med hédnsyn till
internationella drivmedelsstandarder. Bil Sweden och Motorbranschens
riksforbund anser att reduktionsplikten maste beakta alla tekniska krav vid
inblandning av biodrivmedel.



Flera remissinstanser, bl.a. Bil Sweden, Region Stockholm, St Sverige
AB och WWF pépekar vikten av uppfoljning vid regelbundna kontrollsta-
tioner enligt tidsplan. Naturvdrdsverket vill ha kontrollstationer med tva
ars intervall i stillet for tre. Sveriges Akeriforetag vill ha rliga kontroll-
stationer. Aven Trafikverket vill ha tita kontrollstationer.

Tesla AB anser att el som anvinds for att driva elfordon bor inkluderas i
reduktionsplikten.

Férsvarets materielverk och Forsvarsmakten anser att forslagets konse-
kvenser for Forsvarsmakten inte &r utredda och framfor att bensin och
diesel méste vara anpassad till de fordon som anvinds av Férsvarsmakten
och kunna lagras under lang tid. Férsvarsmakten och Energimyndigheten
foreslar att Forsvarsmakten ska undantas frén reduktionsplikten.

Skilen for regeringens forslag och bedomning
Fortsatt separata reduktionsnivder for bensin och diesel

Vid inforandet av reduktionspliktslagen bestimdes separata reduktions-
nivéer for bensin och diesel. Huruvida reduktionsnivaerna ska fortsétta att
vara uppdelade har utretts av Energimyndigheten inom ramen for kontroll-
station 2019. Energimyndigheten anger i sin rapport att det skulle kunna
vara mer kostnadseffektivt med en gemensam reduktionsniva for bensin
och diesel, d& detta skulle leda till utslippsminskningar diar de &r som
billigast. De konkurrenssnedvridningar som kan uppstd mellan bolag med
olika forséljningsmix skulle kunna avhjélpas med utékade mojligheter till
handel med utsldppsminskningar, t.ex. genom ett certifikatsystem. Det
finns dock, enligt myndigheten, flera utmaningar med att forlita sig pa
sadan handel med héansyn till att fyra aktorer star for ndstan hela omsatt-
ningen av drivmedel pad marknaden. Myndigheten bedomer dérfér sam-
mantaget att det fortsatt bor vara separata reduktionsnivéer for bensin och
diesel.

Det bor dven fortsittningsvis, i vart fall for de ndrmaste aren, gélla sepa-
rata kvoter for bensin och diesel. Kostnadseffektiviteten i systemet kan
okas genom andra atgirder, exempelvis genom att kvoterna gors mer
flexibla. Det innebér att plikten for diesel far uppfyllas med eget eller
forvérvat overskott av en utslappsminskning for bensin och vice versa. |
avsnitt 7 finns forslag om att flexibla kvoter ska inforas.

Brénslekvalitetskrav sdtter grdnser for inblandning av biodrivmedel

I Europaparlamentets och radets direktiv 98/70/EG av den 13 oktober 1998
om kvaliteten pd bensin och dieselbrinslen (branslekvalitetsdirektivet)
anges vissa begransningar for hur mycket etanol och biodiesel i form av
fettsyrametylestrar (fame) som far blandas in i bensin och diesel.
Bestdmmelser i drivmedelslagen (2011:319) genomf6r direktivet. Det &r
tillatet att blanda in hogst 10 volymprocent etanol i bensin och maximalt
7 volymprocent fame i diesel. For vitebehandlade oljor och fetter (HVO)
och biobensin finns inget tak i drivmedelslagen. Det fardiga drivmedlet
maste dock uppfylla drivmedelsstandarden, vilket innebar ett indirekt tak
som beror pa de kemiska egenskaperna hos det fossila drivmedlet och hos
de biodrivmedel som blandas in.

Prop. 2020/21:180
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Energimyndigheten anger att det &r mdjligt att blanda in 7 volymprocent
fame och 70 volymprocent HVO i diesel. Aven om det #r tekniskt mojligt
att producera en sadan diesel som uppfyller densitetskravet i standarden,
ar det ocksa viktigt att ta hinsyn till vad som &r mojligt for samtliga aktdrer
pa marknaden. Annars finns det risk for konkurrenssnedvridningar.
Producenter av diesel har battre forutsattningar att nd hoga inblandnings-
nivéer dn aktdrer som koper en diesel som uppfyller standarden och
dérefter blandar in HVO. Ett mer rimligt antagande &r darfor att den
maximala inblandningsnivén &r 40—70 volymprocent HVO. Det fardiga
drivmedlet maste utdver densitetskravet uppfylla &ven andra delar av
standarden, vilket kan innebéra ett lagre indirekt tak.

I princip all blyfri 95-oktanig bensin innehaller i dag 5 volymprocent
etanol (E5). En 98-oktanig bensin innehéller ofta ldgre inblandning av
etanol. Energimyndigheten anger att det utdver 10 volymprocent etanol &r
mojligt att blanda in omkring 25 volymprocent biobensin. Bensin ar en
blandning av ett stort antal olika kolvidten, vilket gor att begreppet
biobensin kan omfatta produkter med forhallandevis olika egenskaper.
Den biobensin som anvinds i dag, bionafta, har ett lagt oktantal vilket
begrénsar inblandningen till ett fital procentenheter. Det kan enligt myn-
digheten bli n6dvéndigt att producera fossil bensin med ett hdgre oktantal
for att klara en hog inblandning. Om hénsyn ska tas till forutsdttningarna
for samtliga aktorer pad marknaden, &r det dock tveksamt om det skulle gé
att na 25 volymprocent inblandning av biobensin till 2030. Biobensin med
hogre oktantal finns inte i produktion och kan kriva ytterligare forskning.
Det dr oklart om producenter kommer att satsa pad en sddan produkt,
eftersom fornybar diesel langre fram kan anvéndas for biojetmarknaden
nér vigtrafiken i hogre grad elektrifieras. En mer forsiktig bedomning ar
att det utdver 10 volymprocent etanol i bensin kan vara rimligt att blanda
in 5-10 volymprocent biobensin, inklusive bionafta. Det finns méjlighet
att producera samprocessad bensin, dir andelen biodrivmedel beréknas pa
raffinaderiet. Alla aktorer som omfattas av reduktionsplikten bedéms dock
inte ha mdjlighet att kdpa in sddan bensin.

Drivmedelsstandarder och brénslekvalitetskrav kan komma att dndras,
vilket kan 6ka mojligheten att blanda in mer biodrivmedel. Det ar viktigt
att brinslekvalitetsdirektivet uppdateras sd att en hogre andel &n
10 volymprocent etanol kan blandas in i bensin. Eftersom etanol 6kar
oktantalet, forbattrar det d&ven mojligheterna att blanda in bionafta. Om
hoginblandade och rena biodrivimedel pé sikt inkluderas i reduktions-
plikten, kan de ocksa bidra till att det blir mojligt att uppfylla hdga reduk-
tionsnivéer utan att riskera en konflikt med branslekvalitetskraven. En
saddan mekanism finns redan i dag da ett drivmedel som uppfyller speci-
fikationen for ren HVO men innehaller tre procent fossila tillsatser
omfattas av reduktionsplikten. Fler fornybara eller andra fossilfria
drivmedel, sdsom elektrobrénslen, kan over tid ocksd komma in pa
marknaden och eventuellt forbdttra mdjligheten att na hoga
inblandningsnivéer om de omfattas av reduktionsplikten. Fragan bor foljas
i de kontrollstationer for reduktionsplikten som enligt tidsplanen ska
genomforas vart tredje ar.

For att reduktionsplikten ska bidra till att nd etappmaélet for inrikes
transporter kan det vara rimligt att hoja reduktionsnivaerna for bensin till
en niva som teoretiskt kan overstiga vad bréinslekvalitetskraven tillater.



Det kan bl.a. minska risken for snedvridningseffekter pd marknaden.
Nagra remissinstanser pépekar att tekniska krav och internationella
drivmedelsstandarder maste beaktas. Avsikten &r dock inte att plikten for
bensin endast ska kunna uppfyllas genom inblandning i bensin. Systemets
flexibilitet bor okas genom att dverskott av utsldppsminskningar fran
diesel far anvindas for att uppfylla plikten for bensin. I avsnitt 7 finns ett
forslag om att sddana flexibla kvoter ska inforas.

Reduktionsplikten ska tillsammans med andra dtgdrder bidra till att
etappmdlet for inrikes transporter nds

Reduktionsplikten ska bidra till att det nationella etappmaélet for inrikes
transporter till 2030 nés. Enligt regeringens klimathandlingsplan ska
transporternas utsldpp minska genom transporteftektivitet, elektrifiering,
hallbara fornybara drivmedel samt energieffektiva fordon och fartyg.
Reduktionsplikten ska alltsd, tillsammans med Ovriga atgidrder i den
planen, bidra till etappmalet. Reduktionsnivierna méste dérfor séttas med
utgéngspunkt i en berdkning av hur stora minskningar dvriga atgérder
bidrar med och hur stor tillgdngen pé fornybara och fossilfria drivmedel
som kan blandas in i bensin och diesel forvintas bli i framtiden.

Vid inférandet av reduktionsplikten angavs en sammantagen indikativ
reduktionsnivd for bensin och diesel pa 40 procent till 2030
(prop. 2017/18:1). Syftet med en indikativ niva var att ge en bild av vilken
nivd som krdvdes for att reduktionsplikten skulle bidra till att na
etappmalet for inrikes transporter. De reduktionsnivaer som Energimyn-
digheten foreslar i sin rapport dr avsevéart hdgre, 28 procent for bensin och
65,7 procent for diesel till 2030. Sammantaget for bensin och diesel &r
nivan cirka 57 procent till 2030, vilket ska jamforas med den indikativa
nivan pa 40 procent. Skillnaden forklaras av att det grundscenario som
Energimyndigheten utgér ifrén i sin rapport inte dr detsamma som det
scenario som var utgdngspunkten da en indikativ niva sattes. Sistndmnda
scenario utgick ifran att dven andra atgirder dn inblandning av biodrivme-
del skulle genomforas for att nd etappmalet. Grundscenariot i rapporten
baseras pa effekterna av de styrmedel som fanns pa plats da rapporten
skrevs och tar inte hansyn till mgjligheten att infora ytterligare styrmedel
for okad elektrifiering, mer energieffektiva fordon eller ett mer transport-
effektivt samhélle.

I etappmalet for inrikes transporter riknas endast fossila utslipp fran
forbranning med, dvs. malet omfattar inte uppstromsutslapp som uppkom-
mit vid produktion av drivmedlet. Det &r endast den totala andelen fossilfri
energi som har betydelse for bidraget till att na malet. I reduktionsplikten
raknas i stéllet ett drivmedels livscykelutsldpp, dvs. alla utslipp som
uppkommit 1 produktionskedjan. Ju ldgre uppstromsutslipp de
biodrivmedel som anvinds for att uppfylla reduktionsplikten har, desto
lagre volym krévs. Det kravs darfor ett antagande om genomsnittliga vaxt-
husgasutslédpp for de biodrivmedel som anvénds for att uppfylla reduk-
tionsplikten for att oversatta hur reduktionsnivaerna bidrar till att uppna
etappmalet.

I avsnitt 12.1 finns en beskrivning av de antaganden som myndigheten
gor. Det finns ocksa kompletteringar till myndighetens antaganden.
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Det finns starka indikationer pé att elektrifieringen av transportsektorn
kommer att gi betydligt snabbare dn vad Energimyndigheten anger i sin
rapport. Nybilsforsdljningen av elbilar och laddhybrider under 2020 var
hogre én de antaganden som myndigheten gjort for 2030 i grundscenariot.
Aven for tunga fordon beddoms utvecklingen gi snabbare &n vad som
antagits. Regeringen genomfor dven ett antal atgérder for att paskynda
elektrifieringen av transportsektorn. En elektrifieringskommission é&r
tillsatt och en elektrifieringsstrategi ska tas fram, dér elektrifieringen av
transportsektorn dr en viktig del. Regeringen har uppdragit &t Trafikverket
att planera for en utbyggnad av elvdgar och at en sérskild utredare att
analysera och foresld hur en reglering av elvdgar kan utformas och hur
drift och underhéll av elvdgar kan finansieras. Regeringen har avsatt
150 miljoner kronor under tre ar for utbyggnad av snabbladdning langs
storre vigar. For 2021 och 2022 har 1 050 miljoner kronor avsatts for stod
till regionala elektrifieringspiloter, i syfte att elektrifiera tunga transporter
inom avgrinsade omraden. En klimatpremie har inforts for tunga lastbilar
och storre arbetsmaskiner som drivs pa el. Krav pd laddnings- och
ledningsinfrastruktur i byggnader har genomforts i1 plan- och
bygglagstiftningen. Bonusen i bonus—malus-systemet har hojts for fordon
utan utsldpp av koldioxid. Det dr inte aktuellt att inkludera el som anvénds
for att driva elfordon i reduktionsplikten. Elektrifieringen av
transportsektorn &r en atgérd som &dven i fortsdttningen bor 16pa parallellt
med reduktionsplikten.

For andra viktiga parametrar, som transporteffektivitet och energi-
effektiva fordon och fartyg, dr det svéarare att géra en beddmning av
utvecklingen jaimford med de antaganden som Energimyndigheten gor.
Det &r t.ex. oklart vilken paverkan utbrottet av covid-19 péa sikt kommer
att fa for antalet arbetsresor. I regeringens klimathandlingsplan aviseras ett
flertal atgédrder for att minska utslippen genom atgérder for energi-
effektivisering och transporteffektivitet. Regeringen har dven hgjt malusen
i bonus—malus-systemet, vilket férvantas styra mot minskad forsiljning av
fordon med mycket hog bransleforbrukning och pa sa sitt bidra till effekti-
visering. Vid kommande kontrollstationer dr det sdrskilt viktigt att utvér-
dera vilka effekter detta kan ha pa utsldppen i transportsektorn.

For att bedoma i vilken utstrackning reduktionsplikten ska bidra till att
na etappmalet for inrikes transporter dr det dven viktigt att ta hénsyn till
kostnaderna och tillgdngen pa drivmedel som kan blandas in i de fossila
bréanslena dver tid. Flera remissinstanser uttrycker en oro for hur mycket
biodrivmedel som kan produceras héllbart, inte minst i forhallande till
andra mal som ror biologisk mangfald t.ex. miljokvalitetsmalen Levande
skogar, Ett rikt véxt- och djurliv och Bara naturlig forsurning. Endast hall-
bart producerade biodrivmedel far anvindas for att uppfylla reduktions-
plikten, vilket minskar risken for malkonflikter. Det system som ska garan-
tera héllbarheten finns i lagen (2010:598) om hallbarhetskriterier for bio-
drivmedel och flytande biobrédnslen (hallbarhetslagen). Hallbarhetskrite-
rierna dr harmoniserade inom EU och innebér bl.a. att hédllbara biodrivme-
del inte far komma frén mark med stora kollager eller hog biologisk
mangfald, varken inom EU eller i ett tredjeland. Markanvandning, s& som
skogsbruk, lyder dirutéver under annan svensk och EU-rittslig



lagstiftning. I avsnitt 9 foreslés dven att biodrivmedel frdn rdvaror med hog Prop. 2020/21:180
risk for indirekt dndrad markanvéndning inte ska fa anvdndas for att
uppfylla reduktionsplikten vilket minskar risken for indirekta effekter.

Tillgangen pa hallbar biomassa och hallbara biodrivmedel &r dock i
nuldget begrinsad. Det géller i synnerhet tillgdngen pa biodrivmedel som
kan blandas in i hog volymandel i diesel och bensin, som HVO och
biobensin. Tillgdngen pé sadana biodrivmedel beddéms vara begransad
aven framdver. Att tillgdngen pd HVO och biobensin ar globalt begransad
innebér ocksa att atgirder for elektrifiering, mer energieffektiva fordon
och ett mer transporteffektivt samhélle ar viktiga for att minska det totala
behovet av biodrivmedel. Fragan om behovet av biodrivmedel i
reduktionsplikten behandlas utforligt i avsnitt 12.6. Fragan om elektro-
brénslen behandlas i avsnitt 10.

Reduktionsnivdaerna bor bestimmas med Energimyndighetens forslag
som utgangspunkt

Energimyndigheten foresléar en linjar utveckling dér reduktionsnivén dkar
lika mycket varje ar. En annan mojlighet &r att ha en exponentiell kurva,
dér efterfragan pa biodrivmedel i reduktionsplikten kan folja en férvantad
6kad produktion. Eftersom en linjar utveckling ackumulerat ger en storre
utslappsminskning till 2030, bedéms en séddan utveckling som mest
andamaélsenlig. Myndighetens forslag ligger darfor till grund for de
reduktionsnivaer som foreslds d&ven om nagra remissinstanser foresprakar
andra nivéer. Okningstakten till 2030 bor dock vara nagot hogre in vad
myndigheten foreslar for att ytterligare minska de ackumulerade
utsldppen. I tabell 6.1 anges vilka procentuella nivder som foreslds for
bensin och diesel.

Tabell 6.1 Reduktionsnivaer

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

Reduktionsnivaerna kan dndras vid kontrollstationerna

De reduktionsnivaer som Energimyndigheten foreslar for 2021-2030 ar
framtagna utifran olika antaganden. Effekterna av regeringens arbete med
att minska utsldppen fran transportsektorn genom andra &tgirder &n
reduktionsplikten blir sannolikt hogre d4n vad myndigheten utgér ifrén
eftersom den endast tagit hdnsyn till effekterna av befintliga styrmedel.

Det pagar dven ett arbete i Regeringskansliet for att langsiktigt sékra hog- 17
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inblandade och rena biodrivmedels konkurrenskraft. Utfallet av detta
arbete bor beaktas vid kommande kontrollstationer. En viktig funktion
med kontrollstationerna vart tredje ar ar att sékerstélla att reduktions-
plikten bidrar till att nd etappmalet for inrikes transporter pa ett sitt som
ger forutsittningar for klimatpolitiska och budgetpolitiska mal att sam-
verka med varandra. Reduktionsplikten forvantas dven spela en viktig roll
for att nd malet om nettonollutslapp till 2045, ge en tydlig signal om en
stabil och 6kande efterfragan p& fornybara och fossilfria drivmedel samt
ge forutsittningar for industrin att investera i produktionskapacitet. Vid
kontrollstationerna ska dérfor de satta reduktionsnivderna analyseras i
forhéllande till utvecklingen inom transportsektorn och transportsektorns
klimatmal f6r 2030. Detta innebér att nivderna kan komma att &ndras.
Vikten av regelbundna kontrollstationer lyfts fram av flera remiss-
instanser. Nagra foreslar att kontrollstationerna ska komma med téitare
intervall dn tre ar. Nagon adndring av tidsintervallen bor dock inte goras.
Tétare kontrollstationer kan innebéra en osdkerhet for aktorerna. Det krévs
ocksa att olika styrmedel far verka under en tid for att effekterna ska ga att
utldsa.

Utblick mot 2045

Enligt regeringens klimathandlingsplan ska fossila drivmedel fasas ut och
successivt ersittas av héllbart producerade biodrivmedel, férnybar el och
andra héllbara fornybara drivmedel. For att kunna na maélet om netto-
nollutslapp till 2045 kommer de sektorer som har bast forutsattningar for
utsldppsminskningar att behdva gé fore dvriga sektorer. Detta innebér att
vaxthusgasutsldppen, bl.a. frin transportsektorn, i princip kommer att
behova vara noll senast 2045.

Enligt klimathandlingsplanen kommer det, for att etappmalet for inrikes
transporter och nettonollmalet till 2045 ska kunna nés utéver en effektivi-
sering av transporterna att krdvas dels en omfattande elektrifiering av
transportsystemet, dels en dvergéng till anvindning av férnybara hallbara
drivmedel. Bade elektrifieringen och &vergéngen till anvéndning av
fornybara hallbara drivmedel behdver ske i nértid for transporter pa vig
och successivt dven for transporter med sjofart och flyg. Over tid kommer
konkurrensen om hallbara fornybara drivmedel att 6ka, men behovet av
dessa drivmedel paverkas ocksé av hur elektrifieringen och trafikarbetet
utvecklas. Aven utvecklingen av elektrobriinslen kan fa betydelse. P&
langre sikt bor vidgtransporterna i huvudsak elektrifieras. Darigenom
frigdrs biodrivmedel for anvéndning inom flyg och sjofart &ven om dessa
trafikslag ocksé bor elektrifieras pé sikt i den utstrickning som ar mojlig.

Niér det géller drivmedel &r det centrala att de fossila drivmedlen fasas
ut och ersdtts av fornybara och fossilfria drivmedel. Hér spelar reduk-
tionsplikten en viktig roll.

Reduktionsplikten omfattar dven bensin och diesel som anvénds i
arbetsmaskiner och har en viktig roll i att minska utslédppen i de sektorer
som &r stora anvandare av framforallt diesel, vilket kommer att bidra till
att nd nettonollmalet till 2045.

Regeringen har tillsatt en utredning om utfasning av fossila drivmedel
och forbud mot forséljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar
(dir. 2019:106). Utredaren ska bl.a. foresla ett artal nir fossila drivmedel



ska vara utfasade i Sverige och vilka dtgéirder som kan vidtas i ett lang-
siktigt perspektiv for att detta ska kunna genomforas pa ett sa kostnads-
effektivt sétt som majligt. Uppdraget ska redovisas senast den 1 juni 2021.
Utredningen blir ett viktigt underlag vid framtida kontrollstationer, bade
nir behovet av justeringar av reduktionsnivderna fram till 2030 ska
analyseras och nédr reduktionsnivaer for aren efter 2030 ska bestimmas.
Det senare bor lampligen goras vid kontrollstationen 2025.

Gasformiga och flytande héginblandade och rena biodrivmedel

Gasformiga drivmedel, sésom metan och vitgas, omfattas inte av reduk-
tionsplikten. Detsamma géller for flytande hoginblandade och rena bio-
drivmedel, sdsom E85, ED95, ren fame och ren HVO. Dessa biodrivmedel
far i dag stod genom skattebefrielse. Om de skulle inkluderas i reduktions-
plikten, skulle de behdva beldggas med full skatt. En reduktionsplikt far
inte kombineras med skattebefrielse enligt kommissionens meddelande
om riktlinjer for statligt stod till miljoskydd och energi for 2014-2020
(2014/C 200/01). Kommissionen godkande i juni 2020 en forlangning av
befrielsen fran koldioxidskatt for biogas under en period av 10 &r. I oktober
2020 fick Sverige forlangt statsstodsgodkénnande till utgdngen av 2021
for hoginblandade och rena biodrivmedel. Flera remissinstanser ldmnar
synpunkten att Sverige bor verka for fortsatt skattebefrielse for hoginblan-
dade och rena biodrivmedel. Inriktningen for hur dessa biodrivmedel ska
stodjas bereds for ndrvarande inom Regeringskansliet.

Forsvarsmakten

Férsvarets materielverk och Forsvarsmakten anser att forslagets konse-
kvenser for Forsvarsmakten inte dr utredda. Forsvarsmakten har sérskilda
behov for drivmedelsforsorjningen, bade vad géller forsorjningslosningar
for totalforsvaret i kris och krig, tillgdng och lagring av drivmedel, materi-
el i beredskap, krav pa forsorjning av drivmedel som ar anpassade till kyla
samt behov av drivmedel for dldre materielsystem som inte dr kvalifice-
rade for hog inblandning av biodrivmedel. Reduktionsplikten innebér inte
att varje liter bensin och diesel som séljs i Sverige ska innehélla en viss
andel biodrivmedel och det finns flexibilitetsmekanismer for att
sdkerstilla att aktorer som behdver drivmedel med sdrskilda egenskaper
fortsatt ska kunna gora det. Forsvarsmaktens behov skiljer sig dock frén
andra verksamheters. Forsvarsmakten har bl.a. behov av att kunna lagra
drivmedel under lang tid och det finns behov av sekretess for vissa
uppgifter i verksamheten.

Forsvarsmakten och Energimyndigheten foreslar att bensin och diesel
som anvinds av Forsvarsmakten ska undantas fran reduktionsplikten. Det
ar inte till fullo utrett hur Forsvarsmakten skulle paverkas av att de
drivmedel som anvinds i verksamheten fortsatt ska omfattas av
reduktionsplikten. En dndring bor dérfor goras i reduktionspliktslagen sa
att det framgar att bensin och diesel som anvénds av Forsvarsmakten inte
omfattas av plikten. Inom ramen fOr nédsta kontrollstation bor
konsekvenserna av undantaget utredas mer detaljerat och ett nytt
stdllningstagande goras med utgangspunkt i resultatet av utredningen.

Prop. 2020/21:180
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biodrivmedel

Regeringens bedémning: Det bor inte inforas nigon sérskild kvot i
reduktionsplikten for avancerade biodrivmedel, dvs. biodrivmedel fran
exempelvis tallolja, lignin och sidgspén.

Promemorians bedomning 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Chalmers tekniska hégskola och Neste Sverige
anser att det inte bor inforas ndgon kvot for avancerade drivmedel med
hénvisning till bl.a. att reduktionsplikten i sig ger incitament for
produktion av saddana brinslen. Trafikverket vill att fragan om sérskilda
kvoter tas upp i nésta kontrollstation. Kungl. Tekniska hogskolan, Renfuel
K2B AB, Virmlandsmetanol, Scania AB och Sédra Skogsdgarna anser att
en sirskild kvot for avancerade biodrivmedel behdvs for att foretagens
investeringsvilja ska oka och for att frimja anvéndningen av
svenskproducerade biodrivmedel frdn skogsbaserade rest- och
biprodukter.

Skilen for regeringens bedomning

Biodrivmedel fran vissa ravaror fdar dubbelrdknas for att bidra till
mdluppfyllelsen i det omarbetade férnybartdirektivet

Niér reduktionsnivaer foreslas till 2030 maste de séttas sa att de inte bara
bidrar till det nationella etappmaélet 2030. De ska ocksad bidra till att
Sverige uppfyller det omarbetade fornybartdirektivets mél for fornybar
energi i transportsektorn. Vissa stillningstaganden maste darfor goras med
utgangspunkt i direktivets bestimmelser.

I artikel 25 i det omarbetade fornybartdirektivet finns detaljerade regler
som stoder anvandningen av biodrivmedel fran vissa ravaror. Medlems-
staterna uppmuntras att anvénda biodrivmedel som produceras av ravaror
i bilaga 9, bade del A och del B, genom att de far en mojlighet att dubbel-
rikna energiméngden fran siddana biodrivmedel vid berdkningen av hur
mycket fornybar energi som anvénds i transportsektorn (minimiandelen).
For biodrivmedel som produceras av ravaror i del A ibilaga 9, s.k. avance-
rade biodrivmedel, finns ett krav pa att sidana biodrivmedel ska bidra till
att uppfylla minimiandelen. Bidraget ska vara minst 0,2 procent 2022,
minst 1 procent 2025 och minst 3,5 procent senast 2030. Med dubbelrik-
ning ar kravet alltsd 1,75 procent till 2030. Av de biodrivmedel som
anvands i Sverige ar det HVO fran tallolja samt biogas fran godsel, av-
loppsslam, matavfall och visst avfall fran livsmedelsindustri och handel
som omfattas av bilaga 9 del A. Under 2019 utgjorde biodrivmedel fran
dessa ravaror omkring 3,6 procent av energianvéndningen i transport-
sektorn enligt fornybartdirektivets berdkningsmetodik (utan dubbelrdk-
ning).

Aven om anvindning av biodrivmedel som produceras av de ravaror
som finns i bilaga 9 del B i direktivet uppmuntras genom mdjligheten till
dubbelrdkning, finns ockséa det en begrénsning for hur stor del av dessa
drivmedel som far riknas med i minimiandelen. De ravaror det ror sig om
ar anvdnd matolja och vissa animaliska fetter. I Sverige var anvindningen



av biodrivmedel fran dessa ravaror 0,9 procent 2019. Vid berdkningen av
minimiandelen ska andelen biodrivmedel och biogas som produceras fran
ravarorna begrénsas till 1,7 procent av energiinnehallet i drivmedel som
levereras till marknaden. Detta framgér av artikel 27. Medlemsstaterna far
dndra gransvardet med beaktande av tillgdngen pa ravaror. Sadana &nd-
ringar ska godkénnas av kommissionen.

En mojlig konsekvens av det omarbetade fornybartdirektivet dr att flera
medlemsstater kan komma att dubbelrdkna biodrivmedel frén de rdvaror
som anges i bilaga 9 och infora en sérskild kvot for biodrivmedel frén de
ravaror som anges i bilaga 9 del A. Flera medlemsstater kan ocksa komma
att sitta ett tak for anviindningen av biodrivmedel fran ravaror som anges
ibilaga 9 del B. Direktivet kommer darfor att styra vilka biodrivmedel som
efterfrdgas pa den europeiska marknaden.

Det bor inte inforas en sdrskild kvot for biodrivmedel frdn de ravaror
som anges i bilaga 9 del A

Medlemsstaterna far alltsd dubbelrdkna biodrivmedel frén de ravaror som
anges i bilaga 9 del A. En sirskild kvot for dessa biodrivmedel skulle
dérfor kunna inféras med motiveringen att dubbelrdkningen underléattar
ndr det giller att uppfylla den sdrskilda kvoten for avancerade
biodrivmedel. Manga av de svenska rdvaror som anvéinds eller kan
anvéndas for produktion av biodrivmedel i Sverige omfattas ocksa av
bilaga 9 del A, och de skulle kunna gynnas av en sérskild kvot. I synnerhet
géller det restprodukter fran skogsindustri samt pappers- och massaindu-
strin (ddribland lignin, sdgspan samt grenar och toppar).

De fordelar som beskrivits med att infora en sirskild kvot ska dock stil-
las mot att reduktionsplikten skulle bli betydligt mer administrativt komp-
licerad. Kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten kan d&ven komma att
6ka om en sadan kvot infors. En sérskild kvot ar svarare att utforma sa att
den uppfylls genom en utsldppsminskning jamfort med om den uppfylls
genom en viss andel av en volym. De flexibilitetsmekanismer som foreslés
eller finns tillgéngliga inom reduktionsplikten, sasom flexibel kvot och
Overlatelser av Overskott av utsldppsminskningar, skulle ocksa bli mer
komplicerade att utforma. Inte heller &r svensk produktion beroende av att
Sverige infor en sarskild kvot. Reduktionsplikten styr redan mot att framja
biodrivmedel med bra klimatprestanda, som restprodukter fran
skogsindustrin. Svensk produktion kan ocksd komma att gynnas av att
andra medlemsstater infor sirskilda kvoter, vilket flera forvéntas gora. En
sdrskild kvot for avancerade biodrivimedel bor dérfor inte inforas trots att
nagra remissinstanser foresprakar det. Det dr dock viktigt att vid
kommande kontrollstationer f6lja hur anvdndningen av avancerade
biodrivmedel utvecklas sa att mélet pa 3,5 procent till 2030 uppfylls. Det
ar dven viktigt att f6lja hur svensk produktion av biodrivmedel fran de
ravaror som rdknas upp i bilaga 9 del A paverkas av kraven i det
omarbetade fornybartdirektivet.

Det bor i nuldget inte inforas ndgot tak for anvindningen av
biodrivmedel frdn de ravaror som anges i bilaga 9 del B

Som anges ovan kan det omarbetade fornybartdirektivet innebéra att flera
medlemsstater sétter ett tak for anvindningen av biodrivimedel fran rdvaror
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som omfattas av bilaga 9 del B, eftersom dessa bara till begrénsad del far
riknas av mot maluppfyllelsen. Sverige uppfyller redan med rage de mal
for transportsektorn som anges i direktivet. Nédgot sadant tak behdver
dérfor inte inforas. De reduktionsnivaer som foreslés for bensin och diesel
4r hoga. Aven de ravaror som omfattas av bilaga 9 del B méste dirfor fa
anvéndas for att uppfylla plikten. Hur anvéndningen av biodrivmedel fran
ravaror som anges i denna del av bilagan utvecklas bor foljas vid komman-
de kontrollstationer.

7 Inférande av flexibla kvoter och dndrade
regler for Overlatelse av
utslappsminskningar

Regeringens forslag: Reduktionsplikten for diesel ska f& uppfyllas
med eget eller forvérvat overskott av utsldppsminskningar frén bensin
eller diesel.

Reduktionsplikten for bensin ska fa uppfyllas med eget eller forvérvat
overskott av utslippsminskningar frdn diesel men bara om minst
6 procent av plikten for bensin redan har uppfyllts genom egen
inblandning av fornybara eller andra fossilfria drivmedel eller genom
overskott av utsldppsminskningar fran bensin.

Reduktionsplikten for flygfotogen ska endast fa uppfyllas med
overskott av utslappsminskningar fran sédan fotogen.

Ett &verskott ska fa anvdndas samma kalenderdr som det har
uppkommit. En viss del av ett 6verskott ska fa sparas for att anvindas
paféljande ar. Regeringen ska fd meddela foreskrifter om hur stor del
som fér sparas.

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser tillstyrker forslaget eller
har inga invéndningar mot det. Kungl. Tekniska hogskolan vill ha ett golv
for bensin pa 10 procent. Lantmdnnen Agroetanol, Neste Sverige och
Trafikverket framfor att golvet for bensin kan behdva hojas vid nésta
kontrollstation for att sidkerstilla teknikutveckling och dka efterfragan pa
biobensin. Drivkraft Sverige, Preem AB och St1 Sverige AB vilkomnar att
overskott ska kunna sparas och séljas men anser att hittillsvarande krav pa
att reduktionsplikten ska vara uppfylld innan 6verskott far siljas ska utga.
Drivkraft Sverige och Preem AB anser att det bor fortydligas hur stort
overskott som fér sparas. Luled tekniska universitet tillstyrker forslaget om
redovisning av reduktionsplikten och att regeringen ska fa meddela
foreskrifter om storleken pa overskottsandelen forutsatt att andelen &r
stabil over tid. Konjunkturinstitutet anser att det inte ar uppenbart varfor
mojligheten att spara overskott ska begrinsas.



Skilen for regeringens forslag
Hittillsvarande bestimmelser om overldtelse av utsldppsminskning

Av reduktionspliktslagen framgér att om den som har reduktionsplikt
minskat utsldppen mer &n vad som krdvs enligt lagen, far Sverskottet
genom en Overenskommelse Overlatas till ndgon annan som har reduk-
tionsplikt for samma typ av drivmedel och for samma &r sa att denne kan
tillgodoriikna sig minskningen. Overskottet fir bara tillgodoriknas samma
brénsle som det kommer ifrdn. Exempelvis kan ett dverskott som avser
bensin endast tillgodoréknas i en reduktionsplikt som avser bensin. Det &r
inte mojligt att spara utslippsminskningar till nésta kalenderar. Overskott
av utsldppsminskningar som overlats och forvirvas ska redovisas till
tillsynsmyndigheten.

Under 2019 6verlét de reduktionspliktiga aktérerna mer &n 400 000 ton
koldioxidekvivalenter. Detta hade motsvarat 1,6 miljarder kronor om
aktorerna i stillet hade behovt betala reduktionspliktsavgift for samma ut-
slappsmiangd. Mojligheten att handla med 6verskott av utslappsreduktion
har darfor bidragit till 6kad kostnadseffektivitet i systemet.

Inforande av flexibla kvoter och utékad majlighet till handel med
utsldppsminskningar

En reduktionspliktig aktor bor, under vissa forutsittningar, fa uppfylla
reduktionsplikten for bensin genom inblandning av fornybara eller andra
fossilfria drivmedel i diesel och vice versa. Detta bendmns fortsatt flexibla
kvoter. Fordelen med flexibla kvoter dr att risken for konkurrens-
snedvridning mellan bolag med olika forsdljningsmix minskar jamfort
med om en gemensam kvot skulle inforas. Systemet blir ocksd mer
kostnadseffektivt jamfort med dagens regelverk. Flexibla kvoter ger dven
okade mgjligheter till handel med utsldppsminskningar. De mojliggdr
ocksa reduktionsnivéer for bensin som &dr hogre d4n vad som sannolikt
skulle vara mojligt att nd med hénsyn till branslekvalitetskraven. Flera
remissinstanser dr positiva till forslaget om flexibla kvoter. Vissa
begransningar bor dock finnas i fraga om sadana kvoter fér bensin och
flygfotogen.

Den flexibla kvoten for bensin bor utformas med ett golv

Aven om en flexibel kvot bidrar till att reduktionsplikten kan uppfyllas pa
ett mer kostnadseffektivt sitt, finns det anledning att begransa mojligheten
att uppfylla plikten for bensin med utsldppsminskningar fran diesel. Med
en helt flexibel kvot skulle det finnas en risk for att inblandningen av etanol
i bensin inte skulle 6ka dven om reduktionsnivan for bensin oOkar.
Bakgrunden till detta dr framfor allt att energi- och koldioxidskatt pa
branslen tas ut per liter. P4 grund av att energiinnehallet i etanol &r
betydligt ldgre &n for andra biodrivmedel skulle det vara billigare for
drivmedelsleverantdrer att exempelvis anvianda &verskott av utsliapps-
minskningar for diesel for att uppfylla plikten for bensin i stillet for att
blanda in etanol. Det kan leda till en situation dér plikten inte uppfylls pa
det mest kostnadseffektiva séttet ur ett samhéllsperspektiv, eftersom
beskattning per liter leder till en snedvridning mellan etanol och andra
biodrivmedel. Det skulle sannolikt ocksd motverka inférandet av E10 pa
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mojligheten att utnyttja utslappsminskningar fran diesel for att uppfylla
plikten for bensin. Om sex procent av reduktionsplikten for bensin endast
far uppfyllas genom inblandning av fornybara eller andra fossilfria
drivmedel eller genom att kdpa utsldppsminskningar av en aktér som
blandat in sddana drivmedel i bensin, skulle det sékerstélla etableringen av
E10. Ett sddant golv bor darfor inforas. Kungl. Tekniska hégskolan vill ha
ett golv for bensin pd 10 procent, och nigra remissinstanser papekar att
golvet kan behdva hdjas vid nista kontrollstation. En héjning av golvet
bor inte komma i frdga forrdn tidigast vid kontrollstationen 2022.
Tillgdngen pa biobensin ir begriansad, och det behovs ytterligare analys av
mojligheten att producera biobensin med hégre oktantal.

Flexibel kvot béor inte gdlla for flygfotogen

I lagradsremissen Reduktionsplikt for flygfotogen foreslar regeringen att
en reduktionsplikt for flygfotogen ska inforas. Utslappsminskningar for
bensin och diesel bor dock inte fA anviandas for att uppfylla denna plikt
dven om det skulle gora systemet mer kostnadseffektivt. Ett av syftena
med reduktionsplikten for flygfotogen ar att fi igdng en fungerande
marknad och ge incitament for produktion av biojetbrinsle. Om &dven
flygfotogen skulle inkluderas i de flexibla kvoterna, skulle effekten med
stor sannolikhet bli att leverantorer av flygfotogen skulle kdpa utslapps-
minskningar frén bensin och diesel, d& biodrivmedel for flyget &r betydligt
dyrare. Daremot bor reduktionsplikten for flygfotogen fa uppfyllas med
eget eller forvirvat 6verskott av utsldppsminskningar frén sddan fotogen.

En mdéjlighet att spara overskott infors

Energimyndigheten foreslar i sin rapport att reduktionspliktiga aktorer ska
tillatas att spara tio procent av dverskottet av en utsldppsreduktion (ut-
tryckt som kilogram koldioxidekvivalenter) till ndstkommande ar.

En mgjlighet att spara dverskott innebar att reduktionsplikten blir mer
kostnadseffektiv, eftersom foretag kan utnyttja prisskillnader pa driv-
medelsmarknaden mellan olika &r. Det underléttar ockséa for reduktions-
pliktiga aktdrer om det finns en viss mojlighet att spara verskott som far
tillgodordknas for pafoljande kalenderdr. En omfattande mojlighet att
spara dverskott kan dock innebéra att andelen biodrivmedel skulle variera
kraftigt mellan olika &r. En begransad mojlighet att spara dverskott bor
dérfor inforas, trots det som anfors av Konjunkturinstitutet. Hogst 10
procent av det innevarande arets krav pa utsldppsminskning bor fa sparas
till ndstkommande ar. Den nivan dr en lamplig utgdngspunkt for det
fortsatta forordningsarbetet. Drivkraft Sverige och Preem AB anser att det
bor fortydligas hur stort Gverskott som far sparas. Om man utgar fran det
innevarande arets krav pa utsldappsminskning och det kravet ligger pa
1 000 ton koldioxidekvivalenter skulle 100 ton fa sparas, oavsett hur stort
overskottet dr. Den del av verskottet som inte far sparas kan overforas till
nagon annan aktor.

Det bor inte bestdimmas i lag hur stort 6verskott som far sparas till
néstkommande ar. Det kan finnas skél att dndra storleken pa dverskottet
beroende pa hur andelen inblandade biodrivmedel paverkas av bestimmel-
serna. Regeringen bor darfor fi meddela foreskrifter om hur stor del av



overskottet som far sparas. Sddana foreskrifter avser forhallandet mellan
enskilda och det allménna och giller skyldigheter for enskilda. Den ska
darfor enligt 8 kap. 2 § forsta stycket 2 regeringsformen meddelas i lag.
Delegering dr dock mdjlig med stod av 8 kap. 3 § regeringsformen.

Anvindningen av flexibla kvoter

Nedan anges nagra exempel for att tydliggora hur flexibla kvoter och
mojligheten att spara 6verskott bor fa anvéndas.

1. En aktor dr endast reduktionspliktig for diesel. Aktoren kan uppfylla
reduktionsplikten genom att blanda in fornybara eller andra fossilfria
drivmedel i diesel. Aktdren kan ocksd anvénda sparade eller
forvarvade overskott av utsldppsminskningar som uppkommit under
det ar som reduktionsplikten géller for eller som sparats fran det
foregdende aret. Overskotten kan ha uppkommit genom inblandning
av fornybara eller andra fossilfria drivmedel i bade bensin och diesel.

2. En aktor dr endast reduktionspliktig for bensin. Upp till golvet pa
6 procent méaste reduktionsplikten uppfyllas genom inblandning av
fornybara eller andra fossilfria drivmedel i bensin eller anvidndning av
sparade eller forvéarvade utsldppsminskningar som uppkommit genom
inblandning av fornybara eller andra fossilfria drivmedel i bensin. For
att uppfylla reduktionsplikten Gver 6 procent kan aktéren, utdver
mojligheten att blanda in férnybara eller andra fossilfria drivmedel i
bensin (aktdren siljer inte diesel), anvdnda sparade eller forvérvade
utsldppsminskningar oavsett om minskningarna uppstitt genom
inblandning i bensin eller diesel. De sparade eller forvarvade dverskott
som anvinds ska ha uppkommit under det ar som reduktionsplikten
géller for eller ha sparats fran det foregdende aret.

3. En aktor dr reduktionspliktig for bade diesel och bensin. Utdver
mojligheterna i punkt 1 och 2 kan aktoren uppfylla reduktionsplikten
for diesel genom inblandning av fornybara eller andra fossilfria
drivmedel i bensin och utdver golvet pa 6 procent uppfylla
reduktionsplikten pa bensin genom inblandning i diesel.

Det bér dven fortsdttningsvis krdvas att den egna reduktionsplikten dr
uppfylld vid éverldtelse av utslippsminskning

Enligt reduktionspliktslagen ska den aktér som vill overlata utsléapps-
minskningar forst ha minskat sina egna véxthusgasutslapp pa det sitt och
med minst den procentandel som lagen anger. I reduktionspliktslagen
regleras inte pa vilket sitt eller nir ett avtal om verlatelse av utslapps-
minskning mellan tva reduktionspliktiga aktorer ska tréaffas. Ett avtal om
overlatelse kan darfor tréffas nir som helst under aret. Civilrattsliga regler
giller for dverlatelserna.

Energimyndigheten foreslar i sin rapport att det ska vara mojligt att
overlata en utslédppsreduktion &ven om den egna reduktionsplikten inte &r
uppfylld. Négra remissinstanser framfor ocksé forslag om en sddan and-
ring.

Utokade mojligheter till handel innan den egna plikten &r uppfylld skulle
kunna medfora att omfattande utredningar behdver goras i drendena. Det
maste vara tydligt vem som ska uppfylla plikten och att den ar uppfylld.
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minskningen ska ha uppfyllts for den som vill 6verlata en utslappsminsk-
ning.

Sista dag for redovisning av reduktionsplikten bor framga av forordning

Den som har reduktionsplikt ska senast den 1 april varje &r redovisa till
tillsynsmyndigheten i vilken utstrickning och hur reduktionsplikten har
uppfyllts under det foregédende kalenderaret. Sista dag for redovisning
framgdr 1 dag av reduktionspliktslagen. Redovisningskraven i
reduktionspliktslagen tréffar ofta samma aktoérer som dr redovisnings-
skyldiga enligt drivmedels- och hallbarhetsregelverken. Samordning av
tidpunkten for redovisning ar viktig for att minska administrationen for
aktorerna. Tidpunkten bor framgé av forordning i stillet for av lagen, for
att kunna samordnas med sista redovisningsdag enligt de ovan nimnda
regelverken. I 15 § 4 reduktionspliktslagen finns redan ett bemyndigande
som mojliggdr for regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer att meddela foreskrifter om redovisning i forordning.

8 Reduktionsplikts- och forseningsavgift

Regeringens forslag: Det maximala beloppet for den forseningsavgift
som fér tas ut av den som inte i rétt tid redovisar i vilken utstrickning
och hur reduktionsplikten har uppfyllts under det foregaende
kalenderaret ska fa vara hogst 50 000 kronor.

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Energimyndigheten och Luled tekniska universitet
tillstyrker forslaget om hojd forseningsavgift. Trafikverket anser att
hojningen av forseningsavgiften inte &r tillrickligt kdnnbar for att fa
onskvird effekt. Kungl. Tekniska hégskolan framfor att avgiftshdjningen
bor samordnas med Ovriga nordiska ldnder. Lantmdnnen Agroetanol,
Neste Sverige och Preem AB anser att reduktionspliktsavgiften ska vara
lika hog for bensin och diesel. Enligt Lantminnen Agroetanol bor
pliktavgiften vara minst 5 kr/kg CO,. Neste Sverige foresprakar en avgift
pa 4 kr/kg CO,. Luled tekniska universitet anser att de nackdelar med
reduktionspliktsavgiften som Konjunkturinstitutet lyfter fram i sin rapport
(se nedan) ar storre dn fordelen med att harmonisera med andra ldnders
avgiftsnivéer, eftersom dven de kan vara for hoga.

Skilen for regeringens forslag
Férseningsavgiften bor hojas

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



Ett flertal reduktionspliktiga aktorer redovisade enligt uppgifter fran
Energimyndigheten inte 1 rdtt tid 2020. Detta tyder pa att
forseningsavgiften ar for 14g. Avgiften forefaller dessutom vara 1ag i ett
internationellt perspektiv. Som jamforelse &r forseningsavgiften mellan
5000 och 50 000 euro om rapportering inte sker i tid enligt det finska
genomforandet av branslekvalitetsdirektivet.

Att rapportering sker i ritt tid har stor betydelse for att skapa goda forut-
sattningar for handel med utsldppsminskningar mellan aktorer och for att
underlétta Energimyndighetens administration. Maxgransen for avgiften
enligt reduktionspliktslagen bor darfor hjas till 50 000 kronor. En sédan
hojning ger regeringen ett tillrdckligt utrymme att i férordning anpassa
avgiften till en nivd som bidrar till att regelverket foljs béttre dn i dag.
Forseningsavgiften enligt 5a § lagen (2004:1199) om handel med ut-
slappsratter ar 20 000 kronor. En motsvarande niva pa férseningsavgiften
for reduktionsplikten kan vara en ldmplig inriktning vid kommande for-
ordningsarbete.

Reduktionspliktsavgifterna bor inte dndras

For att sikerstilla att reduktionsplikten uppfylls finns en ekonomisk sank-
tion 1 form av en reduktionspliktsavgift som ska betalas i forhallande till
det antal kilogram koldioxidekvivalenter som saknas for att reduktions-
plikten ska vara uppfylld. Av reduktionspliktslagen foljer att avgiften far
vara hogst sju kronor per kilogram koldioxidekvivalenter som i friga om
minskade vixthusgasutsldpp kvarstar for att reduktionsplikten ska vara
uppfylld. Den exakta avgiften bestims i reduktionspliktsforordningen.
Avgiften &r for ndrvarande fem kronor per kilogram koldioxidekvivalenter
for bensin och fyra kronor per kilogram koldioxidekvivalenter for diesel.

Merparten av alla reduktionspliktiga uppfyllde under 2019 de krav som
stills i lagen. Reduktionspliktsavgifterna ar darfor tillriackligt hoga for att
na syftet med reduktionsplikten. Konjunkturinstitutet anfor i rapporten
Reduktionsplikten — en analys av incitament och konsekvenser (special-
studie KI 2019:23) att avgifterna &r for hoga for att ge skydd mot ovéntat
hoga kostnader och att de inte ger incitament for kostnadspress pa
producenter. En utblick mot andra linder maste géras nér avgifterna
bestdms, eftersom biodrivmedel i en bristsituation kommer att siljas till
det land som har hogst avgift och dirmed hogst betalningsvilja. Det skulle
kunna innebdra en nackdel for Sverige i en bristsituation. 1 det tyska
reduktionspliktssystemet uppgér avgiften till 0,47 euro per kilogram
koldioxidekvivalenter. 1 den finska kvotplikten uppgar avgiften till
0,04 euro per megajoule biodrivmedel som saknas for att kvotplikten ska
vara uppfylld. Detta innebédr for HVO ungefar 0,45 euro per kilogram
koldioxidekvivalenter. Bade Tyskland och Finland har alltsé pliktavgifter
i niva med Sveriges.

De avgifter som géller enligt reduktionspliktsférordningen ér i linje med
dven andra landers avgifter. Nagon dndring av reduktionspliktsavgifterna
ar darfor inte aktuell. Trots vad som anfors av nagra remissinstanser bor
inte heller avgiften vara densamma for bensin som for diesel. Inforandet
av en flexibel kvot kommer att innebéra att aktorer som séljer bade bensin
och diesel kommer att ha samma kostnad for att blanda in férnybara eller
andra fossilfria drivmedel for att uppfylla reduktionsplikten fér bensin
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respektive diesel nér de har uppfyllt golvet pa 6 procent for bensin. De
olika avgiftsnivaerna kommer da i praktiken att sakna betydelse.

9 Begréansning av biodrivmedel fran
ravaror med hog risk for indirekt dndrad
markanvindning

Regeringens bedomning: Reduktionsplikten bor fran och med den
1 januari 2022 inte fa uppfyllas med biodrivmedel fran ravaror med hog
risk for indirekt dndring av markanvindning, om en betydande
utvidgning av produktionsomradet till mark med stora kollager kan
observeras.

Promemorians bedomning 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser, déiribland Chalmers,
Lantbrukarnas riksforbund, Lunds tekniska hégskola, Naturvdrdsverket,
Preem AB, Scania AB, Statens vdg- och transportforskningsinstitut och
WWF instammer i bedomningen. Naturvardsverket anser att dven de
volymer som inte dr reduktionspliktiga bor vara certifierade biodrivmedel
med 14g risk for indirekt dndrad markanvéndning. Neste Sverige anser inte
att PFAD omfattas av begreppet palmolja i den delegerade forordning som
kommissionen beslutat. WWF anser att mgjligheten att anvénda palmolja
och PFAD bor stoppas helt oavsett eventuell framtida certifiering enligt
kommissionens delegerade forordning.

Skilen for regeringens bedomning
Indirekt dndring av markanvindning

Det kan uppstad indirekta véxthusgasutsldpp om mark som tidigare har
anvénts for produktion av livsmedel eller foder stélls om till produktion av
biobrinslen. Eftersom efterfrigan pa livsmedel och foder fortfarande
maste tillgodoses i sddana fall, kan det leda till att omrdden med stora
kollager, som skogar och vétmarker, omvandlas till jordbruksmark.
Omvandlingen leder till ytterligare vaxthusgasutslédpp. Utslipp fran
indirekt @ndrad markanvéndning ingar inte i den metod for att berdkna
livscykelutsldapp fran biodrivmedel som framgar av det omarbetade
fornybartdirektivet. Detta gor att sadana utsldpp inte reflekteras i berdk-
ningen av klimatnyttan nér biodrivmedel anvidnds for att uppfylla
reduktionsplikten. Det finns darfor sarskilda regler for att forhindra utslapp
fran indirekt &ndrad markanvéndning i artikel 26 i det omarbetade forny-
bartdirektivet.

Andelen biodrivmedel, flytande biobrénslen och biomassabrinslen som
framstills ur livsmedels- och fodergrodor med hog risk for indirekt dndrad
markanvéndning far vid berdkningen av minimiandelen for fornybar ener-
gi i transportsektorn inte dverstiga anvédndningsnivén av sadana brénslen i
medlemsstaten 2019, savida de inte &r certifierade som brinslen med lag
risk for indirekt dndrad markanvéndning. Griansen for anvdndningsnivan



ska successivt sdnkas till 0 procent fran den 31 december 2023 till den
31 december 2030.

Medlemsstaterna far skilja mellan olika biodrivmedel, flytande
biobrinslen och biomassabrinslen som framstills ur livsmedels- och
fodergrodor, utifrdn information om inverkan av indirekt dndring av
markanvindning. Som exempel anges att medlemsstaterna far faststilla ett
lagre grénsvirde for andelen biodrivmedel, flytande biobrdnslen och
biomassabrinslen som framstélls ur oljegrodor. Denna bestimmelse utgdr
ett undantag fran huvudregeln i artikel 29.12 om att medlemsstater inte av
andra skél som ror héllbarhet far végra att beakta biodrivmedel for vissa
sarskilt uppriknade syften som framgar av artikel 29.1. Medlemsstaterna
har darfér mojlighet att begrinsa anvdndningen av biodrivmedel fran
ravaror med hog risk for indirekt &ndrad markanvindning vid en tidigare
tidpunkt &n fran den 31 december 2023.

Kommissionens delegerade forordning

For att hantera problemet med indirekt dndring av markanvindning som
kan leda till hogre vaxthusgasutslapp har kommissionen beslutat om en
delegerad forordning, kommissionens delegerade forordning (EU)
2019/807 av den 13 mars 2019 om komplettering av Europaparlamentets
och radets direktiv (EU) 2018/2001 vad géller faststdllande av brénsle-
ravaror med hog risk for indirekt &ndring av markanvandning for vilka en
betydande utvidgning av produktionsomradet till mark med stora kollager
kan observeras och certifiering av biodrivmedel, flytande biobrénslen och
biomassabrinslen med 14g risk for indirekt dndrad markanvéndning.

I den delegerade forordningen finns kriterier for att definiera vilka
rdvaror som har hog risk for indirekt &ndrad markanvéndning. Kriterierna
ska tillimpas utifrdn information som framgar av en bilaga till forord-
ningen. I den delegerade forordningen finns ocksa kriterier for certifiering
av biodrivmedel, flytande biobrénslen eller biomassabréinsle med 14g risk
for indirekt dndring av markanvindning.

Medlemsstaterna &r skyldiga att folja den delegerade forordningen. Det
framgar av artikel 26 att informationen i férordningen ska baseras pa
vetenskapliga fakta som regelbundet ska uppdateras.

Vilka ravaror anses ha hog risk for indirekt dndrad markanvindning?

Av kriterierna och bilagan till den delegerade férordningen framgér att det
endast dr palmolja som i dagsldget anses vara en ravara med hog risk for
indirekt d&ndrad markanvéndning. Fler ravaror, som sojabdna, kan tillkom-
ma i samband med att kommissionen regelbundet ser 6ver informationen
i den delegerade forordningen. Nésta revidering kommer att goras som-
maren 2021.

Enligt kommissionens delegerade forordning dr ett av kriterierna att
gransen fOr att en ravara ska ha hog risk for indirekt d&ndrad markan-
véndning att utvidgning till mark med stora kollager skett med 10 procent.
Av den utvidgning av produktionsomradet for palmolja som skett sedan
2008 har 68 procent skett pa mark med stora kollager. For produktion av
sojabonor har 8 procent skett pa sddan mark. Flera ravaror som anvinds
for biodrivmedel i Sverige, déribland vete och raps, har en utvidgning av
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tive 5 procent.

Av den HVO som anvéndes i Sverige under 2019 var 8 procent produce-
rad av palmolja och 36 procent producerad av PFAD, en produkt som upp-
star vid tillverkningen av palmolja for livsmedelsindustrin. Efter en &dnd-
ring 1 hallbarhetsforordningen 1 juli 2019 betraktas PFAD inte ldngre som
en restprodukt fran palmoljeproduktionen. Detta innebar att den PFAD
som anvénds i Sverige méaste uppfylla héllbarhetskriterierna i hallbarhets-
lagen. Den méste vara sparbar och uppfylla minimikraven pa vaxthusgas-
minskning som finns i den lagen. Den fér inte heller komma ifran mark
med stora kollager eller hog biologisk mangfald. De nya kraven innebar
att anvéindningen av HVO frén PFAD har sjunkit drastiskt efter den 1 juli
2019.

Biodrivmedel med hég risk for indirekt dndrad markanvindning bor inte
fa anvindas for att uppfylla reduktionsplikten

Anvindningen av biodrivmedel frén rdvaror med hog risk for indirekt &nd-
ring av markanvindning for att uppfylla reduktionsplikten bor begrinsas.
Begrinsningen syftar till att motverka indirekta véxthusgasutslépp och bor
goras med utgdngspunkt i informationen i bilagan till kommissionens
delegerade forordning.

Mot bakgrund av de redovisade virdena i bilagan &r det biodrivmedel
baserade pd palmolja som inte bor fi anvdndas for att uppfylla
reduktionsplikten, sdvida biodrivmedlet inte &r certifierat i enlighet med
kriterierna i den delegerade forordningen. Till skillnad fran vad Neste
Sverige framfor ska dven PFAD omfattas av de viarden som anges for
palmolja i bilaga I till den delegerade forordningen. Palmolja ar en del av
vad som benidmns oljegrddor, vilket innebdr att samtliga produkter frén
grodan oljepalm bor omfattas, om inte ravaran utgdr en restprodukt eller
ett avfall. Som ndmns ovan ar inte PFAD en restprodukt enligt hallbarhets-
forordningen.

Sojabonan dr ocksé en ravara med viss forhojd risk for indirekt dndrad
markanvéndning. Under 2019 anvéndes dock inga eller en endast forsum-
bar méngd biodrivmedel i Sverige som var producerade av soja. Det bor
overvakas vid kommande kontrollstationer hur anvdndningen av biodriv-
medel fran soja paverkas av forslaget.

Eftersom informationen i kommissionens delegerade férordning kom-
mer att uppdateras regelbundet, bor bestimmelser som begrénsar anvind-
ningen i reduktionsplikten av biodrivmedel som framstills av ravaror med
hog risk for indirekt &ndring av markanvandning inte finnas i lag. I stéllet
bor de finnas i forordning. I avsnitt 10 foreslas ett bemyndigande for rege-
ringen att meddela foreskrifter om vad som avses med fornybara och
fossilfria drivmedel och hur det ska sékerstéllas att dessa drivmedel &r hall-
bara. Det bemyndigandet mojliggor for regeringen att meddela foreskrifter
med utgdngspunkt i den information som finns i bilagan till kommissio-
nens delegerade forordning. Inriktningen ar att forordningsbestdmmelser
ska trdda i kraft den 1 januari 2022. Bestdmmelserna bor tas fram i god tid
sa att drivmedelsleverantorerna kan beakta dem vid sina inkdp.

Naturvdrdsverket anger att biodrivmedel fran ravaror med hog risk for
indirekt dndrad markanvéndning inte heller bor kunna anvindas utanfor



reduktionsplikten. Inriktningen for hur héginblandade och rena biodriv-
medel ska stodjas efter 2021 diskuteras for ndrvarande i Regeringskansliet.

Rapportering till kommissionen

Det maéste sakerstillas att det finns uppgifter om biodrivimedel, flytande
biobrinslen och biomassabrdnslen som framstélls ur livsmedels- och
fodergrodor s att berdkningar och rapporteringar till kommissionen kan
goras enligt artikel 26. Vid berdkning och rapportering ska dven kommis-
sionens delegerade forordning foljas. Det méste déarfor sdkerstillas att
aktorerna rapporterar uppgifter till Energimyndigheten om drivmedel som
framstélls av livsmedels- och fodergrodor med hog risk for indirekt dndrad
markanvindning och om drivmedel som é&r certifierade som biodrivmedel
med lag risk for indirekt &ndrad markanvandning.

Energimyndigheten har i dag ansvaret for berdkning och rapportering
enligt det hittillsvarande fornybartdirektivet. Detta regleras i forordningen
(2014:520) med instruktion for Statens energimyndighet. Denna ordning
bor besta. Instruktionen behdver dock uppdateras utifran kraven i det om-
arbetade direktivet.

Bestdmmelser om skyldigheten att 1dmna uppgifter for berékning och
rapportering finns i lagen (2001:99) om den officiella statistiken, driv-
medelslagen och héllbarhetslagen. Detaljerade bestimmelser om vilka
uppgifter som ska lamnas finns i férordningar och myndighetsforeskrifter
som ansluter till ndmnda lagar. Fragan om eventuella kompletteringar far
goras i samband med att dessa forfattningar anpassas till det omarbetade
fornybartdirektivet. Detta giller dven for de berdkningar som ska goras
enligt artikel 27 1 det omarbetade fornybartdirektivet.

10 Elektrobranslen och atervunna
kolbaserade drivmedel

Regeringens forslag: Definitionen av reduktionsplikt ska &ndras sa att
dven inblandning av fornybara eller andra fossilfria drivmedel blir
mojlig. Regeringen ska fa meddela foreskrifter om vad som avses med
fornybara och fossilfria drivmedel och hur det ska sékerstéllas att dessa
drivmedel ar hallbara.

Regeringens bedomning: Det bor vara mojligt att anvénda fornybara
eller andra fossilfria drivmedel av icke-biologiskt ursprung (elektro-
bréanslen) for att uppfylla reduktionsplikten.

Det bor inte vara mojligt att uppfylla reduktionsplikten genom an-
vandning av dtervunna kolbaserade brénslen.

Promemorians forslag och bedomning verensstimmer med regering-
ens.

Remissinstanserna: Bedomningen att fossilfria och fornybara elektro-
brénslen ska fa anvindas for att uppfylla reduktionsplikten delas av bl.a.
Bil Sweden, Chalmers tekniska hégskola, Lunds tekniska hogskola,
Naturvardsverket, Neste Sverige, Region Kalmar ldn, Region Norrbotten,
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Liquid Wind och WWF instimmer i bedomningen och vill tidigareldgga att
sadana brénslen ska fa anvindas for uppfyllande av plikten. WWF anser
att endast fornybara elektrobrianslen ska fa anviandas. Chalmers tekniska
hogskola framfor att infangad koldioxid som har fossilt ursprung inte ska
fa anvéndas for att producera elektrobréinslen eftersom det kan bidra till
inlasningseffekter. Innovations- och Kemiindustrierna i Sverige &r av
uppfattningen att sdidan koldioxid ska f4 anvandas med hinvisning till att
det minskar utslédppen lika mycket som anvandningen av biogen koldioxid.

Enligt Lunds tekniska hogskola, Naturvardsverket, Region Kalmar lan
och Trafikverket ska inte dtervunna kolbaserade drivmedel fa anvéndas for
att uppfylla reduktionsplikten. Innovations- och Kemiindustrierna i
Sverige anser att sddana drivimedel ska f& anvéndas. 2030-sekretariatet ser
fordelar med att lata dtervunna kolbaserade drivmedel konkurrera ut de
fossila om hérda miljokrav uppfylls. Kungl. Tekniska hégskolan och Luled
tekniska universitet anser ocksa att atervunna kolbaserade drivmedel ska
fa ingd i plikten och att exempelvis koksgas och masugnsgas &r
klimatneutrala ravaror som pa ett effektivt sdtt kan omvandlas till
drivmedel utan tillskott av koldioxid till atmosfaren. Region Norrbotten
foresprakar att kolbaserade bréinslen initialt bor fa ingé for att fasas ut nér
produktionskapaciteten for fornybara drivmedel okar.

Svenska bioenergiforeningen anser att regleringen av nya drivmedel
inom ramen for reduktionsplikten bor faststéllas i lag och inte 6verldmnas
till regeringens bedomning och att frigan om elektrobrinslen och lag-
kolbrénslen bor utredas vidare.

Skilen for regeringens forslag och bedomning

Férnybara eller andra fossilfria elektrobrdnslen bor kunna anvindas for
att uppfylla reduktionsplikten

I artikel 25 finns bestimmelser om fornybara flytande och gasformiga
drivmedel av icke-biologiskt ursprung, vilket i huvudsak omfattar s.k.
elektrobrénslen. Elektrobrénslen &r syntetiska brénslen som produceras av
koldioxid, vatten och elektricitet i sérskilda processer. Slutprodukten kan
vara vitgas, vilket endast kraver vatten och elektricitet, eller kolviten som
metan, bensin, diesel och flygfotogen, om dven koldioxid anvénds. Det
finns inget krav pa medlemsstaterna att tillaita anvidndning av fornybara
elektrobrénslen for att uppfylla skyldigheten for drivmedelsleverantorer.

Om fornybara elektrobrinslen ska bidra till att uppfylla de mal som finns
i det omarbetade férnybartdirektivet, maste de krav som stélls i direktivet
foljas. Det innebér bl.a. att anvidndningen av elektrobrénslen ska leda till
minst 70 procent minskning av vixthusgasutsldppen i ett livscykelper-
spektiv jamfort med anvandning av fossila drivmedel. Andelen fornybar
energi i brianslena méste ocksa bestimmas. Kommissionen ska senast den
31 december 2021 ta fram metoder i delegerade akter for att berdkna livs-
cykelutsldppen av vixthusgaser och for att bestimma andelen fornybar
energi.

Fornybartdirektivet omfattar endast fornybara elektrobrénslen dar den el
som anvénts for produktion av drivmedlet kommer fran férnybara kéllor.
Kaérnkraft ér inte en fornybar energikélla men déremot en fossilfri energi-
kélla. Elektrobrénslen som producerats av kédrnkraftsel omfattas darmed



inte av fornybartdirektivet men ar ett fossilfritt drivmedel som kan bidra
till att nd de nationella klimatmalen.

Det finns goda skal att tillata att reduktionsplikten uppfylls dven med
andra flytande drivmedel &n biodrivmedel, inte minst for att 6ka den
tillgéngliga volymen och for att undvika att elektrobranslen missgynnas
j@mfort med biodrivmedel. Bade fornybara och fossilfria elektrobrénslen
bor tillatas.

Som en forberedelse for att mojliggora anvéindningen av fornybara och
fossilfria elektrobrinslen bor definitionen av reduktionsplikt i reduk-
tionspliktslagen dndras. 1 dag anges det i definitionen att véxthus-
gasutsldppen ska minskas genom inblandning av biodrivmedel. I stéllet
bor det anges att utsldppen ska minskas genom inblandning av férnybara
eller andra fossilfria drivmedel. Ett fornybart drivmedel 4r fossilfritt. Det
bor dock sta bade fornybart och fossilfritt i lagen eftersom det kommer att
stillas olika krav i fridga om héllbarhet pa dessa drivmedel.

Bestdmmelser om vad som avses med férnybara och fossilfria drivmedel
bor finnas i foreskrifter pa ldgre niva &n i lag eftersom tidpunkten da
fornybara elektrobrinslen kan introduceras i reduktionsplikten &r beroende
av kommissionens delegerade akter. Regeringen bor darfor fa meddela
foreskrifter om vad som avses med fornybara eller andra fossilfria
drivmedel och hur det ska sékerstéllas att dessa drivmedel 4r héllbara. En
sddan bestimmelse avser forhallandet mellan enskilda och det allmidnna
och giller en skyldighet for enskilda. Den ska darfor enligt 8 kap.
2 § forsta stycket 2 regeringsformen meddelas i lag. Delegering &r dock
mojlig med stéd av 8 kap. 3 § regeringsformen. Inriktningen &r att det till
en borjan ska anges i férordning att det endast &r biodrivmedel som avses
med fornybara eller andra fossilfria drivmedel. Mojligheten att anvénda
elektrobréanslen bor dock inféras sa snart som majligt.

For att fornybara elektrobréinslen ska kunna rapporteras i enlighet med
det omarbetade fornybartdirektivet krdvs att de foreskrifter som ska
sikerstdlla att fornybara drivmedel &r hallbara genomfor de krav som
kommissionen kommer att stilla pd fornybara elektrobrinslen. For
elektrobrinslen som producerats av kdrnkraftsel kommer det att behdvas
bestimmelser om vad som ska krivas for att sddana drivmedel ska kunna
anses som héllbara och ddrmed kunna anvindas for att uppfylla plikten.
Ett krav pa minskade utsldpp av vixthusgaser till en viss niva kan bli
aktuellt. En reglering for hur andelen el fran olika kraftslag ska berdknas
som dven ska kunna anvéndas for importerade elektrobrdnslen behdver
ocksa tas fram. Foreskrifterna som meddelas av regeringen bor ocksa
innehélla bestimmelser om hallbarhet for biodrivmedel. I dag anges det i
reduktionspliktslagen att de biodrivmedel som anvénds for att uppfylla
reduktionsplikten ska omfattas av ett hallbarhetsbesked enligt hallbarhets-
lagen. Denna bestimmelse bor utgd ur lagen och tas in i reduktions-
pliktsforordningen, sa att alla krav som sdkerstéller att fornybara eller
andra fossilfria drivmedel ar hallbara finns samlade i en och samma
forfattning.
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reduktionsplikten

I det omarbetade fornybartdirektivet finns en definition av atervunna
kolbaserade branslen. I korthet avses flytande eller gasformiga branslen
frén avfall av icke-fornybart ursprung som inte ldmpar sig for material-
atervinning eller gaser fran avfallshantering eller industriprocesser. Det &r
tillatet for medlemsstaterna att beakta dtervunna kolbaserade brénslen vid
berdkningen av minimiandelen férnybar energi i transportsektorn. Dére-
mot anses bréanslena inte utgdra fornybar energi och far darfor inte till-
godordknas nir det géller uppfyllandet av 6vriga mél i det omarbetade
fornybartdirektivet.

Atervunna kolbaserade briinslen kan ha ligre vixthusgasutslipp ur ett
livscykelperspektiv dn andra fossila brénslen, precis som vissa remiss-
instanser papekar. De &r dock varken fornybara eller fossilfria. Dérfor bor
de inte fA anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten. Flera remiss-
instanser stdder den beddmningen. Syftet med reduktionsplikten &r att
minska véxthusgasutsldppen genom anvéndning av fornybara eller andra
fossilfria drivmedel och skapa en marknad for sdédana drivmedel. Sverige
uppfyller redan direktivets krav pa& minimiandel fornybar energi i
transportsektorn och kommer dérfor inte heller att ha nagot behov av
atervunna kolbaserade brinslen for att uppfylla den andelen.

11 Ikrafttradande- och
overgangsbestimmelser

Regeringens forslag: Lagindringarna ska trida i kraft den 1 augusti
2021.

For januari—juli 2021 ska reduktionsplikten uppfyllas enligt édldre
foreskrifter och den ska redovisas separat. Ett overskott av en
utslappsminskning som har uppkommit under januari—juli 2021 ska inte
fa anvindas for att uppfylla reduktionsplikten for augusti—december
2021. Ett 6verskott av en utsldppsminskning som har uppkommit under
augusti-december 2021 ska f& anvdndas for att uppfylla
reduktionsplikten for januari—juli 2021, dock endast f6r samma typ av
brénsle som overskottet avser.

Promemorians forslag 6verensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser tillstyrker promemorians
forslag eller har inga invindningar mot det. Enligt Drivkrafi Sverige och
Neste Sverige ska framforhallningen vara minst nio manader fore ett
kalenderars borjan for att branschen ska kunna gora en effektiv
upphandling av de biodrivmedelsvolymer som krivs for att uppfylla
reduktionsplikten. De anser vidare att ett ikrafttrdidande den 1 augusti ar
hanterbart eftersom bolagen har agerat med budgeten for 2021 som
utgédngpunkt for reduktionspliktsnivaerna.



Skilen for regeringens forslag: Lagéndringarna bor trdda i kraft den
1 augusti 2021. Det ger berorda aktorer mojlighet att forbereda sig for
andrade reduktionsnivaer och ett inférande av E10 pa marknaden.

Hittillsvarande reduktionsnivaer bor gélla till utgdngen av juli 2021.
Direfter bor de nya nivaerna gélla. Att reduktionsnivaerna dndras under
kalenderaret innebédr att reduktionsplikten bor uppfyllas for perioderna
fore och efter &ndringen var for sig. Reduktionsplikten bor ocksé redovisas
separat for perioden januari—juli 2021. Detta boér framgd av en
overgangsbestimmelse.

Det bor ocksa framgéd av Gvergéngsbestimmelser hur overskott av
utslippsminskningar ska fi anviindas. Overskott av utslippsminskningar
som har uppkommit under januari—juli 2021 bor inte f& anvéndas for att
uppfylla reduktionsplikten for augusti-december 2021. Sddana Gverskott
bor endast fa anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten for januari—juli
2021 i enlighet med hittillsvarande bestdmmelse eller sparas for att
anvéndas for 2022 i den utstrickning som den nya bestimmelsen om
anviandningen av Overskott medger. Nér det giller Gverskott som
uppkommer under augusti—december 2021 bor det inforas en mojlighet att
anvinda dessa for att uppfylla reduktionsplikten fo6r perioden januari—juli
2021. Ett sddant overskott bor dock endast fa anvéindas for att uppfylla
reduktionsplikten for samma typ av brénsle som dverskottet avser.

12 Konsekvenser

Regeringens bedomning: De hojda reduktionsnivderna kommer att
leda till minskade utsldpp av vixthusgaser fran anvindning av bensin
och diesel. Detta forvintas ge ett betydande bidrag till att etappmalet
for inrikes transporter nés till 2030 och ge minskade utslapp fran arbets-
maskiner. Producenter av biodrivmedel forvéntas fa béttre forutsatt-
ningar att investera i 6kad produktion. De dkade inblandningskraven
innebdr hogre pumppriser pa bensin och diesel, vilket paverkar hushall,
foretag och andra drivmedelskdpare.

Promemorians bedomning Gverensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Regelrddet anger att konsekvensutredningen
uppfyller kraven i forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid
regelgivning.

Kommerskollegium delar bedomningen att de foreslagna bestimmel-
serna inte behdver anmilas enligt tjanstedirektivet.

Drivkraft ~ Sverige, Stl Sverige AB, Maskinentreprenirerna,
Lantbrukarnas  riksforbund, Skogsindustrierna, Svemin, Sveriges
bussforetag, Ndringslivets transportrdd, Transportforetagen och Svenskt
ndringsliv  efterlyser en béttre analys av vad de foreslagna
reduktionspliktsnivderna innebdr for drivmedelskostnaderna  for
néringslivet, sdrskilt i jimforelse med andra ldnder i och utanfér EU och
ddrmed péaverkan pad konkurrensforhallanden mellan svenska och
utldndska foretag. Skogsindustrierna anser att forslaget kan leda till ett
fordubblat  dieselpris, vilket skulle minska den internationella
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uppfattningen att kostnadsutvecklingen av drivmedel underskattas.
Innovations-  och  Kemi-industrierna i  Sverige  framfor  att
konsekvensanalysen dven bor berora konsekvenserna for de industrier som
anvander samma  insatsvaror som  biodrivmedelsproducenter.
Ndringslivets regelndmnd efterfrigar en mer noggrann analys av
konsekvenser pa niringslivet. Tillvixtverket saknar en analys av hur
foretag paverkas i olika delar av landet.

Drivkraft Sverige, Stl Sverige AB och Preem AB anser att forslagen
innebédr en 6kad administrativ borda for drivmedelsleverantorerna, da bl.a.
kalenderaret 2021 resulterar i tva skilda rapporteringar.

Enligt Hela Sverige ska leva och Svenskt nédringsliv saknas ett
helhetsperspektiv i frdga om forslagets paverkan pd hushall, d4 hojda
drivmedelspriser slar mot mobilitet och tillgénglighet, speciellt i de delar
av Sverige dér bil dr det enda realistiska transportalternativet. Smdakom
reagerar pa den stora osdkerheten i berdkningarna av kostnadsdkningen for
hushallen. Riksforbundet M Sverige anser att regeringen behdver en plan
for hur hushallens kostnader ska begransas om drivmedelspriserna okar.

Luled tekniska universitet och Statens vig- och transportforsknings-
institut pekar pa osikerheten i berfkningarna och pé svarigheterna att
bedoma den framtida utvecklingen bla. i friga om trafikarbetets
utveckling. Enligt WWF underskattas potentialen for atgérder for ett mer
transporteffektivt samhille samt potentialen for Okad elektrifiering.
Konjunkturinstitutet anser att hogre reduktionsnivéer for diesel jamfort
med bensin kan leda till en overflyttning frén dieselbilar till bensinbilar.

Svensk Sjofart framfor att reduktionsplikten forsvarar tillgangen av
HVO till sjofarten eftersom biodrivmedel som blandats in i méarkt diesel
inte far tillgodoréknas.

Maskinentreprendrerna och Svemin anser att lagstiftningen bor ta hin-
syn till att HVO har sdmre prestanda under kallare forhéllanden én fossil
diesel. Enligt Motorhistoriska riksforbundet och Transporthistoriskt
ndtverk behdver konsekvensanalysen utokas med en analys av forslagens
paverkan pa det dldre fordonsbestandet och att det ska sékerstillas att det
finns tillgdngliga drivmedel for sidana fordon. Transportstyrelsen anser
att det finns behov av att folja upp att drivmedlen passar ihop med den
befintliga fordonsflottan, mindre maskiner som exempelvis motorsagar
och batmotorer.

Naturvdrdsverket efterfragar en fordjupning av konsekvensanalysen
med avseende pa effekter for luft.

Svensk kollektivtrafik framfor att forslagen kan komma att paverka den
offentliga servicen i olika delar av landet.

12.1 Forutsattningar for konsekvensanalysen

Energimyndighetens berdkningsverktyg

Berédkningarna i denna konsekvensanalys utgar fran det berdkningsverktyg
som Energimyndigheten tagit fram for att berdkna vilken andel
biodrivmedel som behovs for att nd etappmaélet for inrikes transporter.
Berdkningsverktyget utgér i stora delar frin utsldppsmodellen HBEFA



(Handbook on Emission Factors for Road Transport) som pa nationell
niva forvaltas av Trafikverket. Modellen innehaller en médngd parametrar
om vigfordon i Sverige, sdsom hur antalet fordon utvecklas, nybils-
forsédljning, genomsnittliga korstrackor, hur energieffektiviteten i fordon
utvecklas, aldern pa fordon och drivmedelsférbrukningen for olika
arsmodeller. Antaganden om trafikarbetet, dvs. hur manga kilometer som
fordonen i Sverige sammanlagt kor, kommer fran Energimyndighetens
egna scenarier. Berdkningsverktyget har kalibrerats for att dverensstimma
med utslédppen av vixthusgaser i Naturvardsverkets utsldppsinventering. I
det foljande beskrivs nigra antaganden utforligare som ett komplement till
Energimyndighetens rapport. Som Luled tekniska universitet och Statens
vdg- och transportforskningsinstitut framfor ar berdkningarna osékra och
det &r viktigt att aterkommande utvérdera effekterna av reduktionsplikten
och hur utsldppen i transportsektorn utvecklas i de kontrollstationer for
plikten som genomfors vart tredje ar. WWF framfor att antagandena om
transporteffektivt samhille och elektrifiering &r underskattade. De
berdkningar som redovisas i denna konsekvensanalys utgdr dock inte
nagon politisk inriktning for hur transportsektorn ska utvecklas utan ar
effektbedomningar utifran Energimyndighetens scenario.

Energimyndighetens antaganden skiljer sig pé flera sétt &t i forhallande
till de antaganden som Trafikverket gor i sin basprognos. Trafikarbetet &r
nagot lagre i Energimyndighetens berékningsverktyg och antaganden om
bréansleforbrukning i fordon skiljer sig at. I frdga om elektrifiering av
fordon anvinds dock samma antaganden i denna konsekvensanalys som i
Trafikverkets basprognos, eftersom Energimyndighetens grundscenario
pa ett patagligt sitt skiljer sig at frén hur forséljningen av laddfordon
utvecklats redan under 2020.

I avsnitt 10 foreslas att det bor vara mojligt att anvédnda dven fornybara
och fossilfria elektrobrinslen for att uppfylla reduktionsplikten. Denna
konsekvensanalys utgar dock i huvudsak fran att reduktionsplikten
uppfylls med biodrivmedel. En mer utvecklad analys over vilken roll
elektrobrinslen kan komma att ha for att uppfylla reduktionsplikten bor
tas fram vid nésta kontrollstation.

Antaganden om elektrifiering

Energimyndigheten redovisar tre scenarier for elektrifiering.
Grundscenariot dr det som myndighetens forslag pa reduktionsnivier
baseras pa. Elektrifieringsscenario I baseras i huvudsak pé Trafikverkets
basprognos. 1 elektrifieringsscenario II, som tagits fram av bransch-
organisationen Power Circle, &r personbilarna elektrifierade i &nnu hogre
grad. Inget scenario innehéller ndgon elektrifiering av arbetsmaskiner. De
antaganden som Energimyndigheten gjort for elektrifiering av
fordonsflottan 2030 redovisas for samtliga tre scenarier i tabell 13.1.
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Grund- Elektrifierings- Elektrifierings-

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

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

I avsnitt 6.1 anges att elektrifieringen av transportsektorn férvantas ga be-
tydligt fortare &n vad Energimyndigheten antar i grundscenariot, bade for
latta och tunga fordon. Sverige har i dag en snabbt stigande andel elbilar
och laddhybrider. Under 2020 wutgjorde elbilar 9,6 procent av
nybilsforsiljningen och laddhybrider 22,6 procent. Forséljningen under
2020 var hogre dn de antaganden som Energimyndigheten gor for 2030 i
grundscenariot och motsvarade ungefar forsdljningen under 2023 i
elektrifieringsscenario 1. Enligt rapporten Fiardplan for fossilfri
konkurrenskraft — Fordonsindustrin Létta fordon, kommer fordonsindu-
strin att arbeta for att 80 procent av nybilsforsdljningen ska vara laddfor-
don 2030. I berdkningarna i denna konsekvensanalys anvinds de antagan-
den som gjorts i elektrifieringsscenario 1. S& som forséljningen av
laddfordon utvecklats under 2020 underskattar dock dven det scenariot ut-
vecklingen for atminstone de ndrmaste aren. De exakta antaganden som
gors 1 scenariot vad giller forsdljning av personbilar redovisas i
tabell 12.2.

Tabell 12.2 Nybilsforséljning i Elektrifieringsscenario |

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

Mer energieffektiva fordon

Brénsleforbrukningen i fordon i Energimyndighetens berdkningsverktyg
bygger pa korningar av HBEFA-modellen. Resultaten varierar beroende
pa vilka antaganden som ldggs in i modellen. Det har betydelse vilka
drivmedelspriser som antas. Hogre priser antas leda till att fler
brinslesnéla fordon siljs. EU:s krav p4 minskade viaxthusgasutslapp frén



bilar och latta nyttofordon har en viktig roll, da de forvéntas driva en
utveckling mot mer brénslesndla fordon. Eftersom elektrifieringen i
Energimyndighetens grundscenario &r mycket lag, ger modellen som
resultat att brinsleférbrukningen sjunker for att nd EU-kraven. Samma
effektiviseringstakt anvénds dven i elektrifieringsscenario I och II. Fran
2018 till 2030 minskar bransleférbrukningen fran 0,76 liter per mil till
0,54 liter per mil for bensinbilar och fran 0,57 liter per mil till 0,42 liter
per mil for dieselbilar. For tunga lastbilar antar Energimyndigheten en
forbrukning péd 3,25 liter per mil 2030, vilket &r négot hogre an de
2,65 liter per mil som Trafikverket anger i referensscenariot till rapporten
Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes transporter — ett regeringsupp-
drag (2020).

Trafikarbetets utveckling

Energimyndigheten gor egna berdkningar av det framtida trafikarbetet
utifrdn sambandet mellan den historiska trafikarbetsutvecklingen och
BNP-utvecklingen. For 2030 antas trafikarbetet vara 73,2 miljarder for-
donskilometer for personbilar, 11,2 miljarder fordonskilometer for litta
lastbilar och 5,5 miljarder fordonskilometer for tunga lastbilar. JAamfort
med 2010 motsvarar det en dkning pa 17 procent for tunga lastbilar och
personbilar samt en 6kning pa 47 procent for latta lastbilar. Berdkningarna
tar inte hansyn till eventuella effekter av att de 6kade reduktionsnivaerna
innebdr att priset pa bensin och diesel dkar. Trafikarbetet i myndighetens
rapport dr nagot lagre 4n i Trafikverkets basprognos.

Anvdindningen av hoginblandade drivmedel och rena biodrivmedel

For att berékna vilka reduktionsnivaer som behovs for att na etappmalet
for inrikes transporter har det betydelse hur stor anvédndningen av
hoginblandade och rena biodrivmedel antas vara. Energimyndigheten
utgar ifrén att anvandningen &dr ungefar konstant fran 2018 till 2030 som
en andel av trafikarbetet for de olika fordonstyperna (personbilar, latta
lastbilar, tunga lastbilar och bussar) men att nybilsforséljningen av
etanolbilar forvintas oka. I Energimyndighetens kortsiktsprognos fran
sommaren 2020 ir utgdngspunkten en ldgre anvindning av hdginblandade
och rena biodrivmedel 4n vad som antagits i berdkningsverktyget, vilket
fangar upp hur marknaden utvecklats under 2019 och 2020. I oktober 2020
fick Sverige ett forléngt statsstodsgodkinnande till utgdngen av 2021 for
hoginblandade och rena biodrivmedel. Det dr forknippat med stora
osdkerheter att bedoma hur marknaden for rena och hdginblandade
biodrivmedel utvecklas dérefter. I denna konsekvensanalys gors darfor
inga andra antaganden dn de som Energimyndigheten gor i elektri-
fieringsscenario 1.

Férdelningen mellan bensin- och dieselbilar

For berdkningar av reduktionspliktens effekt far det betydelse hur
nybilsforsiljningen fordelar sig mellan bensin- och dieselbilar, eftersom
reduktionsnivaerna &r betydligt hogre for diesel. I elektrifieringsscenario |
ar forséljningen av dieselbilar hogre dn forsdljningen av bensinbilar de
inledande &ren men sjunker snabbt fran 2024. De reduktionsnivier som
foreslas kommer att ge en storre prisdkning pa diesel dn pa bensin, vilket
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skulle kunna péverka konsumenters val av fordon genom en 6vergéng frén
dieselbilar till bensinbilar. Dessa effekter ar inte medrdknade i
antagandena. Som Konjunkturinstitutet framfor kan en sddan dvergéng till
bensinbilar innebéra att reduktionsplikten ger lagre klimatnytta &n vad som
annars vore fallet. Vilken effekt reduktionsplikten har pa konsumenters val
av fordon bor darfor analyseras vidare noggrant vid nésta kontrollstation.

Energianvindningen i arbetsmaskiner har antagits vara konstant

Energimyndighetens berdkningsverktyg dr utformat for att berdkna hur
mycket biodrivmedel som krévs for att nd etappmalet for inrikes trans-
porter. Energianvindningen i arbetsmaskiner sitts darfér konstant under
2021-2030 till drygt 1 500 000 kubikmeter diesel och ren biodiesel samt
knappt 300 000 kubikmeter bensin. Hur energianvéndningen i
arbetsmaskiner utvecklas paverkar framfor allt hur mycket biodrivmedel
som behovs for att uppfylla reduktionsplikten. Regeringen har aviserat
flera atgérder for att minska utslappen fran arbetsmaskiner, bl.a. en klimat-
premie for stora arbetsmaskiner som drivs med el.

Antaganden om genomsnittliga vixthusgasutsldpp fran de biodrivmedel
som anvdnds for att uppfylla reduktionsplikten

For att oversitta reduktionsnivder till en viss volymandel biodrivmedel
krévs ett antagande om genomsnittligt utsldpp av vixthusgaser i ett livs-
cykelperspektiv for de biodrivmedel som anvinds for att uppfylla reduk-
tionsplikten. Ju storre utsldppen é&r, desto hogre volymandel krévs. Vaxt-
husgasutslépp anges i koldioxidekvivalenter per megajoule (CO»eq/MJ).
Energimyndigheten antar att utsldppen fran HVO okar till
12 g CO2eq/MJ 2020 d& anvindningen av PFAD minskat, eftersom den
inte ldngre anses utgdra en restprodukt. Dérefter forvintas utslappen
sjunka linjért till 2030. For 2030 rdknar Energimyndigheten med
15 g COzeq/MJ for etanol, 25 g for fame, 6 g for HVO och 5 g for bio-
bensin. I rapporteringen av reduktionsplikt for 2019 var det genomsnittliga
utsldppet inom reduktionsplikten 24 g CO,eq/MJ for etanol, 22 g for fame,
6 g for HVO och 20 g for biobensin. Att inte PFAD ses som en restprodukt
har alltsé inte haft ndgon paverkan pa utsldppen frain HVO. Utsldppen frén
fame var 2019 lagre &dn vad Energimyndigheten rdknat med for 2030. For
berékningarna i denna konsekvensanalys har darfor Energimyndighetens
antaganden justerats sa att 2019 ars genomsnittliga utsléapp frain HVO och
fame anvénds for hela perioden 2021-2030.

12.2 Overgripande konsekvenser av forslaget

Nollalternativ och alternativ utformning av forslaget

Om inget gors kommer 2020 ars reduktionsnivaer att gilla framover. For
att nd etappmalet for inrikes transporter skulle det d& krivas mycket
kraftfulla atgérder for att astadkomma framfor allt minskat resande. Det
finns en risk att sddana dtgarder skulle ha negativa effekter pa andra delar
av de transportpolitiska malen, och de skulle kunna leda till hoga kostnader
for att nd malet. Ett annat alternativ &r att etappmalet inte nés. Det finns



dérfor goda skil att 6ka reduktionsnivderna. Reduktionsplikten kan i detalj
utformas pa flera olika sitt, vilket framgar av tidigare avsnitt.

Férslaget beror framfor allt drivmedelsleverantorer och
drivmedelskopare

Forslaget berdr i forsta hand foretag som producerar, siljer eller anvéinder
flytande drivmedel. Ar 2019 rapporterade 22 foretag enligt reduktions-
pliktslagen, varav 2 foretag for enbart bensin, 12 foretag for endast diesel
och 8 foretag for bade bensin och diesel. Bade drivmedelsleverantérer och
yrkesméssiga anvédndare av drivmedel, t.ex. vissa stdrre industri-
verksambheter, kan vara reduktionspliktiga. Producenter och importdrer av
biodrivmedel berérs genom att efterfrigan och prissittningen pa
biodrivmedel paverkas genom forslaget. Drivmedelskdpare paverkas
genom att forslaget har inverkan pa slutkonsumentens drivmedelskost-
nader.

Offentligfinansiella effekter

De offentligfinansiella effekterna av forslaget &r mycket svarbedomda.
Det beror pé stora osédkerheter kring bland annat prisutvecklingen pa de
biodrivmedel som anvénds och hur drivmedelsanvéndningen for hushall
och foretag utvecklar sig. Den dkade inblandningen av biodrivmedel leder
till hogre drivmedelspriser, ndgot som medfér 6kade mervirdesskatte-
intékter frén de drivmedelsvolymer som anvénds av hushéllen. Samtidigt
medfor hdgre drivmedelskostnader for foretagen att deras vinster minskar,
nagot som bl.a. ger minskade bolagsskatteintékter pa kort sikt. Pa lang sikt
kan foretagens hogre kostnader i stéllet antas dverviltras pa lonerna. Dessa
tva effekter kommer ddrmed att delvis att motverka varandra. Att etanol
inom reduktionsplikten beskattas med samma energiskatt som bensin trots
ett lagre energiinnehall medfor en viss positiv offentligfinansiell effekt,
eftersom mer bréansle behovs for en given korstracka i takt med att inbland-
ningen okar.

Det &r viktigt att komma ihég att prisdkningar i den storleksordning som
beskrivs i avsnitt 12.3 pé sikt far dimpande effekter pa drivmedelskon-
sumtionen. Detta medfor i sin tur minskade skatteintdkter for staten avse-
ende energiskatt och koldioxidskatt, liksom motsvarande paverkan pa
mervirdesskatt och bolagsskatt som beskrivs ovan. Sammantaget bor
forslaget innebéra en negativ paverkan pa de offentliga finanserna. Den
langa tidshorisonten och de stora osdkerheter som rader gor dock att
effekten inte kan kvantifierats.

Den offentliga sektorn dr ocksd konsument pa brinslemarknaden. For
bensin och diesel indikerar uppskattningar att den offentliga sektorn stér
for 3 respektive 2 procent av anviandningen. De 6kade drivmedelspriserna
medfor alltsé en negativ effekt pa den offentliga sektorns finanser.

Forenlighet med EU-rdtten

Andringarna i reduktionspliktslagen bedéms Overensstimma med de
skyldigheter som foljer av Sveriges anslutning till Europeiska unionen.
Lagforslaget har anmilts som en teknisk foreskrift enligt Europaparla-
mentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015 om
ett informationsforfarande betrdffande tekniska foreskrifter och be-
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traffande foreskrifter for informationssamhaéllets tjanster. Ndgon anmélan
enligt Europaparlamentets och radets direktiv 2006/123/EG av den
12 december 2006 om tjénster pa den inre marknaden (tjénstedirektivet)
behdver ddremot inte goras. Forslagen uppfyller inte de specifika krav som
raknas upp for anmilan i tjanstedirektivet vad giller aktorer som é&r etable-
rade i Sverige. Plikten innebér inte ndgra krav pa aktorer som inte ar
etablerade i Sverige. Kommerskollegium delar den bedomningen.

Paverkan pa sjilvférsorjningsgrad

Reduktionsplikten forvintas innebdra okade forutsittningar och incita-
ment for produktion av biodrivmedel i Sverige. En minskad drivmedels-
import forvéntas inverka positivt pa den svenska drivmedelsforsorjningen.
Reduktionspliktens styrning mot en dkad andel biodrivmedel bor darfor
inverka positivt pd den svenska sjdlvforsorjningsgraden for drivmedel,
vilket bl.a. kan bidra till 6kad forsorjningstrygghet i krissituationer.

Tkrafitradandedatum

Forslagen foreslas trdda i kraft den 1 augusti 2021. Det bor dé finnas
tillrackligt med tid for berdrda aktorer att forbereda sig for dndrade
reduktionsnivaer for reduktionsplikten pé bensin och diesel.

12.3 Konsekvenser for niringsliv och hushall av
okade drivmedelskostnader

De okade reduktionsnivdaerna kommer innebdra att 6kade
drivmedelspriser

En 6kad ambitionsniva i reduktionsplikten paverkar pumppriset pa bensin
och diesel, eftersom produktionskostnaderna ar hogre for biodrivmedel
jamfort med deras fossila motsvarigheter. For HVO éar produktionskost-
naden i hog grad beroende av ravarukostnaden for oljor och fetter. Andra
tekniker kan ha ldgre rdvarukostnad men hogre investeringskostnad for
produktionsanldggningen. Marknaden for flytande biodrivmedel &r
beroende av global tillgdng och efterfragan. Vid en brist pa biodrivmedel
styrs anvéndningen till den kdpare som har hogst betalningsvilja och priset
kan bli betydligt hogre dn produktionskostnaden. Det har inte nagon
sérskild betydelse for kostnaderna for att uppfylla plikten om produktionen
av biodrivmedel 6kar just i Sverige. Inom EU kommer efterfragan pa bio-
drivmedel sannolikt frimst att styras av de krav som stélls i det omarbetade
fornybartdirektivet. Aven linder utanfér EU kan komma att efterfriga be-
tydligt mer HVO. Bland annat har marknaden i USA vuxit de senaste aren.

Den maximala kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten utgdrs av
den reduktionspliktsavgift som aktérer maste betala om de inte uppfyller
reduktionsplikten. I avsnitt 8 anges att reduktionspliktsavgiften ska vara
ofordndrad pa forordningsniva, vilket innebér en merkostnad vid pump pa
13 ore per liter for varje procentenhet reduktionsnivan for diesel 6kar och
15 ore per liter nér det giéller bensin, exklusive mervirdesskatt.

Den exakta kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten &dr svar att
forutse och ar beroende av flera osékerhetsfaktorer. Tillgdng och efter-



frégan pa biodrivimedel globalt styr prisutvecklingen och en storre produk-
tionskapacitet 4n vad som kan forutses 1 dag kan bidra till ldgre kostnader.
Priset kan ocksa paverkas av om det finns manga eller fa alternativa
leverantorer att vilja mellan. De ndrmaste aren uppskattas kostnaden
utifran tillgdngliga uppgifter till mellan 8 och 12 &re per liter exklusive
mervirdesskatt for varje procentenhet som reduktionsnivan Okar.
Kostnaden varierar beroende pa priset pa biodrivmedel och tillgdng pa
biodrivmedel med 14ga livscykelutsldpp. For diesel 6kar reduktionsnivan
frén 2020 med i genomsnitt 4,8 procentenheter per ar till 2024. Detta bor
motsvara en prisdkning pd ca 40—60 ore per liter per &r. For bensin okar
reduktionsnivdn med i genomsnitt 2,1 procentenheter per ar till 2024,
vilket bor motsvara en prisokning pé ca 15-25 ore per liter per ar.

Osidkerheten rorande kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten
kommer troligtvis att 6ka over tid. Med samma antaganden som anges
ovan, dvs. att priset 6kar med mellan 8 och 12 6re per liter exklusive
mervardesskatt for varje procentenhet som reduktionsnivén okar, skulle
prisokningen till 2030 vara 3,6—5,4 kr per liter for diesel och 1,9-2,9 kr
per liter for bensin, exklusive mervirdesskatt. Transportforetagen och
Sveriges bussforetag anser att kostnadsutvecklingen av drivmedel under-
skattas. Den 6vre delen av intervallet ligger dock nira kostnaden for reduk-
tionspliktsavgiften for diesel.

Det antas i berdkningarna ovan att forslaget om inforande av flexibel
kvot inte kommer att paverka hur reduktionspliktens kostnader fordelas
mellan bensin och diesel. En mervérdesskatteeffekt tillkommer om kdpa-
ren dr en privatperson. Pa drivmedel utgér mervardesskatt med 25 procent.

Pumppriset paverkas dven av andra faktorer dn reduktionsplikten. De
pumppriseffekter som anges ovan utgdr endast en uppskattning av reduk-
tionspliktens effekter. Andra viktiga faktorer for pumppriset ar framfor allt
oljeprisets utveckling och nivén pa drivmedelsskatterna.

Paverkan pa foretag och néringsliv av 6kade drivmedelskostnader

En beskrivning av reduktionspliktens péverkan pa drivmedelspriserna
finns ovan. Ett stort antal remissinstanser anger att det behdvs en mer
utvecklad analys av vad de foreslagna reduktionspliktsnivaerna innebér
for drivmedelskostnader och vad det far for konsekvenser for néringslivet,
sérskilt med avseende pa konkurrensforhallanden mellan svenska och ut-
landska foretag. Som framgar ovan beror kostnaden pa flera olika faktorer
och det dr inte mojligt att ytterligare snéva in intervallet pa 8—12 6re per
liter for varje procentenhet reduktionsplikten dkar.

I Sverige forbrukas merparten av bensin och diesel i transportsektorn.
Huvudsakligen péverkas dérfor de néringssektorer som &r beroende av
végtransporter. Reduktionsplikten pd diesel paverkar i forsta ledet
akerindringen och ddrigenom dven den industri och de néringar som &r
beroende av végtransporter. Forslaget medfora dven en kostnadsokning for
jord- och skogsbruk samt gruvindustri da reduktionsplikten leder till hdgre
pumppris pa diesel. Paverkan pa drivmedelskostnader kan forvéntas leda
till storre konsekvenser for foretag i lands- och glesbygd. For diesel antas
att 73 procent forbrukas av foretag. For bensin &r motsvarande siffra
18 procent. Forslaget kommer att medfora relativt stora kostnadsokningar
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anvénder diesel.

Okade drivmedelskostnader innebdr forsimrade konkurrens-
forhallanden for svenska foretag jamfort med foretag i andra lénder.
Naringar med hog exportandel, till exempel skogsindustrin som ocksé ar
den enskilt storsta transportkoparen, dr sdrskilt utsatta, eftersom deras
internationella konkurrenskraft paverkas av hogre transportkostnader.
Jord- och skogsbrukets varor séljs pd virldsmarknaden, vilket undantar
mojligheten att Overvéltra Okade produktionskostnader pd slutkund,
samtidigt som mdjligheterna att minska dieselanvéndningen é&r relativt
smi. Okade produktionskostnader fir dirmed en negativ effekt pa
konkurrenskraften. Men &ven nédringar med ett stort beroende av
vagtransporter dr utsatta. De reduktionsnivaer som foreslds kommer
sannolikt att leda till att Sverige dven framdver har betydligt hogre
inblandning av férnybara och fossilfria drivmedel i diesel &n ovriga EU-
lander. Exakt hur stor skillnaden kommer att vara ar svéar att forutse, men
de foreslagna reduktionsnivaerna ar betydligt hogre dn vad som kréavs
enligt det omarbetade fornybartdirektivet. De dr dven hogre dn vad som
kan forvéntas vid en ambitionsokning av kraven i direktivet. Det dr darfor,
vilket ocksd papekas av ett stort antal remissinstanser, ett rimligt
antagande att dieselpriset kommer vara betydligt hdgre i Sverige &n i
jamforbara lander, vilket kommer att inverka negativt pa svenska foretags
konkurrenskraft. Drivmedelskostnaderna beror dock som anges ovan dven
pd flera andra faktorer 4n reduktionsplikten. Vilken péaverkan
reduktionsplikten har pa nédringslivets drivmedelskostnader bor foljas
noggrant vid kommande kontrollstationer.

Konsekvenser for hushall av de okade drivmedelskostnader

Kostnaden for reduktionsplikten dr, som nédmnts, beroende av flera fak-
torer, som exempelvis tillging och efterfrigan pa vérldsmarknaden.
Pumppriset beror dven pé flera andra faktorer, exempelvis oljepris och
bréansleskatter. Storleken pa effekten pa hushall skiljer sig at beroende pa
bl.a. vad det &r for typ av hushéll och vilken biltyp de anvdnder. Nar
drivmedelspriserna stiger 6kar hushallens drivmedelskostnader. Hushallen
anvéander i dag bensin i storre utstrackning &n foretag. Detta gor att kost-
nadsdkningen per mil blir lagre for hushall da reduktionsnivaerna &r betyd-
ligt ligre for bensin #n for diesel. A andra sidan tillkommer mervirdesskatt
for hushallen.

For att illustrera storleksordningen pa priseffekten for ett vanligt hushall
kan en genomsnittlig personbil som kor en genomsnittlig arlig korstracka
anvéndas. Den genomsnittliga arliga korstriackan for en personbil i Sverige
uppgick 2019 enligt Trafikanalys till 1 171 mil och den genomsnittliga
forbrukningen for en bensindriven personbil uppgick samma ar enligt
Naturvardsverket till 0,58 liter/mil. Med dessa antaganden skulle till
exempel en genomsnittlig personbil som kor en genomsnittlig korstricka
fa en kostnadsokning pa drygt 340 kronor per ar 2022 jamfort med 2020.
Det finns dock stora osdkerheter i en sadan berdkning, sérskilt nir det
giller drivmedelsprisernas utveckling till f61jd av forslaget. Osdkerheterna
ar sdrskilt stora pa langre sikt.



Hela Sverige ska Leva och Svenskt Ndringsliv efterlyser en helhetssyn
och nidrmare analys av hur dkade drivmedelskostnader varierar mellan
olika delar av landet, med hinsyn taget till hur tillgangen pa alternativa
fardmedel ser ut. Statistik fran Trafikanalys visar att personbilar har langst
genomsnittlig korstricka i Region Stockholm och kortast i Region
Gotland. Ménga leasingbilar dr dock registrerade pa foretag i de storsta
stdderna fast de anvénds i andra delar av landet. Detta gor statistiken svar-
anvind. Tillgdngen pé kollektivtrafik dr dock generellt sett betydligt battre
i storstéder, vilket innebar att konsekvenserna kan antas vara storre i gles-
och landsbygd.

Okade drivmedelskostnader kan ocksa, som pépekas av Svensk kollek-
tivtrafik, paverka kostnaderna for kollektivtrafik och darmed f& konse-
kvenser for tillgangen till offentlig service i olika delar av landet. I dag
anvinder dock en mycket stor del av kollektivtrafiken rena biodrivmedel
eller el och omfattas darfor inte av forslagen.

124 Ovriga konsekvenser for foretag och niringsliv

Paverkan pa konkurrensforhdllanden mellan foretag

De forslag som ldmnas i propositionen bor inte paverka konkurrens-
forhéllandena mellan drivmedelsleverantorer pa nagot markant sétt. Med
hansyn till att forséljningsmixen mellan bensin och diesel skiljer sig
mellan olika bolag bor dock fragan foljas vid kontrollstationerna for att
overvaka effekterna av Okade reduktionsnivier och inférandet av en
flexibel kvot. Marknaden for HVO domineras av ett fital producenter,
varav en ocksé dr leverantor av diesel pa den svenska marknaden. Detta
kan potentiellt leda till forsimrad konkurrens. Fler producenter av HVO
bor dock komma in pd marknaden, vilket minskar risken fér konkurrens-
snedvridning. Paverkan pa konkurrensen mellan foretag till f61jd av 6kade
drivmedelskostnader diskuteras i avsnitt 12.3.

Paverkan pa drivmedelsleverantorer

De forslag som lamnas i propositionen forvéntas inte innebéra nagra 6kade
kostnader for administration dé reduktionsplikten &r ett befintligt system.
Som négra remissinstanser framfor uppstir dock okade kostnader for
rapportering av kalenderaret 2021, eftersom rapporteringen behdver delas
upp i tva perioder. De Okade reduktionsnivaerna kommer att leda till
kostnader for inblandning av biodrivmedel, eftersom de ar dyrare &n
fossila drivmedel. Den kostnaden forvéntas dock foras ver pa kunderna.
Den som salufér bensin som innehéller mer &n 5 volymprocent och
mindre dn 10 volymprocent etanol eller som har en syrehalt som dverstiger
2,7 viktprocent och understiger 3,7 viktprocent, s.k. E10, dr skyldig att
informera konsumenterna om detta. Den som tillverkar eller yrkesméssigt
for in bensin till Sverige &r dven skyldig att se till att det finns tillgéng till
bensin med en hdgsta syrehalt om 2,7 viktprocent och en hogsta etanolhalt
om 5 volymprocent. De reduktionsnivéer som foreslas for bensin forvéntas
leda till att E10 introduceras i Sverige. Remissutfallet tyder pa att det finns
tillracklig tid for drivmedelsleverantdrerna att anpassa tankstationer och, i
viss man, brinsledepaer till den nya bensinkvalitén. Marknaden for
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gér darfor inte att ge ndgot entydigt svar pa vilka foretag som kommer att
bira kostnaden for att anpassa tankstationerna. I de fall det &r drivmedels-
leverantoren som star for kostnaden kan det inte uteslutas att den kommer
att Overforas till dgaren av drivmedelsstationen genom hojda priser.
Mindre tankstationer kan vélja att inte leverera E10. I de fall drivmedels-
forséljaren sjalv omfattas av reduktionsplikten kan detta 16sas genom att
avtala om att forséljarens leverantor ska overfora utsldppsminskningar.

Producenter av biodrivmedel och évriga anvéindare av biomassa

Reduktionsplikten gynnar biodrivmedel med lédga vixthusgasutslédpp.
Sverige har goda forutsittningar att producera sadana biodrivmedel, bade
genom god tillgang till biomassa i form av restprodukter och genom hog
andel fossilfri energi i industrin, vilket ger laga processutslédpp. Mer infor-
mation om produktion av biodrivmedel i Sverige finns i avsnitt 12.6.
Genom att reduktionsnivaer bestdms till och med 2030 ges dven den lang-
siktighet som tidigare efterlysts av flera biodrivmedelsproducenter, dven
om reduktionsnivderna kan dndras i de kontrollstationer som genomfors
vart tredje ar. Det forvintas bli vanligast att avfall och restprodukter
anvinds som ravara vilket gynnar foretag vars processer ger upphov till
saddana dmnen. I synnerhet skogs- och jordbruk med tillhdrande industrier
bor kunna dra nytta av det. Hogre pumppris for diesel kan dock minska de
ekonomiska mdjligheterna att anvdnda biomassa med hog
transportkostnad per energiinnehall, som grenar och toppar och
jordbrukets restprodukter, eftersom transportkostnaderna dkar med hogre
dieselpris.

Det framfors av Innovations- och Kemiindustrierna i Sverige att 6kad
efterfragan pa ravaror for produktion av biodrivmedel kan fa paverkan pa
andra sektorer. I synnerhet bor detta gilla for produktion av HVO fran
oljor och fetter som annars anvinds i kemikalie- och kosmetikaindustrin.
Detta kan forvéintas leda till 6kade révarupriser och dirmed okade
kostnader for berdrda sektorer.

Paverkan pa smd foretag

Forslagen bor inte paverka forutséttningarna for smé drivmedelsleveran-
torer. Alla foretag som har en reduktionsplikt for bensin eller diesel bor
kunna uppfylla denna. Om den administrativa bordan upplevs for stor eller
om reduktionsplikten bedéms for svar att uppfylla, kan foretag vilja att
kopa beskattat drivmedel frén sin leverantor som da far en reduktionsplikt
for drivmedlet i stdllet. Mindre foretag kan ocksa vélja att omfattas av lag-
stiftningen men forvirva utsldppsminskningar fran en annan aktor som har
en reduktionsplikt och som har minskat utsldppen med mer 4n vad som
kravs.

Smé foretag inom skogs- och jordbruk samt akerindringen kommer
sdrskilt paverkas av de 6kade drivmedelskostnader som reduktionsplikten
ger upphov till. Okade kostnader for jord- och skogsbruket kan ge
paverkan pé andra samhéllsméal som till exempel en levande landsbygd.



Paverkan pa anvindare av arbetsmaskiner med sdrskilda behov

Reduktionsplikten innebér inte att varje liter bensin och diesel som siljs i
Sverige ska innehdlla en viss andel biodrivmedel utan berdkningen gors
utifran den reduktionspliktiges forsdljning under ett kalenderar. Det finns
déarfor mojlighet for aktorer som, i enlighet med vad Svemin och Maskin-
entreprendrerna framfor, vill anvinda diesel med lidgre eller ingen in-
blandning av biodrivmedel att gora det. Vissa stora anviandare av diesel ar
sjdlva reduktionspliktiga. Aktoéren behdver da i stillet kopa utsldpps-
minskningar av andra reduktionspliktiga for att fortsatt kunna anvénda
diesel med lag eller ingen inblandning. Om detta blir dyrare &n att sjélv
uppfylla reduktionsplikten, uppstar storre konsekvenser for dessa aktorer
an for andra foretag.

12.5 Ovriga konsekvenser for hushall

De flesta bensinbilar som 4r i drift i Sverige i dag &r anpassade for att kdras
pa E10-bensin. Det finns dock vissa dldre bilar som enligt biltillverkarna
inte dr anpassade for E10 och fortsatt behover koras pd ES-bensin, vilket
uppmirksammas av nagra remissinstanser. Dessa bilar star endast for
nagra procent av den totala korstrickan for bensinbilar. Som
Transportstyrelsen papekar berors dven flera andra fordon och maskiner
av forslagen och det dr viktigt att kontinuerligt folja hur reduktionspliktens
krav paverkar utbudet av drivmedel i Sverige. Utdver personbilar berors
bl.a. motorcyklar i den utstrickning de inte har mojlighet att anvéinda E10.
Fritidsbatsdgare som tankar alkylatbensin berdrs inte av forslagen,
eftersom alkylatbensin dr undantagen fran reduktionsplikt, men den som
tankar vanlig bensin berdrs. Alkylatbensin kan ocksd anvédndas i andra
tvatakts- och fyrtaktsmotorer som grasklippare och mopeder.

Den som tillverkar en bensin eller yrkesmissigt for in en bensin till
Sverige ska se till att det finns tillgéng till en E5-bensin pd marknaden.
Dagens 98-oktaniga bensin skulle kunna utgéra ett alternativ for dessa for-
don. Det skulle dven kunna leda till forandringar pa depaniva. Beroende
pa hur marknaden utvecklar sig kan det inte uteslutas att mindre tank-
stationer som véljer att inte salufora E10 i sddana fall enbart kommer att
kunna saluféra en 98-oktanig bensinkvalitet. Detta ar inget tekniskt prob-
lem dé alla fordon dér 95-oktanig bensin kan anviandas ocksa kan koras pa
98-oktanig bensin. Priset pa 98-oktanig bensin dr nagot hogre &n pa 95-
oktanig bensin till f6ljd av hogre produktionskostnader. En viss ytterligare
prisskillnad kan eventuellt ocksd uppkomma genom att drivmedels-
leverantorer prissitter bensin med lagre etanolinblandning ndgot hogre, for
att kunna uppfylla reduktionspliktens krav. Prisskillnaden motverkas dock
av att kostnaden per kord mil for 95-oktanig bensin okar med okad
inblandning av etanol till foljd av ldgre energiinnehall i drivmedlet.
Sammantaget forvintas inforandet av E10 inte ge nagra eller endast
marginella effekter pa tillgdngligheten av drivmedel pa landsbygden.
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reduktionsplikten

Hur mycket biodrivmedel som krdvs for att uppfylla reduktionsplikten
beror pd anvindningen av bensin och diesel

Hur mycket biodrivmedel som kréavs for att uppfylla reduktionsplikten
beror pa det genomsnittliga utslappet av vixthusgaser fran de biodrivme-
del som anvinds for att uppfylla reduktionsplikten samt energimiangden
bensin och diesel som séljs. I denna analys anvénds Energimyndighetens
elektrifieringsscenario I med vissa mindre justeringar av bl.a. antaganden
om genomsnittliga véxthusgasutslépp (se avsnitt 12.1). Osédkerheten kring
antagandena kommer att 6ka over tid.

I tabell 12.3 anges virden for aren 20222024 med ett antagande om att
nistan all bensin kommer att innehalla 10 volymprocent etanol frén 2022.
Med forslaget om flexibel kvot kan det variera hur reduktionsplikten
uppfylls, i synnerhet nir det giller inblandningen av biodrivmedel i bensin,
och vérdena ska dérfor endast ses som uppskattningar.

Tabell 12.3 Behov av biodrivmedel for att uppfylla reduktionsplikten
2022-2024 jamfort med 2019

2019 2022 2023 2024
Etanol (m?) 140 000 210000 210 000 200 000
Biobensin (m®) 10 000 90 000 130 000 170 000
Fame (m’) 340 000 410 000 400 000 400 000
HVO (m?) 1000 000 1610000 1870000 2160 000

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

Uppskattningar av behovet av biodrivmedel till 2030

For att ge en uppfattning om behovet av biodrivmedel efter 2024 anges i
tabell 12.4 ungefarliga vérden till 2030. Utifran de antaganden om genom-
snittliga vaxthusgasutslapp som beskrivs i avsnitt 12.1 férvéntas andelen
fossilfria drivmedel i bensin vara ungefar 31 procent 2030 rdknat som
andel av energimingden. Andelen fossilfria drivmedel i diesel forvintas
vara ungefir 73 procent 2030. Med forslaget om inférande av flexibel kvot
kan andelarna skilja sig fran detta, mest sannolikt genom att inblandningen
ar lagre 1 bensin och hogre i diesel. Det far dock inte mer &n forsumbar
betydelse for det totala behovet. Sett over hela végtrafiksektorn skulle an-
delen fossilfria drivmedel, inklusive Energimyndighetens antaganden om
anvéndning av rena biodrivmedel, uppga till omkring 65 procent av ener-
giméngden flytande drivmedel 2030.

Ett antal kdnslighetsanalyser i tabellen visar hur olika dtgérder kan pa-
verka behovet jamfort med elektrifieringsscenario I. Sammanfattningsvis
behovs ca 37 TWh biodrivmedel for att uppfylla reduktionsplikten, med
ett kédnslighetsintervall pa +/- 5 TWh. Som jamforelse anviandes 2019
ungefar 20 TWh flytande och gasformiga biodrivmedel i Sverige, varav
ca 14 TWh for att uppfylla reduktionsplikten. For att ge en fullstindig bild
anges dven de antaganden som Energimyndigheten gjort om anvénd-



ningen av rena biodrivmedel (inklusive biogas) i transportsektorn och i
arbetsmaskiner.

Tabell 12.4 Behov av biodrivmedel till 2030

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

Vagsektor | Arbets- | Rena bio- Totaltr
plikt (TWh) |maskiner | drivmedel, | behov

plikt (Twh) | (TWh)
(TWh)

Elektrifieringsscenario | 21,5 9,8 9,7 47,1
Elektrifieringsscenario || A -2.9 - -0,2 44,0
Andel el i trafikarbetet for tunga -1,2 - - 459
lasthilar dkar fran 10 till 20 %8
10 % lagre trafikarbete personbilar © -1.1 - -0,1 459
10 % lagre trafikarbete l4tta och -0,8 - -0,6 457
tunga lasthilar ©
Samma brénsleforbrukning i bensin- +3,9 - - 51,0

och dieselbilar 2030 som 2019

A. Elektrifieringsscenario Il beskrivs i tabell 12.1.

B. Okad elektrifiering i tunga lastbilar ersatter anvandning av diesel i berakningsverktyget och paverkar inte
anvéandning av rena biodrivmedel.

C. Jamfort med de antaganden som anges i avsnitt 12.1.

Den globala marknaden for biodrivmedel

Den globala marknaden for biodrivmedel domineras av etanol och fame.
Enligt internationella energiorganet IEA var produktionen 2019
ca 114 miljoner kubikmeter etanol, 42 miljoner kubikmeter fame och
7 miljoner kubikmeter HVO. Uppskattningen for HVO inkluderar sam-
processad diesel dér raolja och biomassa samraffineras i ett raffinaderi till
diesel och bensin med en viss andel biodrivmedel. Endast en liten del av
den globala produktionen av biodrivmedel ar darmed tillgénglig for att
uppfylla de 6kade reduktionsnivéerna, eftersom inblandningen av fame
och etanol inte kan 6ka enligt brénslekvalitetsreglerna efter det att bensin
natt 10 volymprocent inblandning av etanol (se avsnitt 6.1).

Under 2019 anvindes 1,3 miljoner kubikmeter HVO i Sverige, varav
1 miljon kubikmeter for att uppfylla reduktionsplikten. Anvdndningen
forvintas vara ungefdr densamma under 2020. IEA uppskattade i slutet av
2019 att produktionskapaciteten av HVO forvintas oka till ca 13 miljoner
kubikmeter 2022 och 17 miljoner kubikmeter 2024. Detta kan vara i
underkant da det sedan IEA:s analys presenterades har aviserats ett antal
nya projekt. Vissa projekt kan dock komma att forsenas pd grund av
utbrottet av covid-19. Aven vitebehandlade oljor och fetter som anvinds
till flygbrénsle (Hydroprocessed Esters and Fatty Acids — HEFA) ingér i
uppskattningen.

Ett antal faktorer begrénsar dock hur stora volymer av HVO som ér till-
géangliga for Sverige. Under 2020 har flera projekt for samraffinerad diesel
aviserats av stora producenter. I Sverige anviands dock en annan diesel-
kvalitet &n 1 6vriga Europa, vilket gor att volymerna inte ar tillgédngliga om
Sverige ska ha kvar dagens dieselkvalitet. HVO som anvénds i Sverige

Prop. 2020/21:180

49



Prop. 2020/21:180  maste dven ha rétt koldegenskaper, vilket kréver en sérskild teknik (isome-

50

riseringsanldggning). I dag &r det fa HVO-producenter som levererar till
den svenska marknaden, vilket bl.a. kan bero pa detta krav. Utan fler
producenter som levererar till Sverige kommer tillgdngen pd HVO att vara
kraftigt begransad. Bedomningen ar dock att fler anldggningar kommer att
investera i isomeriseringsanldggningar, bl.a. for att kunna leverera till flyg-
sektorn. [ avsnitt 9 foreslas att biodrivmedel med hog risk for indirekt dnd-
rad markanvéndning inte ska kunna anvéndas for att uppfylla reduktions-
plikten. Den tillkommande kapaciteten for HVO till 2024 forvéintas dock
inte utgdras av palmolja i ndgon storre utstrdckning, eftersom efterfragan
pa palmolja kommer att minska i EU till foljd av bestimmelserna i det
omarbetade fornybartdirektivet. Slutligen kan importen av HVO frén
lander utanfor EU forsvéras av tullar och andra handelshinder.

Sammanfattningsvis kommer den globala produktionskapaciteten for
HVO och samprocessad diesel att 6ka markant till 2024, men all kapacitet
ar inte tillgdnglig for den svenska marknaden. Det ar for tidigt att nu
analysera hur marknaden forvéntas utvecklas efter 2024. Fragan bor analy-
seras vid kontrollstationen 2022. Vad géller HVO &r dock den tillgédngliga
ravarubasen i form av fetter och oljor begriansad dven pé sikt. Med inten-
sifierade atgdrder for att samla ihop restprodukter och avfall bedomer t.ex.
Neste Sverige att det finns ungefdr 7—10 miljoner ton ldmpliga ravaror i
Europa for produktion av HVO och HEFA. Med ett totalutbyte pa
80 procent skulle det motsvara ungefir 70-100 TWh HVO. Okade méjlig-
heter att anvinda en bredare rdvarubas genom andra produktionstekniker
ar darfor viktiga.

Svensk produktion av biodrivmedel forvintas oka men det kan ta tid
innan produktionen fran lignocellulosa 6kar

De reduktionsnivéer som foresldas kommer att ge langsiktiga forutsatt-
ningar for investeringar i produktionsanlaggningar. Svensk produktion be-
raknas ge biodrivmedel med hog klimatprestanda, vilket ger 6kad konkur-
renskraft i ett system med reduktionsplikt. Sveriges mojligheter att produ-
cera klimateffektiva biodrivmedel kommer darfor att fraimjas av reduk-
tionsplikten och stoder darfor den svenska omstéllningen till en mer cirku-
lar och biobaserad ekonomi.

Sverige har god tillgdng pa biomassa. I synnerhet géller det restproduk-
ter frdn skogsbruk och relaterad industri sdsom pappers- och massabruk
och sagverk, men dven restprodukter som uppkommit i jordbruket.
Lignocellulosa kan anvéndas for att producera biodrivmedel genom ett
stort antal tekniker. Flera tekniker ger dock en produkt som i sig endast
kan anvéndas i begransad utstriackning for att uppfylla reduktionsplikten.
Det géller bl.a. produktion av metanol och etanol dér det finns flera lovan-
de tekniker for anvandning av lignocellulosa och dir dven produktionen
fran grodor kan 6ka, men dér behovet for att uppfylla de 6kade reduktions-
plikten &r forhallandevis litet med hdnsyn tagen till begrinsningar i
branslekvalitetskraven (se tabell 12.3). Det gér dock att producera
biobensin fran etanol och metanol, vilket dkar mojligheten att indirekt
kunna uppfylla reduktionsplikten genom produktion av sadana
biodrivmedel.



HVO produceras genom vétebehandling av vegetabiliska och anima-
liska fetter och oljor. Det finns flera projekt pa gang for en okad
produktionskapacitet av HVO, inklusive samprocessad diesel, i Sverige
och utvecklingen kan géa fort. Till och med 2024 finns planerade eller
aviserade projekt pd 1-2 miljoner kubikmeter vilket motsvarar ungefar
10-20 TWh. Tillgdngen pa lampliga ravaror &r dock begriansad i Sverige,
i synnerhet om restprodukter och avfall ska anviandas. Med undantag for
tallolja, och oprévade tekniker som anvindning av jastsvampar, ar det inte
mojligt att producera HVO frén skogsbrukets restprodukter (se dock nedan
om samprocessning av biooljor med andra tekniker). Potentialen for att
utnyttja ytterligare méngder tallolja bedoms vara lag efter det att Stl
Sverige AB har startat upp den planerade produktionen av HVO frén
tallolja i Goteborg 2022. Att Sverige har god tillgang pa biomassa fran
skogen bidrar darfor inte till formagan att 6ka produktionen av HVO.
Anvindningen av svensk raps skulle dock kunna 6ka. En 6kad produktion
av HVO 1 Sverige kommer alltsa, vid sidan av tallolja och rapsolja,
sannolikt att i huvudsak goras frén importerade ravaror, som animaliska
fetter och anvind frityrolja.

Det finns ett antal olika tekniker for att anvénda lignocellulosa fran jord-
och skogsbruket for att producera andra biodrivmedel &n HVO som kan
blandas in i hdg volymandel, s.k. drop in-brénslen. En vég dr att med olika
tekniker producera en bioolja som sedan kan samraffineras med fossila
rdvaror 1 ett raffinaderi. Preem AB har tvd teknikspdr med den
inriktningen. I det ena tekniksparet produceras en bioolja fran sadgspan
genom pyrolys. I det andra teknikspéret anvands lignin frén massabruk for
att producera en bioolja som sedan kan samraffineras. Den totala
kapaciteten for dessa teknikspidr bedoms pa sikt vara omkring
500 000 kubikmeter for vardera teknikspar, totalt 1 miljon kubikmeter.
Aven Svenska Cellulosa Aktiebolaget, SCA, #r involverat i flera
teknikspér, delvis i samarbete med Stl Sverige AB. Det finns dven
tekniker for att producera drop in-brénslen fran lignocellulosa utan sam-
raffinering i ett raffinaderi. Ett exempel pé detta ar Fischer Tropsch-teknik
dér biomassa forgasas och dir gasen sedan omvandlas till ett spann av
komponenter fran latta till tunga kolvéten. Gemensamt for flera av dessa
tekniker dr att de har demonstrerats men att det finns fa eller inga full-
skaliga kommersiella anldggningar globalt. Regeringen har gett Energi-
myndigheten i uppdrag att analysera behovet av ytterligare styrmedel for
att frimja biodrivmedelsanldggningar med teknik som befinner sig bortom
demonstrationsniva. Myndigheten ska &dven analysera hur sddana even-
tuella styrmedel skulle kunna utformas med hénsyn till marknadens
funktion och rittsliga forutsattningar (12020/2769). Det kommer dock att
ta tid innan dessa tekniker kan kommersialiseras i fullskaliga anlédggningar
och leverera storre volymer, se bl.a. betinkandet Biojet for flyget
(SOU 2019:11 s. 159 £.).

Potentialen for att producera biodrivmedel fran lignocellulosa i Sverige
har vissa osékerheter och begrinsas dven av potentialen av tillgidnglig bio-
massa utifrn bl.a. tekniska, ekonomiska och miljoméssiga forutséttningar.
For det tidsspann som diskuteras hér, dvs. tiden fram till 2030, ar det i
forsta hand bristen pa produktionskapacitet och inte brist pa ravara som
begriansar den inhemska produktionen av biodrivmedel. Déaremot kan
tillgdng pé ravara vara en utmaning for vissa tekniker, framfor allt HVO.
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f).

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

Anvdndning av fornybara eller andra fossilfria elektrobrdnslen kan
minska behovet av biodrivmedel for att uppfylla reduktionsplikten

I avsnitt 10 foreslés att det bor vara mdjligt att anvinda fornybara eller
andra fossilfria elektrobrénslen for att uppfylla reduktionsplikten. Det &r
oklart vilka krav som kommer att stdllas pa de elektrobridnslen som &r
fornybara i kommissionens kommande delegerade forordningar. Detta
forsvérar en bedomning av vilken roll de kommer att ha for att uppfylla
reduktionsplikten. Under de nidrmaste aren forvéintas dock bidraget frén
fornybara men 4ven fossilfria elektrobrinslen for att uppfylla
reduktionsplikten vara mycket litet. Det saknas produktionskapacitet, och
kostnaderna for fornybara eller andra fossilfria elektrobrianslen som kan
blandas in i bensin och diesel ar sannolikt hégre dn kostnaden for
biodrivmedel. P& sikt kan dock fornybara eller andra fossilfria
elektrobrénslen bidra till att minska behovet av biodrivmedel for att
uppfylla reduktionsplikten.

12.7  Effekter for miljon

Reduktionsplikten gynnar biodrivmedel med ldga livscykelutsldpp

Reduktionsplikten lagger ett golv for hur mycket utsldppen av véxthus-
gaser fran bensin och diesel ska minska i ett livscykelperspektiv och séker-
stiller ddrmed inblandning av en viss andel biodrivmedel i dessa
drivmedel. Genom inblandningen kommer koldioxidutslédppen fran for-
brinning av fossila drivmedel successivt att minska i Sverige. Reduk-
tionsplikten géller inte for s.k. mérkt diesel, vilket innebdr att i princip all
sjofart och spartrafik dr undantagen frén berdkningarna nedan. Svensk
sjofart framfor att begransningen for méarkt diesel hindrar anvéndningen
av HVO i sjofarten. Att inkludera mérkt diesel i reduktionsplikten skulle
dock fa vidstrickta konsekvenser som behdver analyseras mycket
noggrant, eftersom det dven skulle omfatta utrikes sjofart som bunkrar i
Sverige.

Endast biodrivmedel som omfattas av ett hallbarhetsbesked enligt hall-
barhetslagen och dédrmed minskar utsldppen av véxthusgaser med minst
50 procent jaimfort med anvéndning av fossila drivmedel far anvéndas for
att uppfylla reduktionsplikten. Reduktionsplikten kan leda till minskade
utsldpp av véxthusgaser vid framstillning av biodrivmedel, inklusive
eventuella utsldpp fran markanvindning, eftersom en reduktionsplikt ska-
par incitament for anvdndning av biodrivmedel med relativt sett laga
vaxthusgasutslapp ur ett livscykelperspektiv. Det innebar forst och framst
att biodrivmedel fran restprodukter och avfall gynnas. Det gynnar dven
anvéndning av fossilfri energi i produktionsanldggningar, vilket inkluderar
fossilfri vdtgas. Denna styrning forvintas leda till att biodrivmedel med



hoga véxthusgasutsldpp ur ett livscykelperspektiv inte blir konkurrens-
kraftiga och att de biodrivmedel som anvinds for att uppfylla plikten
kommer att ha betydligt ldgre livscykelutsldpp &n vad som krévs for att
omfattas av ett hallbarhetsbesked.

Minskade utsldpp av vixthusgaser i transportsektorn

Etappmalet for inrikestransporter till 2030 beréknas utifran utslépp frén
forbranning, dvs. méalet omfattar inte de utsldpp som uppkommit vid pro-
duktionen av drivmedlet (uppstromsutslépp). Det som har betydelse for
biodrivmedels bidrag till etappmalet dr dérfor hur stor andel av den totala
energimingden drivmedel som é&r fossilfri. I reduktionsplikten berdknas i
stdllet drivmedlens livscykelutslépp, dvs. alla utsldpp som uppkommit i
produktionskedjan. Ju ldgre uppstromsutslédpp de biodrivmedel som an-
vénds for att uppfylla reduktionsplikten har, desto ldgre volym krévs.

Etappmalet for inrikes transporter sitter ett tak for hur hoga vaxthusgas-
utsldppen far vara 2030 jamfort med utsldppen 2010. I reduktionsplikten
finns inte ndgot tak for de fossila utsldppen, utan utslippen ska minska per
energienhet. Hur mycket utsldppen minskar till foljd av reduktionsplikten
beror dérfor p& anvindningen av bensin och diesel. Utifrén de antaganden
om genomsnittliga véxthusgasutsldpp som beskrivs i avsnitt 12.1 forvéntas
andelen biodrivimedel i bensin vara ungeféar 31 procent 2030 ridknat som
andel av energiméngden. Andelen biodrivmedel i diesel forvintas vara un-
gefdr 73 procent 2030. Med forslaget om inférande av flexibel kvot kan
andelarna skilja sig frén detta, mest sannolikt genom att inblandningen &r
lagre i1 bensin och hogre i diesel. Det forvintas dock inte paverka hur
mycket reduktionsplikten bidrar till att minska utsldppen av vaxthusgaser.

Utsldppen av fossil koldioxid fran forbrinning av bensin och diesel i
vagtrafiksektorn skulle utifrdn ndmnda inblandningsnivéaer, och de anta-
ganden som 1 vrigt anges i avsnitt 12.1, minska med omkring 5,5 miljoner
ton koldioxidekvivalenter 2025 och 7,2 miljoner ton 2030 jaimfort med om
reduktionsplikten inte fanns. JAimfort med om 2020 érs reduktionsnivaer
skulle gilla uppgar effekten till omkring 5 miljoner ton koldioxidekviva-
lenter 2030. Den faktiska utslappsminskningen beror till storsta delen pa
forséljningen av bensin och diesel, vilken i sin tur beror pa hur trafikarbetet
utvecklas och i vilken utstrickning fordon energieffektiviseras och
elektrifieras.

I tabell 12.5 anges ett antal kénslighetsanalyser for hur utslapps-
minskningen varierar. Som framgar av tabellen 6kar klimatnyttan av
reduktionsplikten métt i ton koldioxidekvivalenter, om de totala utslippen
fran forbranning av bensin och diesel 6kar. Effekten av reduktionsplikten
maste darfor sittas i relation till antaganden om de totala utslédppen i
transportsektorn.
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| tabellen anges bade hur mycket reduktionsplikten bidrar till
att minska utslappen av vaxthusgaser i olika scenarier och hur
de totala utslappen fran vagtrafiksektorn paverkas jamfort med
utslappen i elektrifieringsscenario |.

Hur mycket minskar ~ Hur stora ar de

utslappen jamfiort med totala utslappen?
om reduktionsplikten
inte funnits?

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

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

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

A Elektrifieringsscenario Il beskrivs i tabell 12.1.
B Jamfort med antagandena i Energimyndighetens rapport.

Reduktionsplikten ska bidra till att nd etappmalet for inrikes transporter.
Med de antaganden som beskrivs i avsnitt 12.1 skulle Sverige né etapp-
malet till 2030. Det finns dock stora osdkerheter i antagandena, bl.a. vad
géller hur trafikarbetet och brénsleforbrukningen i fordon kommer att
utvecklas.

Atgirder for 6kad elektrifiering, ett mer transporteffektivt samhille och
mer energieffektiva fordon kan dven minska behovet av biodrivmedel for
att nd etappmalet och bidra till att nd klimatmalet om nettonollutslépp till
2045. For att kunna nd malet till 2045 kommer de sektorer som har bast
forutséttningar for utslappsminskningar att behova gé fore dvriga sektorer.
Det innebér att vixthusgasutsldppen, bl.a. frén transportsektorn, i princip
kommer att behdva vara noll senast 2045. Av regeringens klimathand-
lingsplan framgér att for att nettonollmalet till 2045 ska kunna nés kommer
det utover en effektivisering av transporterna att krdvas dels en omfattande
elektrifiering av transportsystemet, dels en dvergéng till anvindning av
fossilfria hallbara drivimedel. Pa ldangre sikt bor végtransporterna i huvud-
sak elektrifieras. Dérigenom frigdérs biodrivmedel for anvindning inom
flyg och sjofart. Pa sikt bor dven sjofarten och flyget elektrifieras i mojlig-
aste man.

Minskade utslipp av vixthusgaser fran arbetsmaskiner

Reduktionsplikten minskar dven utsldppen fran forbranning av bensin och
diesel i arbetsmaskiner. Med det forenklade antagandet att anvéindningen
av drivmedel i arbetsmaskiner inte fordndras 2021-2030 skulle de 6kade
reduktionsnivéerna leda till en ytterligare minskning av utsldppen av véxt-
husgaser pa omkring 1,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter 2030 jAmfort
med de reduktionsnivder som giller 2020. Jamfort med om reduk-
tionsplikten inte fanns skulle utsldppen minska med ungefér 2,7 miljoner
ton 2030.



Utslipp av véixthusgaser fran indirekt dndrad markanvindning

Klimatnyttan av reduktionsplikten kan minska om ravaror med hog risk
for indirekt dndrad markanvéndning anvinds for produktion av biodriv-
medel som anvinds for att uppfylla reduktionsplikten. I avsnitt 9 foreslas
att biodrivimedel som dr producerade av sddana ravaror inte ska kunna an-
vindas for att uppfylla reduktionsplikten fran och med den 1 januari 2022
om de inte &r certifierade som lag risk for indirekt andrad markanvéndning.

Paverkan pa luftkvalitet

Fame har ca 10 procent hogre utslapp av kvaveoxider 4n fossil diesel vilket
ar problematiskt ur luftkvalitetssynpunkt béde vad giller lokal luftkvalitet
och Sveriges mdjligheter att klara sina ataganden enligt Europa-
parlamentets och rédets direktiv (EU) 2016/2284 av den 14 december
2016 om minskning av nationella utsldpp av vissa luftfororeningar. De
6kade reduktionsnivaerna forvantas dock endast leda till en mindre 6kning
av anvindningen av fame dé inblandningen av fame redan i dag 4r nira
den tillitna nivan enligt brénslekvalitetsdirektivet. Naturvdardsverket
framfor att konsekvensanalysen bor fordjupas vad avser péverkan pa
luftkvalitet, eftersom en hog anvandning av biodrivmedel riskerar att inne-
bara att Sverige inte nir malen for luftkvalitet och de bindande svenska
atagandena enligt Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/2284
av den 14 december 2016 om minskning av nationella utsldpp av vissa
luftfororeningar. For att minska utsléppen av kviveoxider behovs
ytterligare styrmedel. De berdkningar som redovisas i propositionen utgor
dock inte ndgon politisk inriktning for hur transportsektorn ska utvecklas
vare sig for trafikarbetets utveckling eller for elektrifiering av
transportsektorn utan dr effektbeddmningar utifran Energimyndighetens
scenario.

Paverkan pa biologisk mdngfald och kollager

Alla biodrivmedel som anvinds for att uppfylla reduktionsplikten maste
omfattas av ett hallbarhetsbesked enligt hallbarhetslagen. Det innebér bl.a.
att rdvaran inte far komma fran mark med stora kollager eller hdg biologisk
mangfald. Risken for miljoeffekter fran indirekt 4ndrad markanvandning
bedoms minska kraftigt genom forslaget i avsnitt 9 som innebér att bio-
drivmedel fran rdvaror med hog risk for utslapp frén indirekt dndrad
markanvéndning inte far anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten.

12.8  Konsekvenser for myndigheter

Energimyndigheten

Okade reduktionsnivéer forvintas inte i sig innebéra nigon dkad arbets-
bdrda for Energimyndigheten. Inférandet av flexibla kvoter kommer att
stdlla hogre krav pa hur dverlatelser av utslappsminskningar ska hanteras
administrativt hos myndigheten. Aven en méjlighet att spara dverskott av
utsldppsminskningar kommer att innebédra en 6kad administration. Med
hénsyn till att antalet reduktionspliktiga beddms vara fa, utgér det dock en
mindre insats. I samband med att dndringarna i reduktionspliktslagen
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trader i kraft uppkommer kostnader for att dndra foreskrifter och végled-
ningar, ge information till berérda foretag och att géra forandringar av
verktyg och rutiner for rapportering och tillsyn. Kostnaderna forvéntas
dock vara smé& med hénsyn till att systemet med reduktionsplikt redan
finns med etablerade arbetsformer. De forvintas darfor kunna hanteras
inom befintliga utgiftsramar.

Domstolarna

Om en redovisning av hur reduktionsplikten har uppfyllts kommer in till
Energimyndigheten for sent eller om myndigheten inte anser att reduk-
tionsplikten har uppfyllts, kommer den som har en reduktionsplikt att
paforas en forseningsavgift eller en reduktionspliktsavgift. Beslut om
dessa avgifter, liksom beslut om foreldggande, kan dverklagas till allmén
forvaltningsdomstol. Forslagen i propositionen forvéntas dock inte leda till
nagon dkad maltillstrémning.

12.9  Konsekvenser for jamstélldheten mellan
kvinnor och mén

Av de personbilar som dgs av fysiska personer stdr mén som &gare till
knappt tvé tredjedelar. Fordon registrerade pd min kors ocksé i genomsnitt
ndgot lingre per ar. Aven om en del av kostnaderna sannolikt omfordelas
inom hushéllen, bor fordndringar i branslekostnader dndad generellt pa-
verka mén mer dn kvinnor. Av denna anledning bor de ekonomiska
konsekvenserna av forslagen Overlag paverka méns ekonomi mer &n
kvinnors.

Darutdver bedoms inte forslagen paverka jamstilldheten mellan kvinnor
och mén i mer dn forsumbar utstrackning.

12.10  Ovrigt

Forslagen bedoms inte péverka den kommunala sjilvstyrelsen,
brottsligheten, det brottsforebyggande arbetet eller mdjligheten att né de
integrationspolitiska malen. Sysselsdttningen kan paverkas positivt om
reduktionsplikten t.ex. leder till 6kad produktion av biodrivmedel och
paverkas negativt om Okade drivmedelskostnader péaverkar berérda
néringars ekonomi negativt.



13 Forfattningskommentar Prop. 2020/21:180

Forslaget till lag om dndring i lagen (2017:1201) om
reduktion av vaxthusgasutsliapp fran vissa fossila
drivmedel

Ord och uttryck

2§ Idenna lag betyder

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

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

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

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

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

koldioxidekvivalent: den méngd véxthusgas som medfor en lika stor
klimatpéaverkan som ett kilogram koldioxid,

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

reduktionsplikt: en skyldighet att minska utsldppen av vixthusgaser i ett
livscykelperspektiv per energienhet fran reduktionspliktigt drivmedel genom
inblandning av fornybara eller andra fossilfria drivmedel,

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

1. bensin som inte anvdnds av Forsvarsmakten eller som inte dr en alkylatbensin
enligt 5 § drivmedelslagen (2011:319),

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

3. flygfotogen som inte anvédnds av Forsvarsmakten,

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

vixthusgas: koldioxid, metan och dikvaveoxid.

I paragrafen definieras ord och uttryck som anvinds i lagen. Overvigan-
dena finns i avsnitt 10.

Definitionen av reduktionsplikt dndras genom att biodrivmedel byts ut
mot fornybara eller andra fossilfria drivmedel. Férnybara drivmedel &r
fossilfria. Regeringen far med stdd av bemyndigandet i 16 § 2 meddela
foreskrifter om vad som avses med fornybara och andra fossilfria
drivmedel och hur det ska sékerstéllas att dessa drivmedel ar hallbara.
Definitionen av reduktionspliktigt drivmedel dndras ocksa pa sa sétt att
Forsvarsmakten undantas.
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Reduktionsplikt

5§ Den som har reduktionsplikt f6r bensin eller diesel ska for varje kalenderar
se till att utsldppen av véixthusgaser fran den reduktionspliktiga energimédngden av
sadana bréanslen understiger utslédppen frdn motsvarande energiméngd fossil bensin
eller fossil diesel med minst den procentsats som anges nedan for respektive
drivmedel:

Ar Bensin  Diesel

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

2023 101 35
2024 12,5 40
2025 155 45

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

I paragrafen bestdms hur stor minskningen av véxthusgaser for bensin och
diesel ska vara. Overviigandena finns i avsnitt 6.1.

Paragrafen dndras genom att reduktionsnivéer faststills till och med
2030. For att faststélla minskningen av vixthusgasutslépp ska utslédppen
av vaxthusgaser fran den reduktionspliktiga energimingden varje ar jam-
foras med utslédppen fran motsvarande energiméngd fossil bensin eller
fossil diesel. Den reduktionspliktiga energimidngden motsvarar volymen
reduktionspliktigt drivmedel under ett kalenderér. Detta framgar av
definitionen av reduktionspliktig energimingd som finns i 2 §. Ar 2021
ska utsldppen av viaxthusgaser i ett livscykelperspektiv fran exempelvis
bensin vara 6 procent mindre &n utsldppen for motsvarande energimangd
fossil bensin. Ar 2022 ska utslippen jimforda med utsldppen fran motsva-
rande energiméngd fossil bensin vara 7,8 procent mindre. Jimforelsevar-
den som krévs for berdkningen finns i den forordning som ansluter till
lagen. Dessa virden avser savél berdkningen av reduktionspliktig energi-
mingd som berdkningen av vixthusgasutsldpp. I myndighetsforeskrifter
finns ytterligare bestimmelser om berdkningen pa detaljnivd. Reduk-
tionsnivaer bestdms till och med 2030 och anges i tabellform.

Utslippsminskningar utover vad som krévs

78§ Den som har reduktionsplikt och har minskat utslappen for ett visst drivmedel
pa det sétt som anges i denna lag och mer 4dn vad som krévs enligt 5 eller 5 a § far
anvinda 6verskottet for att uppfylla reduktionsplikten eller Gverldta éverskottet till
ndgon annan som ddrefter far anvinda det for att uppfylla sin reduktionsplikt.

Ett overskott far anvindas for att uppfylla reduktionsplikten for

1. diesel, om overskottet avser bensin eller diesel,

2. bensin, om overskottet avser bensin,

3. bensin, om overskottet avser diesel och om minst 6 procent av plikten for
bensin redan har uppfyllts genom egen inblandning av fornybara eller andra



Sossilfria drivmedel eller genom anvindning av ett éverskott som avser bensin,
eller
4. flygfotogen, om éverskottet avser flygfotogen.
Ett overskott far anvindas enligt denna paragraf endast om det har uppkommit
1. samma kalenderdr, eller
2. kalenderaret dessforinnan, i den utstrdckning som regeringen foreskriver.

I paragrafen anges hur dverskott av utsldppsminskningar far anvéndas for
att uppfylla en reduktionsplikt. Overvigandena finns i avsnitt 7.

Paragrafen dndras genom att det infors flexibla kvoter och en mojlighet
att spara Overskott av utslappsminskningar for att uppfylla reduktions-
plikten for pafdljande ar. Aven rubriken éndras. Med flexibel kvot avses
att 6verskott av utsldppsminskningar som uppstatt genom inblandning av
fornybara eller andra fossilfria drivmedel i ett drivmedel far anvéndas for
att uppfylla reduktionsplikten for ett annat drivmedel. For att flexibla
kvoter for bensin och diesel ska kunna anvidndas maste utsldppen frén
respektive drivmedel rdknas om till koldioxidekvivalenter. Vad som avses
med koldioxidekvivalenter definieras i 2 §. Bestimmelser om virden for
berdkning av véxthusgasutsldpp finns i den férordning som ansluter till
lagen.

Av forsta stycket framgér att den egna utslappsminskningen dven fort-
séttningsvis fullt ut ska ha uppfyllts for ett visst drivmedel for den som
sjélv vill anvénda ett Gverskott eller verlata det till ndgon annan som da
kan anvénda det for att uppfylla sin reduktionsplikt. Hur 6verlatelsen ska
goras regleras inte. Civilréttsliga regler géller, pd samma sétt som tidigare,
for den 6verenskommelse som tréffas. Den aktor som overlater eller for-
varvar ett overskott som anvinds for att uppfylla reduktionsplikten ska
kunna redovisa uppgifter om &verlatelsen och forvarvet till tillsynsmyn-
digheten. Detta framgar av 8 §.

I andra stycket regleras de flexibla kvoterna. Inneborden av forsta
punkten ér att reduktionsplikten for diesel far uppfyllas genom Gverskott
av utsldppsminskningar som uppkommit genom inblandning i savél bensin
som diesel. I andra punkten anges att ett 6verskott fran inblandning i
bensin kan anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten for bensin. Denna
punkt tar i praktiken enbart sikte pé overlatelsefallet i forsta stycket eller
det fall som regleras i tredje stycket andra punkten (sparande av dverskott),
eftersom ett 6verskott i friga om bensin naturligtvis forutsitter att reduk-
tionsplikten for bensin for samma kalenderar dr uppfylld hos den dér
Overskottet uppstar.

I frdga om anvéndningen av diesel for att uppfylla reduktionsplikten for
bensin finns en begriansning som framgéar av tredje punkten. Ett 6verskott
av utsldppsminskningar fran diesel far inte anvédndas for att uppfylla de
forsta 6 procenten av reduktionsplikten for bensin. Endast dverskott av
utsldppsminskningar fran bensin eller egen faktisk inblandning av
fornybara eller andra fossilfria drivmedel i bensin fir anvéindas for att
uppfylla plikten till den nivan. Over 6 procent kan diremot reduk-
tionsplikten uppfyllas genom eget eller forvirvat Overskott av
utsldppsminskningar fran savil bensin som diesel.

I fjdrde punkten regleras hur Overskott av utsldppsminskningar fran
flygfotogen far anvéndas. Saddana Overskott far endast anvindas for att
uppfylla reduktionsplikten for flygfotogen.
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Niér ett 6verskott av en utslappsminskning ska ha uppkommit for att fa
anvindas for att uppfylla reduktionsplikten regleras i tredje stycket. Over-
skott som har uppkommit samma ar som reduktionsplikten avser far i sin
helhet anvéndas for att uppfylla en reduktionsplikt (med de begrénsningar
som finns i paragrafen i 6vrigt). Det framgar av forsta punkten. Av andra
punkten framgar att d&ven sparade dverskott far anvéndas for att uppfylla
reduktionsplikten. I 16 § 1 far regeringen ett bemyndigande att meddela
foreskrifter om hur stor den andelen fér vara.

Redovisning av reduktionsplikt

8§ Den som har reduktionsplikt ska varje ér, senast vid foreskriven tidpunkt,
redovisa till tillsynsmyndigheten i vilken utstrdckning och hur reduktionsplikten
har uppfyllts under det foregdende kalenderret. Overlatelse och forvirv av en
utsldppsminskning ska framga av redovisningen.

I paragrafen regleras hur reduktionsplikten ska redovisas. Overviigandena
finns i avsnitt 7.

Paragrafen dndras pa sé sitt att datumet da redovisningen av reduktions-
plikten senast ska ha kommit in till tillsynsmyndigheten tas bort och ersatts
av ”inom foreskriven tid”. Tidpunkten regleras i stéllet pa en ldgre
normniva. Det finns ett bemyndigande i 15 § 4 for regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer att meddela foreskrifter om
redovisning av reduktionsplikten.

Forseningsavgift
9§ Tillsynsmyndigheten ska ta ut en forseningsavgift av den som har reduktions-
plikt och inte redovisar enligt 8 § i rtt tid. Avgiften far vara hogst 50 000 kronor.

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

I paragrafen finns bestimmelser om forseningsavgift. Overviigandena
finns i avsnitt 8.

Paragrafen dndras sd att maxgrinsen for forseningsavgiften i forsta
stycket hojs fran 5 000 kronor till 50 000 kronor. Med stdd av ett bemyn-
digande 1 16 § 3 far regeringen meddela foreskrifter om forsenings-
avgiften. P4 samma sitt som hittills anges alltsd maxgransen i lagen medan
den aktuella avgiftens storlek anges i forordning.

Bemyndiganden

16 § Regeringen far meddela foreskrifter om

1. hur stor del av ett Gverskott av en utslippsminskning som far anvéindas for att
uppfylla reduktionsplikten for det kalenderdar som foljer efter kalenderdret da
overskottet har uppkommit,

2. vad som avses med férnybara och andra fossilfria drivmedel och hur det ska
sdkerstdllas att dessa drivmedel dr hallbara,

3. forseningsavgifien, och

4. reduktionspliktsavgiften.



I paragrafen finns bemyndiganden for regeringen att meddela foreskrifter
om férseningsavgiften och reduktionspliktsavgiften. Overvigandena finns
i avsnitt 7 och 10.

Forsta punkten dr ny och innebér att regeringen far meddela foreskrifter
om hur stor del av ett dverskott som far sparas till aret efter att det upp-
kommit och tillgodoréknas i reduktionsplikten for paféljande ar (jfr for-
fattningskommentaren till 7 §). Andra punkten &r ocksd ny och ger
regeringen mdojlighet att meddela foreskrifter om vad som avses med
fornybara och andra fossilfria drivmedel och hur det ska sdkerstillas att
dessa drivmedel ar hallbara. Hittillsvarande 6 § om att biodrivmedel som
anviands for att uppfylla reduktionsplikten ska omfattas av ett
hallbarhetsbesked enligt 3 kap. lagen (2010:598) om héllbarhetskriterier
for biodrivmedel och flytande biobrdnslen upphivs. Med stod av
forevarande punkt kan motsvarande bestimmelse tas in i forordning.

Tredje och fjirde punkterna motsvarar hittillsvarande bemyndigande i
16 §. Bemyndigandet kompletterar 9 och 10 §§. Ordet ytterligare har tagits
bort.

Ikrafttridande- och 6vergingsbestimmelser

1. Denna lag trader i kraft den 1 augusti 2021.

2. Aldre foreskrifter giller fortfarande for reduktionsplikt som uppfylls for
januari—juli 2021. Fér den perioden ska reduktionsplikten redovisas separat vid
rapportering enligt 8 §.

3. Ett 6verskott av en utsldppsminskning som har uppkommit under januari—juli
2021 féar inte anvindas for att uppfylla reduktionsplikten for augusti—-december
2021.

4. Ett &verskott av en utsldppsminskning som har uppkommit under augusti—
december 2021 far anvindas for att uppfylla reduktionsplikten for januari—juli
2021 enligt 7 § i den nya lydelsen, dock endast for samma typ av brénsle som
overskottet avser.

Overvigandena finns i avsnitt 11.

Punkten 2 innebér bl.a. att reduktionsplikten fore ikrafttridandet ska
uppfyllas med de hittillsvarande procentsatserna. Den innebar ocksé att
redovisningen av hur reduktionsplikten har uppfyllts for januari—juli 2021
ska goras separat enligt 8 § senast den 1 april 2022.

1 punkten 3 regleras hur ett 6verskott som har uppkommit under januari—
juli 2021 far anvdndas. Punkten innebar att ett sadant Overskott far
anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten endast for januari—juli 2021
enligt 7 § i den dldre lydelsen (jfr punkten 2). Regleringen hindrar inte att
ett sddant Overskott far sparas och anvdndas for uppfyllande av
reduktionsplikten 2022 i den utstrdckning som 7 § i den nya lydelsen
medger.

Punkten 4 utgdr i1 forhallande till punkten2 en utdkning av
mojligheterna att uppfylla reduktionsplikten under januari—juli 2021.
Enligt punkten 2 ska reduktionsplikten for den perioden uppfyllas enligt
aldre foreskrifter, vilket i fraga om anvindning av dverskott innebér att 7 §
i den tidigare lydelsen ska tillimpas. I den forevarande punkten mojliggors
darutover att 6verskott som har uppkommit under augusti—december 2021
anvéands for att uppfylla reduktionsplikten under januari-juli 2021. Det
sker d4 med tillimpning av 7 § i den nya lydelsen, dock med den
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Sammanfattning av Energimyndighetens rapport Bilaga |

Kontrollstation 2019 for reduktionsplikten
reduktionspliktens utveckling 2021-2030
(ER 2019:27)

Energimyndigheten har fatt i uppdrag av regeringen att utvérdera vissa
frdgor om systemet med reduktionsplikt for bensin och dieselbrénsle.
Planen é&r att Energimyndigheten ska fé ett sddant uppdrag var tredje ér,
varav detta ar det forsta. [ uppdraget ingar att:

1. foresla reduktionsnivaer fram till 2030,
utreda om reduktionsnivan bdr vara gemensam for bensin och
diesel,

3. utvirdera om hoginblandade flytande biodrivmedel ska ingd i
reduktionsplikten eller bor fa fortsatt stod genom skattebefrielse,

4, utreda behov av ytterligare flexibilitetsmekanismer,

5. utvirdera kostnadseffektiviteten for styrmedlet och vid behov
foresla atgarder for att forbattra kostnadseffektiviteten, och

6. samrdda med andra myndigheter, branschorganisationer och
intressenter.

Vi har lagt stor vikt vid att samradda med branschaktorer for att f en sa
komplett bild som mdjligt av forutsédttningarna och vilka konsekvenser
olika utformningsalternativ kan fa. Den bilden har kompletterats med en
analys av vilka effekter de olika alternativen har avseende kostnads-
effektivitet. Utdver det har vi analyserat omvérldsfaktorer sédsom
styrmedel i andra ldnder och teknikutvecklingen inom produktion av
biodrivmedel. Vi har ocksd sammanstéllt och analyserat den forsta
redovisningen av reduktionsplikt. For att ta fram forslag till reduktions-
nivéer har vi anvint en modifierad version av Energimyndighetens modell
for langsiktiga scenarier for transportsektorns energianviandning.
Modellen tar fram olika scenarier for utvecklingen baserat pa aktuella
indata och antaganden, det &r inte ett prognosverktyg. I modellen har vi
valt att anvinda utsléppsstatistikens underliggande energianvindning
istillet for energistatistikens. Detta eftersom uppfoljning av 70
procentmalet utgéar fran utsldppsstatistiken. Energimyndigheten har gjort
scenarier/kénslighetsanalyser som innebédr att Sverige genom en
kombination av reduktionsplikten och effektivisering av fordonsflottan nér
malet om 70 procent minskade utsldpp i inrikes transporter (exklusive
inrikesflyget) jamfort med 2010. Forutom grundscenariot redovisas
kénslighetsanalyser av olika elektrifieringstakt av fordonsflottan och en
analys dér skattebefrielsen for rena och hoginblandande biodrivmedel
forsvinner efter 2020.

Energimyndighetens forslag

Som huvudalternativ foreslar Energimyndigheten att reduktionsnivéan
fortsatt ska vara separat for bensin och dieselbrinsle samt att rena och
hdginblandade flytande biodrivmedel dven fortsittningsvis ska stddjas 63
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med skattebefrielse. Rekommendationen &r ocksd att systemet for
reduktionsplikt ska tillata att spara Gverskott av utsldppsreduktion till
nistkommande ar samt att mdjligheten att handla med utsldppsreduktion
ska utvidgas sé att det blir mojligt att dverlata utslappsreduktion innan man
har uppfyllt sin egen reduktionsplikt.

Vi foreslar en linjdr utveckling av reduktionsplikten. For att nd 70-
procentsmalet behdver reduktionsnivan vara ca 66 procent for diesel och
28 procent for bensin ar 2030 vid fortsatt separata reduktionsnivaer. Vid
en hogre grad av elektrifiering av fordonsflottan beddms en ldgre
reduktionsplikt fram till 2030 vara mojlig for att nd 70-procentsmaélet.
Nivaerna for reduktionsplikt for Energimyndighetens huvudalternativ
redovisas i tabellen nedan.

Ar Bensin (%) Diesel (%)
2021 5,6 25,3
2022 7,8 29,5
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
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Promemorians lagforslag Bilaga 2

Forslag till lag om éndring 1 lagen (2017:1201) om
reduktion av vaxthusgasutslipp 1 vissa fossila drivmedel

Hirigenom foreskrivs® i frdga om lagen (2017:1201) om reduktion av
vixthusgasutslépp i vissa fossila drivmedel*

dels att 6 § ska upphora att gélla,

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

Lydelse enligt lagrddsremissen
Reduktionsplikt for flygfotogen

Foéreslagen lydelse

28

I denna lag betyder

bensin: ett brinsle som &r avsett for motordrift och omfattas av KN-nr
271011 41,2710 11 45,2710 11 49,2710 11 51 eller 2710 11 59,

biodrivmedel: ett vitskeformigt briansle som framstélls av biomassa och
som &r avsett f6r motordrift,

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

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

flvgfotogen: ett brénsle som &r avsett for motordrift och som omfattas av
KN-nr 2710 19 21,

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

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

reduktionsplikt: en skyldighet att
minska utsldppen av vaxthusgaser i
ett livscykelperspektiv per energi-
enhet  fran  reduktionspliktigt
drivmedel genom inblandning av
biodrivmedel,

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

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

3 Jfr Europaparlamentets och rddets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
frimjande av anvdndningen av energi frdn fornybara energikéllor.
* Senaste lydelse av lagens rubrik, se lagradsremissen Reduktionsplikt for flygfotogen.
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1. bensin som inte dr en alkylatbensin enligt 5§ drivmedelslagen

(2011:319),

2. diesel som inte har forsetts med mark- eller fairgdmnen enligt 2 kap.

8 § lagen om skatt pa energi, eller

3. flygfotogen som inte anvinds av Forsvarsmakten,

reduktionspliktig _energimdngd: den energiméngd

som motsvarar

volymen reduktionspliktigt drivmedel under ett kalenderér,
vdxthusgas: koldioxid, metan och dikvéveoxid.

Den som har reduktionsplikt for
bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utsldppen av
véxthusgaser fran den
reduktionspliktiga energimingden
av sadant brinsle understiger
utsldppen fran motsvarande energi-
mangd fossil bensin eller fossil
diesel med

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

Overlitelse av utslippsminsk-
ning

5§

Den som har reduktionsplikt for
bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utslippen av
véxthusgaser fran den
reduktionspliktiga energimingden
sadant brénsle understiger
utsldppen fran motsvarande energi-
mingd fossil bensin eller fossil
diesel med minst den procentsats
som anges nedan for respektive
drivmedel.

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

78§

Om den som har reduktionsplikt
har minskat utsldppen pa det sétt
som anges i denna lag och mer 4n
vad som krivs, far Overskottet
genom en overenskommelse
overldtas till ndgon annan som har
reduktionsplikt for samma typ av
drivmedel och for samma dr sd att

Den som har reduktionsplikt och
har minskat utsldppen for ett visst
drivmedel péa det sétt som anges i
denna lag och mer &n vad som
kravs, far anvinda overskottet for
att uppfylla reduktionsplikten eller
overldata overskottet till nagon
annan som ddrefter far anvdinda det

for att uppfylla sin reduktionsplikt.



denne  kan
minskningen.

tillgodordkna  sig

Nuvarande lydelse

Den som har reduktionsplikt ska
senast den 1 april varje ar redovisa
till tillsynsmyndigheten 1 vilken
utstrackning och hur
reduktionsplikten har uppfyllts
under det foregdende kalenderéret.
Overlatelse och forvirv av en
utslappsminskning ska framgéd av
redovisningen.

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

Ett overskott far anvindas for att
uppfylla reduktionsplikten for

1. diesel, om dverskottet avser
bensin eller diesel,

2. bensin, om oOverskottet avser
bensin,

3. bensin, om dverskottet avser
diesel och om minst 6 procent av
plikten for bensin redan har
uppfyllts genom inblandning av
fornybara eller fossilfria drivmedel
eller genom anvdindning av ett
forvdirvat Gverskott som  avser
bensin, eller

4. flygfotogen,

avser flygfotogen.
Ett dverskott far anvindas enligt

denna paragraf endast om det har
uppkommit

1. samma kalenderar, eller

2. kalenderdret dessforinnan, i
den utstrdckning som regeringen
foreskriver.

om overskottet

Foéreslagen lydelse

8§

Den som har reduktionsplikt ska
varje ar, vid den tidpunkt som
regeringen bestimmer, redovisa till
tillsynsmyndigheten i vilken
utstrackning och hur
reduktionsplikten har uppfyllts
under det foregdende kalenderaret.
Overlitelse och forvirv av en
utsldppsminskning ska framgéd av
redovisningen.

98§

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

Tillsynsmyndigheten far besluta att sétta ned eller avstd fran att ta ut
avgiften, om det finns synnerliga skal.
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Bilaga 2 Regeringen far meddela Regeringen far meddela
ytterligare foreskrifter om foreskrifter om
forseningsavgiften och 1. hur stor del av ett éverskott av
reduktionspliktsavgiften. en utslippsminskning som far

anvdndas  for att  uppfylla
reduktionsplikten for det
kalenderar  som  foljer  efter
kalenderdret da overskottet har
uppkommit,

2. vad som avses med fornybara
och fossilfria drivmedel och hur det
ska  sdkerstillas  att  dessa
drivmedel dr hdllbara,

3. forseningsavgiften, och

4. reduktionspliktsavgiften.

1. Denna lag tréder i kraft den 1 januari 2022 i frdga om 8 § och i 6vrigt
den 1 augusti 2021.

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

Efter remiss har yttranden kommit in frdan 2030-sekretariatet, BIL
Sweden, Chalmers tekniska hogskola, Drivkraft Sverige, Energigas
Sverige, Forsvarets materielverk, Forsvarsmakten, Forvaltningsritten i
Linkoping, Hela Sverige ska leva, Kammarritten i1 Jonkdping,
Kommerskollegium, Konkurrensverket, Kungl. Tekniska hogskolan,
Lantbrukarnas riksforbund, Lantmé&nnen Agroetanol, Luled tekniska
universitet, Lunds tekniska hdgskola, = Maskinentreprenorerna,
Motorhistoriska riksférbundet, Motorméannen, Naturvardsverket, Neste
Sverige, Naringslivets regelnimnd, Regelrddet, Region Jamtland
Hérjedalen, Region Kalmar lan, Region Norrbotten, Region Stockholm,
Region Visterbotten, Scania AB, Skatteverket, Skogsindustrierna,
Skogsstyrelsen, Smékom, Stl Sverige AB, Statens energimyndighet,
Statens jordbruksverk, Statens vdg och transportforskningsinstitut,
Svemin, Svensk sjofart, Svensk kollektivtrafik, Svenskt Néringsliv,
Svenska  bioenergiféreningen,  Sveriges  bussforetag,  Sveriges
Akeriforetag, Tillvaxtverket, Trafikanalys, Trafikverket,
Transportforetagen, Transportstyrelsen och Vérldsnaturfonden WWE.

Darutover har yttranden kommit in frdn Adesso Bioproducts AB, Grona
bilister, Holocenic AB, Innovations- och Kemiindustrierna i Sverige,
Klimatsvaret CCL Sverige, Liquid Wind, Motorbranschens Riksforbund,
Néringslivets transportrdd, Preem AB, RenFuel K2 AB, Sodra
skogsdgarna,  Tesla ~ AB,  Transporthistoriskt  ndtverk  och
Virmlandsmetanol.

Fo6ljande remissinstanser har avstétt fran att yttra sig eller inte hort av
sig: AB Volvo, Air BP AB, Circle K Sverige AB, Energiforetagen,
Greenpeace, IVL Svenska Miljoinstitutet, Konjunkturinstitutet, Region
Skéne, Region Visternorrland, Region Vistra Gotaland, RISE Research
Institutes of Sweden, Shell Aviation Sweden AB, Svensk Bensinhandel,
Svenska Flygbranschen, Svenska naturskyddsféreningen, Sveriges
Kommuner och Regioner, Sveriges lantbruksuniversitet, Tillvixtanalys,
Tagoperatorerna och Volvo Cars AB.
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) Fjirrvirme och fjirrkyla som, baserat pa en plan som godkints av den behériga myndigheten, ar effektiv fjarrvirme
och fjirrkyla senast den 31 december 2025.

d) Fjarrviarme och fjarrkyla med en sammanlagd installerad tillford effekt pd mindre dn 20 MW.

7. Ritten att koppla bort sig genom att siiga upp eller dndra ett avtal i enlighet med punkt 2 fir utévas av enskilda
kunder, av gemensamma foretag som bildats av kunder eller av parter som agerar pd uppdrag av kunder. I flerfamiljshus
far en sddan bortkoppling endast ske sd att den omfattar alla ligenheter i hela byggnaden i enlighet med tillimplig ratt
pd bostadsomrédet.

8.  Medlemsstaterna ska krdva att ansvariga for eldistributionssystem minst vart fjirde &r, i samarbete med
systemansvariga for fjarrvarme- eller fjirrkylsystem inom deras respektive omrédde, utvirderar fjarrvirme- eller fjarrkyl-
systemens potential att tillhandahalla balanseringstjanster och andra systemtjinster, inklusive efterfrigeflexibilitet och
lagring av 6verskottsel frén fornybara energikillor och om anvindningen av den faststillda potentialen skulle bli mer
resurs- och kostnadseffektiv 4n alternativa losningar.

9. Medlemsstaterna ska sikerstilla att konsumenternas rittigheter och reglerna for drift av fjarrvirme- och
fjarrkylsystem enligt denna artikel 4r klart definierade och att de behériga myndigheterna ser till att de efterlevs.

10.  En medlemsstat ska inte vara skyldig att tillimpa punkterna 2-9 i denna artikel om

a) dess andel fjarrvirme och fjirrkyla den 24 december 2018 utgér mindre dn eller lika med 2 % av den totala
konsumtionen av energi inom virme och kyla,

b) dess andel fjarrviarme och fjarrkyla okar till 6ver 2 % genom att utveckla ny fjarrvirme och fjarrkyla baserat pd dess
integrerade nationella energi- och klimatplaner enligt bilaga I till forordning (EU) 2018/1999 eller den bedomning
som avses i artikel 15.7 i detta direktiv, eller

¢) dess andel av system som avses i punkt 6 i denna artikel utgdr éver 90 % av den totala forsiliningen av dess
fjarrvirme och fjirrkyla.

Artikel 25

Integrering av fornybar energi i transportsektorn

1. I syfte att integrera anvindningen av fornybar energi i transportsektorn ska varje medlemsstat faststilla en
skyldighet for briinsleleverantérer att sikerstilla att andelen fornybar energi av den slutliga energianvindningen inom
transportsektorn dr minst 14 % senast 2030 (minimiandel), i enlighet med ett vigledande forlopp som faststills av
medlemsstaten och beriknas i enlighet med den metod som anges i denna artikel och i artiklarna 26 och 27.
Kommissionen ska utvirdera den skyldigheten i syfte att senast 2023 ligga fram ett lagstiftningsforslag for att utoka den
i hindelse av ytterligare visentliga kostnadsminskningar for produktion av fornybar energi, om s kravs for att uppfylla
unionens internationella dtaganden vad giller minskning av koldioxidutsldpp eller om det dr motiverat p& grund av en
betydande minskning av energianvindningen i unionen.

Medlemsstaterna far undanta, eller gora skillnad mellan, olika brinsleleverantérer och olika energibdrare nir de faststéller
skyldigheten for brinsleleverantorer, och dérigenom sikerstilla att olika teknikers skiftande mognadsgrad och
kostnaderna for dessa tas i beaktande.

Vid berdkningen av den minimiandel som avses i forsta stycket

a) ska medlemsstaterna beakta fornybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung ocksd nir de
anvinds som mellanprodukter for framstillning av konventionella brinslen, och

b) fir medlemsstaterna beakta dtervunna kolbaserade brinslen.

Inom den minimiandel som avses i forsta stycket ska bidraget frin avancerade biodrivmedel och biogas som produceras
frdn brinslerdvaror som fortecknas i del A i bilaga IX som andel av den slutliga energianvindningen vara minst 0,2 % &r
2022, minst 1 % ar 2025 och minst 3,5 % senast ar 2030.
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Medlemsstaterna fdr undanta brinsleleverantorer som levererar brinsle i form av el eller fornybara flytande och
gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung fran skyldigheten uppfylla minimiandelen avancerade biodrivmedel
och biogas som produceras fran de brinslerdvaror som fortecknas i del A i bilaga IX, med avseende pé dessa branslen.

Medlemsstaterna far, nir de faststiller den skyldighet som avses i forsta och fjarde styckena, for att sikerstilla att den
andel som avses dir uppnds, bla. anta atgirder inriktade pd volymer, energiinnehdll eller utslipp av vixthusgaser,
forutsatt att det visas att den minimiandel som avses i forsta och fjirde styckena uppnds.

2. Minskningen av vixthusgasutslipp frdn anvindningen av fornybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-
biologiskt ursprung, ska vara minst 70 % frin den 1 januari 2021.

Kommissionen ska senast den 1 januari 2021 anta en delegerad akt i enlighet med artikel 35 for att komplettera detta
direktiv genom att faststilla limpliga minimitroskelvirden for minskningen av vixthusgasutslipp frin &tervunna
kolbaserade branslen genom en livscykelbeddmning som tar hiinsyn till sirdragen for varje brinsle.

Artikel 26

Sirskilda regler for biodrivmedel, flytande biobrinslen och biomassabrinslen som framstills ur
livsmedels- och fodergrodor

1. For berikningen av en medlemsstats slutliga energianvindning (brutto) frén fornybara energikillor som avses
i artikel 7 och den minimiandel som avses i forsta stycket i artikel 25.1 ska andelen biodrivmedel och flytande
biobrinslen samt frin biomassabrinslen som konsumeras inom transportsektorn, om de framstills ur livsmedels- och
fodergrodor, vara hogst en procentenhet hogre dn andelen sddana brinslen i den slutliga energianvindningen inom vig-
och jirnvigstransportsektorerna i den medlemsstaten 2020 och hogst uppgé till 7 % av den slutliga energianvindningen
inom vég- och jarnvigstransportsektorerna i den medlemsstaten.

Om den andelen 4r ligre 4n 1 % i en medlemsstat fir den okas till maximalt 2 % av den slutliga energianvindningen
inom vig- och jirnvigstransportsektorerna.

Medlemsstaterna fir faststilla ett lagre grinsvirde och fir, vid tillimpningen av artikel 29.1, skilja mellan olika
biodrivmedel, flytande biobrinslen och biomassabranslen som framstills ur livsmedels- och fodergrodor, med beaktande
av bista tillgdngliga information om inverkan p4 indirekt dndring av markanvindning. Medlemsstaterna fir exempelvis
faststilla ett lagre grinsvirde for andelen biodrivmedel, flytande biobrinslen och biomassabrinslen som framstills ur
oljegrodor.

Om andelen biodrivmedel och flytande biobréinslen samt av biomassabranslen som konsumeras inom transportsektorn
och som framstills ur livsmedels- och fodergrodor i en medlemsstat begrinsas till en andel som r ligre dn 7 % eller en
medlemsstat beslutar att begrinsa andelen ytterligare, fir den medlemsstaten minska den minimiandel som avses
artikel 25.1 i forsta stycket med hogst 7 procentenheter.

2. For berdkningen av en medlemsstats slutliga energianvindning (brutto) frdn fornybara energikillor som avses
i artikel 7 och den minimiandel som avses i forsta stycket i artikel 25.1, ska andelen flytande biobranslen och biomassa-
branslen som framstills ur livsmedels- och fodergrodor med hog risk for indirekt dndrad markanvindning och
fodergrodor for vilka en betydande utvidgning av produktionsomradet till mark med stora kollager observeras, inte
Gverstiga anvandningsnivdn av sidana brinslen i den medlemsstaten dr 2019, sdvida de inte dr certifierade som
biodrivmedel, flytande biobrinslen eller biomassabrinslen med 1dg risk for indirekt dndrad markanvindning enligt
denna punkt:

Fran den 31 december 2023 till senast den 31 december 2030 ska den grinsen successivt sinkas till 0 %.

Kommissionen ska senast den 1 februari 2019 éverlimna en rapport till Europaparlamentet och ridet om status for
utvidgningen av produktionen av relevanta livsmedels- och fodergrodor 6ver hela varlden.
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Kommissionen ska senast den 1 februari 2019 anta en delegerad akt i enlighet med artikel 35 for att komplettera detta
direktiv genom att faststilla kriterier for certifiering av biodrivmedel, flytande biobrinslen och biomassabrinslen med
lag risk for indirekt dndrad markanviindning och for faststillande av brinslerdvaror med hog risk for indirekt dndring av
markanvindning for vilka en betydande utvidgning av produktionsomridet till mark med stora kollager
observeras. Rapporten och den atf6ljande delegerade akten ska baseras pé bista tillgingliga vetenskapliga data.

Kommissionen ska senast den 1 september 2023 se dver de kriterier som faststills i den delegerade akt som avses
i fjiirde stycket baserat pé bista tillgingliga vetenskapliga data och ska anta en delegerad akt i enlighet med artikel 35
om dndring av dessa kriterier, nir si ar limpligt, och inbegripa en utvecklingsbana mot en gradvis minskning av
bidraget till de unionsmal som faststills i artikel 3.1 och den minimiandel som avses i artikel 25.1 forsta stycket, av
biodrivmedel, flytande biobranslen och biomassabrinslen med hog risk for indirekt dndring av markanvindning som
produceras fran ravaror for vilka en betydande utvidgning av produktionen till mark med stora kollager observeras.

Artikel 27

Berikningsregler avseende minimiandelarna fornybar energi inom transportsektorn

1. Vid berikningen av den minimiandel som avses i artikel 25.1 forsta och fjirde styckena ska foljande bestimmelser
gilla:

a) Vid berdkningen av namnaren, dvs. energiinnehallet i drivmedel for vig- och jarnvigstransporter som levereras for
konsumtion eller anviindning pd marknaden, ska bensin, diesel, naturgas, biodrivmedel, biogas, fornybara flytande
och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung, dtervunna kolbaserade briinslen och el som levereras till viig-
och jarnvagstransportsektorerna beaktas.

=

Vid berikningen av téljaren, dvs. mingden energi fran fornybara energikillor som konsumeras inom transportsektorn
for de dndamal som anges i artikel 25.1 forsta stycket, ska energiinnehdllet i alla typer av energi frdn fornybara
energikillor som levereras till alla transportsektorer, inklusive fornybar el som levereras till vig- och jdrnvigstrans-
portsektorerna beaktas. Medlemsstaterna fér dven beakta dtervunna kolbaserade brinslen.

Vid berikningen av tiljaren ska andelen biodrivmedel och biogas som produceras frdn brinsleravaror som fortecknas
i del B i bilaga IX, med undantag for i friga om Cypern och Malta, begrinsas till 1,7 % av energiinnehallet
i drivmedel som levereras for konsumtion eller anvindning pd marknaden. Medlemsstaterna fir, om detta ar
motiverat, dndra det grinsvirdet med beaktande av tillgdngen pd rdvaror. Sidana dndringar ska understillas
kommissionens godkinnande.

o

Vid berikningen av sdvil tiljaren som nimnaren ska de virden for energiinnehéllet i drivmedel som anges i bilaga III
anvindas. For bestimning av energiinnehallet i drivmedel som inte ingdr i bilaga III ska medlemsstaterna anvinda de
europeiska standardiseringsorganisationernas relevanta standarder for bestimning av vdarmevirden for branslen. Om
ingen sddan standard har antagits i detta syfte ska relevanta ISO-standarder anvindas. Kommissionen ges befogenhet
att anta delegerade akter i enlighet med artikel 35 for att dndra detta direktiv genom att anpassa energiinnehillet i de
drivmedel som anges i bilaga III i enlighet med den tekniska och vetenskapliga utvecklingen.

2. Isyfte att visa 6verensstimmelse med de minimiandelar som avses i artikel 25.1

&

fir andelen biodrivmedel och biogas for transport som produceras frin brinslerdvaror som fortecknas i del A
i bilaga IX anses vara tvd gdnger sd stort som sitt energiinnehll,

=

ska andelen fornybar el anses vara fyra ganger sitt energiinnehall nir den levereras till fordon i végtrafik och far anses
vara 1,5 génger s stort som sitt energiinnehall nér den levereras till jarnvagstransport,

o

ska andelen drivmedel som tillhandahalls inom luftfarts- och sjofartssektorn anses vara 1,2 ginger sd stort som deras
energiinnehdll, med undantag for brinslen som framstills ur livsmedels- och fodergrodor.

3. For att berikna andelen fornybar el i den el som tillhandahélls fordon i vigtrafik och jirnvigsfordon vid
tillimpningen av punkt 1 i denna artikel ska medlemsstaterna hénvisa till tvarsperioden fore det ar elen levereras inom
deras territorium.
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For faststillandet av andelen el vid tillimpningen av punkt 1 i denna artikel ska genom undantag frn forsta stycket
i denna punkt el som fis genom direkt anslutning till en anliggning som producerar fornybar el och som levereras till
fordon i vigtrafik fullt ut riknas som fornybar.

For att sikerstilla att den forvintade okningen av efterfrigan pa el i transportsektorn utover det nuvarande referens-
scenariot tillgodoses genom ytterligare fornybar kapacitet ska kommissionen utarbeta en ram for additionalitet inom
transportsektorn och ska utveckla olika alternativ for att faststilla medlemsstaternas referensscenario och for att mita
additionalitet.

Vid tillimpningen av denna punkt fir den genomsnittliga andelen el frin fornybara energikillor i produktionslandet,
uppmitt tvd dr fore dret i friga, anvindas for att faststilla andelen fornybar energi, nir el anvinds for produktion av
fornybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung, antingen direkt eller for produktion av
mellanprodukter ska den genomsnittliga andelen el frén fornybara energikllor i produktionslandet, uppmitt tva ar fore
aret i friga, anvindas for att faststilla andelen fornybar energi.

El som fis genom direkt anslutning till en anliggning som producerar fornybar el som dock fullt ut riknas som
fornybar el nir den anvinds for produktion av fornybara flytande och gasformiga drivmedel av icke-biologiskt ursprung,
forutsatt att anliggningen:

a) tas i drift efter eller samtidigt som anlidggningen for produktion av fornybara flytande och gasformiga drivmedel av
icke-biologiskt ursprung, och

b) inte dr ansluten till elnitet eller dr ansluten till elnitet, men bevis kan tillhandahéllas att den berérda elen har
levererats utan att el har tagits fran nitet.

El som har tagits frin nitet far riknas som helt fornybar forutsatt att elen har producerats uteslutande frén fornybara
energikillor och de fornybara egenskaperna och andra limpliga kriterier har visats, for att sikerstilla att ansprak pa
denna els fornybara egenskaper endast gors en gdng och endast i en slutanvindningssektor.

Kommissionen ska senast den 31 december 2021 anta en delegerad akt i enlighet med artikel 35 for att komplettera
detta direktiv genom att faststélla en unionsmetod med nirmare regler genom vilka ckonomiska aktorer ska uppfylla de
krav som faststills i femte och sjitte styckena i denna punkt.

Artikel 28
Ovriga bestimmelser om fornybar energi inom transportsektorn

1. For att minska risken for att det gors mer én ett ansprdk pé enskilda leveranser i unionen ska medlemsstaterna och
kommissionen stirka samarbetet mellan nationella system samt mellan nationella system och frivilliga system och
kontrollanter som inrittas i enlighet med artikel 30, inklusive utbyte av uppgifter om s ér limpligt. Om den behériga
myndigheten i en medlemsstat misstinker eller uppticker ett bedrigeri ska den om si ar limpligt informera ovriga
medlemsstater.

2. Kommissionen ska sikerstilla att en unionsdatabas inrdttas som gor det mojligt att spara flytande och gasformiga
drivmedel som kan medriknas i den tiljare som avses i artikel 27.1 b eller som beaktas for de dndamél som avses
i artikel 29.1 forsta stycket a, b och ¢, och medlemsstaterna ska kréva att de berorda ekonomiska aktdrerna for in
uppgifter i den databasen om de transaktioner som gjorts och om héllbarhetsegenskaperna hos dessa drivmedel,
inklusive deras vixthusgasutslipp under hela livscykeln, frin produktionsplatsen till den drivmedelsleverantér som
slipper ut drivmedlet pd marknaden. En medlemsstat fir inritta en nationell databas som dr kopplad till
unionsdatabasen vilket sikerstiller att de uppgifter som fors in omedelbart 6verfors mellan databaserna.

Brinsleleverantorer ska fora in den information som krévs for att kontrollera att de krav som anges i artikel 25.1 forsta
och fjirde styckena uppfylls i den relevanta databasen.

3. Senast den 31 december 2021 ska medlemsstaterna vidta tgirder for att sikerstilla tillgdngen till drivmedel fran
fornybara energikallor for transport, ddribland i friga om snabbladdningsstationer som ir tillgingliga for allminheten
och annan tankningsinfrastruktur som foreskrivs i deras nationella handlingsprogram i enlighet med direktiv
2014/94/EU.
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Lagradsremissens lagforslag

Forslag till lag om éndring 1 lagen (2017:1201) om
reduktion av viaxthusgasutslépp fran vissa fossila
drivmedel

Hirigenom foreskrivs’® i friga om lagen (2017:1201) om reduktion av
viixthusgasutslipp fran vissa fossila drivmedel®

dels att 6 § ska upphora att gilla,

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

dels att det ndrmast fore 2 § ska inforas en ny rubrik av foljande lydelse,

dels att det ndrmast fore 1 § ska infoéras en ny rubrik som ska lyda
”Lagens innehall” och ndrmast fére 3 § en ny rubrik som ska lyda
”Tillsynsmyndighet”.

Lydelse enligt prop. 2020/21:135 Foreslagen lydelse
28

I denna lag betyder

bensin: ett brinsle som &r avsett for motordrift och omfattas av KN-nr
271011 41,2710 11 45,2710 11 49, 2710 11 51 eller 2710 11 59,

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

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

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

flvgfotogen: ett bransle som &r avsett for motordrift och som omfattas av
KN-nr 2710 19 21,

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

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

reduktionsplikt: en skyldighet att
minska utsldppen av vixthusgaser i
ett livscykelperspektiv per energi-
enhet fran reduktionspliktigt driv-
medel genom inblandning av bio-
drivmedel,

reduktionsplikt: en skyldighet att
minska utsldppen av vixthusgaser i
ett livscykelperspektiv per energi-
enhet fran reduktionspliktigt driv-
medel genom inblandning av

* Jfr Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
fraimjande av anvéndningen av energi fran fornybara energikéllor.
¢ Senaste lydelse av lagens rubrik prop. 2020/21:135.



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

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

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

3. flygfotogen som inte anvinds
av Forsvarsmakten,

fornybara eller andra fossilfria
drivmedel,

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

1. bensin som inte anvdnds av
Férsvarsmakten eller ar en alkylat-
bensin enligt 5 § drivmedelslagen
(2011:319),

2. diesel som inte anvdnds av
Forsvarsmakten eller har forsetts
med maérk- eller firgdmnen enligt
2 kap. 8 § lagen om skatt pa energi,
eller

3. flygfotogen som inte anvinds
av Forsvarsmakten,

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

Den som har reduktionsplikt for
bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utsldppen av
vaxthusgaser fran den reduktions-
pliktiga energimédngden av sadana
brénslen understiger utslédppen fran
motsvarande energiméngd fossil
bensin eller fossil diesel med

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

5§

Den som har reduktionsplikt for
bensin eller diesel ska for varje
kalenderar se till att utsldppen av
vaxthusgaser fran den reduktions-
pliktiga energiméngden av sadana
brénslen understiger utsldppen fran
motsvarande energiméngd fossil
bensin eller fossil diesel med minst
den procentsats som anges nedan
for respektive drivmedel.:

Ar Bensin  Diesel
2020 4,2 21
2021 6 26

2022 7.8 30,5
2023 10,1 35
2024 125 40
2025 155 45

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

Utslippsminskningar utéver vad
som krdvs

78§

Om den som har reduktionsplikt
har minskat utsldppen pa det sétt
som anges i denna lag och mer 4n
vad som krévs enligt 5 eller Sa §
far  Overskottet  genom  en
overenskommelse  overldtas  till
nagon annan som hAar reduk-
tionsplikt fér samma typ av driv-
medel och for samma dr sd att
denne kan tillgodordkna sig minsk-
ningen.

Nuvarande lydelse

Den som har reduktionsplikt ska
senast den 1 april varje ar redovisa
till tillsynsmyndigheten i vilken
utstrickning och hur reduktions-
plikten har uppfyllts under det fore-
géende kalenderaret. Overlételse
och forvdrv av en utsldppsminsk-
ning ska framga av redovisningen.

Den som har reduktionsplikt och
har minskat utslédppen for ett visst
drivmedel pé det sétt som anges i
denna lag och mer 4n vad som

kravs enligt 5 eller 5a§ far
anvdanda  Overskottet  for att
uppfylla  reduktionsplikten eller

overlata overskottet till négon
annan som ddrefter far anvinda det
for att uppfylla sin reduktionsplikt.

Ett overskott far anvindas for att
uppfylla reduktionsplikten for

1. diesel, om dverskottet avser
bensin eller diesel,

2. bensin, om &verskottet avser
bensin,

3. bensin, om overskottet avser
diesel och om minst 6 procent av
plikten for bensin redan har upp-
lits genom egen inblandning av
fornybara eller andra fossilfria
drivmedel eller genom anvindning
av ett dverskott som avser bensin,
eller

4. flygfotogen, om Gverskottet av-
ser flygfotogen.

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

1. samma kalenderar, eller

2. kalenderdret dessforinnan, i
den utstrdckning som regeringen
foreskriver.

Foreslagen lydelse

8§

Den som har reduktionsplikt ska
varje ar, inom foreskriven tid,
redovisa till tillsynsmyndigheten i
vilken utstrdckning och  hur
reduktionsplikten har uppfyllts
under det foregdende kalenderéret.
Overlatelse och forvirv av en
utsldppsminskning ska framga av
redovisningen.



Tillsynsmyndigheten ska ta ut en
forseningsavgift av den som har
reduktionsplikt och inte redovisar
enligt 8 § 1 rétt tid. Avgiften far
vara hogst 5 000 kronor.

98§

Tillsynsmyndigheten ska ta ut en
forseningsavgift av den som har
reduktionsplikt och inte redovisar
enligt 8 § i rdtt tid. Avgiften far
vara hogst 50 000 kronor.

Tillsynsmyndigheten far besluta att sétta ned eller avstd fran att ta ut
avgiften, om det finns synnerliga skil.

16 §

Regeringen far meddela
ytterligare foreskrifter om forse-
ningsavgiften och reduktionsplikts-
avgiften.

Regeringen far meddela
foreskrifter om

1. hur stor del av ett overskott av
en utsldppsminskning som far
anvdndas for att uppfylla reduk-
tionsplikten for det kalenderdr som
foljer efter kalenderdret da over-
skottet har uppkommit,

2. vad som avses med fornybara
och andra fossilfria drivmedel och
hur det ska sdkerstillas att dessa
drivmedel dr hallbara,

3. forseningsavgifien, och

4. reduktionspliktsavgiften.

1. Denna lag trader i kraft den 1 augusti 2021.
2. Aldre foreskrifter géller fortfarande for reduktionsplikt som uppfylls

for januari—juli 2021.

3. For perioden januari—juli 2021 ska reduktionsplikten redovisas

separat vid rapportering enligt 8 §.

4. Ett 6verskott av en utsldppsminskning som har uppkommit under

januari—juli 2021 far inte anvidndas for att uppfylla reduktionsplikten for
augusti—december 2021.

5. Ett &verskott av en utsldppsminskning som har uppkommit under
augusti—-december far anvindas for att uppfylla reduktionsplikten for
januari—juli 2021 enligt 7 § i den nya lydelsen, dock endast f6r samma typ
av brinsle som dverskottet avser.
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Lagrédets yttrande

Utdrag ur protokoll vid sammantriade 2021-03-30

Niérvarande: F.d. justitierddet Ella Nystrom samt justitieraden
Per Classon och Stefan Johansson

Reduktionsplikt for bensin och diesel - kontrollstation 2019

Enligt en lagrddsremiss den 24 mars 2021 har regeringen
(Infrastrukturdepartementet) beslutat inhdmta Lagradets yttrande 6ver
forslag till lag om é&ndring i lagen (2017:1201) om reduktion av

vaxthusgasutsldpp fran vissa fossila drivmedel.

Forslaget har infor Lagradet foredragits av kanslirddet Christina
Nordenbladh, bitrddd av departementssekreteraren Andreas Kannesten.

Lagréadet lamnar forslaget utan erinran.



Prop. 2020/21:180

Infrastrukturdepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantrade den 15 april 2021
Niérvarande: statsminister Lofven, ordforande, och statsraden Bolund,
Johansson, Baylan, Hultqvist, Damberg, Shekarabi, Ygeman, Ekstrom,
Eneroth, Dahlgren, Nilsson, Ernkrans, Lindhagen, Lind, Hallberg,
Nordmark, Micko, Stenevi, Olsson Fridh

Foredragande: statsrddet Ygeman

Regeringen beslutar proposition 2020/21:180 Reduktionsplikt for bensin
och diesel — kontrollstation 2019
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