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Till statsradet och chefen
for miljodepartementet

Regeringen beslutade den 22 februari 2018 att tillkalla en sirskild ut-
redare med uppdrag att analysera hur flygets anvindning av hillbara
biobrinslen kan frimjas for att bidra till 6vergdngen till ett fossilfritt
energisystem och minskad klimatpaverkan. Maria Wetterstrand for-
ordnades samma dag som sirskild utredare.

Som sekreterare anstilldes fr.o.m. den 12 april 2018 departe-
mentssekreteraren Andreas Kannesten och fr.o.m. den 1 september
2018 doktoranden Anna Elofsson.

Som experter férordnades fr.o.m. den 1 september 2018 departe-
mentssekreterarna Emmi Jozsa, Lina Kinning och Ina Miiller Engel-
brektson, dmnesridet Stefan Andersson, utredaren Backa Fredrik
Brandt, professorn P3l Borjesson, projektledaren Maria Fiskerud,
stf enhetschefen Johan Holmér, forskningschefen Mikael Johannesson,
handliggaren Jonas Lindmark, handliggaren Max Ohlsson, kansli-
rddet Anna Segerstedt och forskningsledaren Jonas Akerman.

Utredningen som antagit namnet Biojetutredningen har slutfort
uppdraget och o6verlimnar hirmed betinkandet Biojer for flyget
(SOU 2019:11). Till betinkandet fogas ett sirskilt yttrande.

Stockholm 1 februari 2019
Maria Wetterstrand

/ Andreas Kannesten
Anna Elofsson
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Begrepp och forkortningar

Aerosoler

At)

Biodrivmedel
Biojetbrénsle
Biomassa

Bioraffinaderi

CCS

C02-ekvivalenter (COze)

Corsia

Drop-in brénsle

EU ETS

FT

Sma partiklar som 4r finfordelade i en gas, t.ex. olika
typer av luftfdroreningar

Alcohol to Jet: En processvag for att tillverka
biojethransle fran butanol eller etanol.

Ett drivmedel producerat av biomassa.
Ett biodrivmedel for inblandning i flygfotogen.

Den biologiskt nedbrytbara delen av produkter, avfall och
restprodukter fran jordbruk (inklusive material av
vegetabiliskt och animaliskt ursprung), skogsbruk och
darmed forknippad industri, liksom den biologiskt
nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt
avfall. Biomassa utgdr rdvara for biodrivmedel.

En anlaggning for framstallning av produkter (kemika-
lier, material, bransle och energi) fran en biobaserad
ravara. Ett bioraffinaderi kan jamféras med ett oljeraffi-
naderi dar raolja raffineras till manga olika produkter.
Carbon capture and storage

Koldioxidavskiljning och lagring.

Koldioxidekvivalenter ar ett matt pa utslapp av
vaxthusgaser som tar hansyn till att olika sddana gaser
har olika formdga att bidra till vaxthuseffekten och
global uppvarmning. Nar utsldppen anges i koldioxid-
ekvivalenter anges hur mycket koldioxid som skulle
behdva sldppas ut for att ge samma klimatverkan.

Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation.

Bransle som kan anvandas i héga inblandningar i
flygfotogen utan att modifiera motor eller branslesystem.
EU Emissions Trading Scheme.

EU:s utslappshandelssystem.

Fischer Tropsch: En processvég som producerar kolvaten
av syntesgas som fas genom forgasning av t.ex.
biomassa eller naturgas. Kan anvdndas for att
producera biojetbrénsle.
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Begrepp och férkortningar

Forbranningsutslapp

HEFA

HVO

Hoghojdseffekt
Icao

Jetbransle
Klimatprestanda

Livscykelutslapp

Transportarbete

Turbofldktflygplan
Turbopropflygplan

Uppstromsutslapp
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De utslapp som uppkommer vid férbrénning av ett
brénsle. For biodrivmedel anses utsldppen vid
forbranning av branslet vara noll eftersom kolinnehallet
kommer fran en fornybar kélla.

Véatebehandlade estrar och fettsyror (hydroprocessed
esters and fatty acids). Ett biodrivmedel som anvands
for inblandning i flygfotogen. Produceras med samma
teknik som HVO och anvander framst vegetabiliska och
animaliska oljor och fetter som révara.

Hydrerade vegetabiliska oljor. Ett biodrivmedel som
anvénds for inblandning i diesel eller som ett rent
biodrivmedel i bilar och tunga fordon.

Utslapp péd hdg hojd, dver 8 000 meters hojd, har en
storre klimatpdverkan &n utslapp som sker pa markniva.

Internationella civila luftfartsorganisationen, FN:s organ
for luftfart.

Se flygfotogen.

Anvénds for att beskriva ett biodrivmedels
livscykelutsldpp jamfort med anvdndning av fossila
drivmedel. En hog klimatprestanda innebér att
livscykelutslappen ar laga.

Samtliga utslapp som uppkommit i produktionskedjan
for att tillverka ett drivmedel, dvs. utslapp for att odla
eller utvinna ravaran, producera branslet, alla ingdende
transporter samt férbranning av branslet. For
biodrivmedel anses férbranningsutslépp vara noll (se
forbranningsutslapp).

Betecknar omfattningen av forflyttning av personer eller
gods inom ett visst omrade och under en viss tid.
Persontransportarbetet mats i personkilometer och
godstransportarbetet i tonkilometer.

Turboflaktflygplan har kring 90-500 saten och flyger i
regel over 8 000 meters hojd samt i hogre hastighet.

Turbopropflygplan har omkring, 30—70 saten, och flyger
under 8 000 meters héjd och med lagre hastighet.

De utsldpp som uppkommer vid produktion och
distribution av ett brénsle, se livscykelutslapp.
Forbranningsutsldpp inkluderas inte.



Sammanfattning

Utredningen har haft i huvudsakligt uppdrag att:

e analysera hur flygets anvindning av hillbara biodrivmedel med hog
klimatprestanda kan frimjas for att bidra till vergdngen till ett
fossilfritt energisystem och minskad klimatpdverkan,

o vid behov foresld hur det eller de styrmedel som ir limpligast for
att minska flygets utslipp genom anvindning av hillbara biodriv-
medel bér utformas,

o belysavilka styrmedel som bist kan frimja en lingsiktig och stor-
skalig produktion av biodrivmedel for flyg i Sverige,

¢ beddma vilken inblandning av biodrivmedel som pa kort och ling
sikt dr rimlig att uppnd med hinsyn till pris och tillging samt efter-
frigan 1 andra sektorer.

Uppdraget omfattar inte skatter. Nedan foljer forst utredningens
forslag och konsekvenser. Direfter ges en sammanfattande bakgrund.

Behov av styrmedel for att uppna inblandning av biojetbransle

Om inga styrmedel inférs kommer anvindningen av biojetbrinsle
vara styrd av kundefterfrigan. De studier som gjorts av betalnings-
vilja for férnybara brinslen samt erfarenheter frin nuvarande initi-
ativ visar att det finns en viss efterfrigan trots det hogre priset. Efter-
frigan frin konsumenter och foretag férvintas dock inte ge mer in
en forhllandevis 13g inblandningsgrad. Det kvarstdr dirfor ett behov
av styrmedel {or att biojetbrinsle ska kunna bidra till det lingsiktiga
mélet att flygets klimatpiverkan ska kunna minska i enlighet med
vad som krivs f6r att uppnd mélet i Parisavtalet.
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Idag omfattar utslippshandelssystemet EU ETS omkring 70 pro-
cent av allt tankat brinsle vid svenska flygplatser. De kvarstdende
30 procenten brinsle tankas till avgdngar med destination utanfér
EES. Anvindning av biodrivmedel f6r flyg kan rapporteras 1 EU ETS
och anses di inte ha nigra fossila utslipp. Enligt utredningens
berikningar skulle det, med ett framtida ligre pris pd biojetbrinsle
pd 10 kronor per liter, krivas ett utslippsrittspris pd minst 160 euro
per ton koldioxid fér att ge incitament f6r inblandning av bio-
drivmedel. Det kan jimforas med ett prognosticerat pris pi omkring
21-23 euro per ton under 2020-talet. Inte heller det globala mark-
nadsbaserade styrmedlet Corsia som inférdes 2019, med maélet att
stabilisera det internationella flygets utslipp p& 2020 &rs nivi, for-
vintas leda till inblandning av biodrivmedel. Det krivs dirfor styr-
medel for att frimja en 6kad anvindning av biodrivmedel 1 flyget.
Det ir inte minst viktigt for att producenter av biojetbrinsle ska
kunna fatta nédvindiga beslut om investeringar i1 produktionsanligg-
ningar med ling ekonomisk och teknisk livslingd.

Utredningens huvudforslag ar reduktionsplikt for flygfotogen

Utredningen har limnat ett antal forslag:

1. Miljomalsberedningen ges i uppdrag att ta fram mél fér minskade
utslipp 1 flyget.

2. En langsiktig reduktionsplikt f6r flygfotogen inférs.

3. Mojligheten att upphandla biojetbrinsle bor inforas i de statliga
ramavtalen.

4. Forsvarsmakten ges i uppdrag att upphandla biojetbrinsle for den
volym flygfotogen som statsflyget tankar i Sverige.

5. Forsvarsmakten och Forsvarets materielverk ges 1 uppdrag att ut-
reda forutsittningarna for inhemsk produktion och anvindning
av biojetbrinsle for Férsvarsmaktens indama3l.

6. Energimyndigheten ges i uppdrag att analysera frigan om ett
investerings- eller driftsstdd ska utvecklas f6r produktionsanligg-
ningar med ny teknik som initialt dr for kostsam fér att kunna
konkurrera i reduktionsplikten.
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7. Konsumentverket ges i uppdrag att ta fram ett f6rslag for redo-
visning av klimatpdverkan f6r 1dngviga resor, en klimatdeklaration.

8. En utredning tillsitts om utokad nattdgstrafik som ett alternativ
ull flygresor.

Reduktionsplikt stiller krav pa drivmedelsleverantorer att
minska utslippen genom anvindning av biodrivmedel

En reduktionsplikt innebir att drivmedelsleverantérer ska minska
vixthusgasutslippen frin flygfotogen genom att blanda in biodriv-
medel. Utslippen riknas utifrén ett livscykelperspektiv. I systemet
anvinds ett schablonvirde for livscykelutslippen fran fossil flygfoto-
gen. Livscykelutslippen for biodrivmedel beriknas diremot enligt den
metod som framgdr av férnybartdirektivet och blir dirmed olika for
olika typer av rdvara och tillverkningsprocesser. Vilken volymandel
biodrivmedel som krivs fér att uppfylla plikten beror pa vixthus-
gasutslippen 1 ett livscykelperspektiv frdn de biodrivmedel som
anvinds. Ligre livscykelutslipp innebir att en mindre volymandel
krivs och vice versa. Syftet med att vilja en reduktionsplikt ir att
den, 1 jimférelse med en kvotplikt, gynnar biodrivmedel med god
klimatprestanda ur ett livscykelperspektiv.

Om reduktionsplikten inte uppfylls ska drivmedelsleverantéren
betala en s.k. reduktionspliktsavgift som féreslds vara 6 kronor per
kilogram koldioxidekvivalenter. Avgiften ir avsedd att vara betydligt
hégre in kostnaden f6r att blanda in biodrivmedel.

Reduktionsnivin kar fran att motsvara ungefir 1 volymprocent 2021
till att motsvara ungefir 30 volymprocent 2030

Utredningen har lagt fram forslag pa reduktionsnivier fér dren 2021
till 2030. Att reglera reduktionsnivier fram till 2030 ger bittre
foérutsittningar for producenter att investera och visar pd en tydlig
inriktning. Det ir inte kostnaden f6r inblandning som primirt har
begrinsat hur hoga pliktnivierna kan vara utan tillgdngen pa biojet-
brinsle med hég klimatnytta. Utredningen har valt att 6ka reduk-
tionsnivierna kraftigare frin och med 2025 eftersom tillgdngen pd
biojetbrinsle forvintas vara storre da, tack vare utbyggd produk-
tionskapacitet. Utredningen har dven antagit att livscykelutslippen

19



Sammanfattning SOU 2019:11

for de biodrivmedel som anvinds kommer att sjunka éver tid, vilket
leder till hogre reduktionsnivier. Reduktionsnivier, antagna livs-
cykelutslipp och beriknade volymandelar framgér av tabell 1.

Tabell 1 Reduktionsnivaer, antagna livscykelutslapp och berdknade
volymandelar biodrivmedel 2021-2030
ir Reduktionsniva Antagande: Berdknad
LCA-utslépp biodrivmedel volymprocent
(gC0:/MJ)
2021 0,8 16,0 1
2022 1,7 14,2 2
2023 2,6 12,5 3
2024 35 10,7 4
2025 4,5 8,9 5
2026 7,2 8,9 8
2027 10,8 8,9 12
2028 15,3 8,9 17
2029 20,7 8,9 23
2030 27 8,9 30

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Fossilfritt flyg bor vara malet till 2045

Utredningen foreslar inga reduktionsnivder for dren efter 2030, men
anser att médlet ska vara 100 procent férnybara drivmedel med liga
livscykelutslipp till 2045. Med ett tydligt mal tll 2045 drivs bade
politiken och niringslivet 1 den riktningen. Detta kan 1 sin tur leda
till att marknader skapas f6r nya tekniska losningar, sdsom elflyg for
kortare strickor eller elektrobrinslen. Hur snabbt utvecklingen av
dessa kommer att gd ir i dag osikert och inga storre effekter for-
vintas fore 2030. For att nd mélet till 2045 skulle sddana 16sningar
underlitta. Eventuell elektrifiering och fortsatt energieffektivisering
skulle minska den totala energimingden flytande drivmedel, och kan
tillsammans med anvindning av elektrobrinsle minska behovet av
biodrivmedel for att nd mélet till 2045. M3luppfyllelsen underlittas
ocksd om efterfrigan p3 flygtransporter kan hillas nere.
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Konsekvenser av forslaget till reduktionsplikt for flygfotogen

Nedan redovisas de évergripande konsekvenserna gillande vixthus-
gasutslipp, resandet och kostnaden f6r att uppfylla plikten. Berik-
ningarna ir gjorda utifrin ett antal antaganden (se bilaga 2). Utred-
ningen har genomfért en kinslighetsanalys av resultaten genom att
variera vissa antaganden, se avsnitt 11.8.

Klimatnyttan beror frimst av brinslebytet

Plikten sitter inte nigot tak for de totala fossila utslippen utan reg-
lerar att de ska minskas per energienhet. De totala utslippen kan med
andra ord fortsitta att 6ka om den totala anvindningen av drivmedel
okar tillrickligt kraftigt. Utslippen med en reduktionsplikt dr dock
alltid ligre dn de skulle ha varit om allt brinsle vore fossilt. Avgor-
ande faktorer f6r utvecklingen av klimatpdverkan frin flyget ir 1 dag
takten pd energieffektivisering och passagerartillvixt. Med reduktions-
plikten blir inblandning av biodrivmedel ytterligare en sddan faktor.
En reduktionsplikt héjer ocksd brinslekostnaden vilket ger incita-
ment till energieffektivisering och dimpar passagerartillvixten i form
av hojda biljettpriser.

Piverkan pd flygets klimatpdverkan kan redovisas for tre olika
kategorier: Utslipp fran forbrinning av brinsle dir endast det fossila
kolinnehillet 1 brinslet riknas med. Uppstromsutslipp for att produ-
cera brinslet, dvs. utslipp for att odla eller utvinna rivaran, process-
utslipp 1 produktionen och transporter av brinslet. Hoghdjdseffekt
som utgdr en ytterligare klimatpdverkan pa grund av utslipp pi hog
hojd. T figur 1 illustreras den totala klimatpiverkan frin férbrin-
ningsutslipp, uppstréomsutslipp och héghojdsutslipp. Uppstroms-
utslippen ir, med de antaganden utredningen gjort, ungefir desamma
for fossil flygfotogen och biojetbrinsle under systemets forsta ar
och sedan ungefir hilften s& stora for biojetbrinsle. For fossil flyg-
fotogen antas uppstromsutslippen inte minska till 2030. Hoghojds-
effekten antas inte skilja sig &t mellan de olika brinsletyperna. Det
finns dock potential att modifiera brinslen i syfte att minska hog-
hoéjdsetfekten. Detta kan gilla bdde biobrinslen och fossila brinslen.
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Figur 1 Flygets klimatpaverkan samt reduktionspliktens effekt

Staplarnas hojd motsvarar klimatpaverkan fran flygande fran svenska
flygplatser vid ett referensscenario utan reduktionsplikt. Den ljusa
prickade ytan aterspeglar reduktion av klimatpaverkan pa grund av
plikten. Kvarvarande klimatpaverkan redogors for kategorierna:
forbranningsutslapp, uppstromsutslapp och héghojdseffekt.

koldioxidekvivalenter (miljonerton)

1
0
2021 2025 2030
HTotal utslappsreduktion @ Kvarvarande klimatpaverkan - hoghojd

B Kvarvarande klimatpaverkan - uppstréms B Kvarvarande klimatpaverkan- forbranning

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Reduktionsplikten ger upphov till tvd olika effekter p4 flygresandets
klimatpaverkan:

o fossil flygfotogen ersitts med biodrivmedel (brinslebyte),
e forindrat resande 1 form av minskat flygresande samt viss 6ver-

flyttning till andra trafikslag.

Utredningens beridkningar visar att klimatnyttan av reduktions-
plikten frimst beror av brinslebytet och i mindre grad av dimpad
passagerartillvixt pd grund av kostnadsdkningen (figur 2). Detta ir
inte dverraskande eftersom kostnadsokningen ir liten (tabell 3) och
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dirmed inte fir nigon stor pdverkan pd passagerarvolymerna. I ett
referensscenario utan en reduktionsplikt beriknas utslippen frin
flyg tankat 1 Sverige 6ka med 6 procent till 2030 jimfért med 2017
drs utslippsnivd. Med en reduktionsplikt beriknas utslippen 1 stillet
minska med 24 procent till 2030 jimf{ért med 2017 &rs utslippsniva.
Reduktionsplikten bryter alltsd en trend, utslippen minskar 1 stillet
for att ka.

Figur 2 Klimatnyttan redovisat for branslebytet och minskat resande

Livscykelperspektiv pa bransleanvandning och inkludering av
reducerad hoghojdseffekt vid minskat flygresande samt 6kade
utslapp pa grund av odverflyttning till andra trafikslag.
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Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Hur kommer resandet att piverkas?

Swedavias l8ngsiktiga trafikprognos forutspdr en irlig passagerar-
tillvixt om cirka 2,1 procent f6r kommande tre decennier. Detta ut-
gor utredningens referensscenario. Aven om reduktionsplikten pd
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grund av prisdkning leder till en minskad efterfrigan pd flygresor
jimfort med ett referensscenario beriknas det totala antalet flygresor
oka med 27 procent mellan 2017 och 2030 (se figur 3). Antalet flyg-
resor med inférd reduktionsplikt beriknas 2030 uppg3 till 29,65 mil-
joner jimfért med 23,37 miljoner resor 2017. Detta kan jimféras
med referensscenariot utan plikt som prognostiserar 30,35 miljoner
resor 2030. Skillnaden bestar alltsd av runt 700 000 resor 2030. Bide
inrikes och utrikes flygresande forvintas 6ka dven med reduktions-
plikten. Reduktionsplikten dimpar 6kningstakten.

Figur 3 Utveckling av flygresande och klimatpaverkan for
referensscenario samt for scenario med reduktionsplikt

Indexerad graf 6ver antal avresande passagerare fran svenska
flygplatser samt klimatpaverkan (koldioxidekvivalenter ur ett
livscykelperspektiv) fran flygbransle tankat vid svenska flygplatser
fram till 2030. Hoghojdseffekt &r exkluderad. Basar 2017 (= 100 %).
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Kalla: Utredningens egna berakningar baserade pa Swedavias langsiktiga trafikprognos samt
energieffektivisering om 1,8 procent arligen. Fler antaganden &terfinns i bilaga 2.

Vilken volym/energimingd biojetbrinsle krivs for att uppfylla
plikten och vad kommer det att kosta?

Kostnaden for att uppfylla plikten ir lig till en bérjan och stiger
sedan eftersom en hogre inblandning krivs. Kostnadsékningen dim-
pas dock av att biojetbrinsle forvintas bli billigare 1 takt med 6kat
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utbud och férbittrad teknik samt att energieffektiviseringen fortgir
vilket minskar brinslebehovet. I tabell 2 redovisas utredningens antag-
anden om pris per liter for biojetbrinsle samt beriknade resultat for
total volym biojetbrinsle f6r att nd reduktionspliktsnivierna, total
energimingd samt total merkostnad fér inblandning. Som jim-
forelse anvinds 1 dag omkring 2 TWh flygbrinsle 1 inrikesflyget och
11 TWh i utrikesflyget. I vigtrafiken anviindes 2017 ungefir 19 TWh
biodrivmedel i Sverige varav ungefir 14 TWh utgjordes av HVO
som produceras pd samma sitt som HEFA fér flyget.

Tabell 2 Reduktionsplikten dversatt till volym biojetbransle samt
berdknad kostnad for aren 2021, 2025 samt 2030

2021 2025 2030
Total volym biojetbrénsle (m?) 13 500 70 000 424 000
Total energiméngd biojetbrénsle (TWh) 0,1 0,7 41
Pris biojetbransle (kr/1) 18 14 12
Total merkostnad biojetbrénsle
(miljoner kr) 162 560 2 544
Prisékning fardighlandat bransle (kr/I) 0,12 0,40 1,80

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Hur mycket dyrare kommer flygbiljetten att bli?

Utredningen har antagit att den extra kostnaden fér biojetbrinsle
kommer att belasta konsumenten. I tabell 3 redogérs for kostnads-
Okningen for brinsle for olika typresor. Den faktiska prisokningen
kan variera beroende pd flygbolagens prissittning. For utrikes resor
uppkommer kostnaden endast en ging per tur- och returresa efter-
som plikten endast giller for det drivmedel som tankas i Sverige. For
inrikes resor uppkommer kostnaden som anges 1 tabellen tvi génger
for en tur- och returresa.
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Tabell 3 Okat biljettpris for flygresor fran svenska flygplatser

Merkostnad per enkelresa fran Sverige pa grund av inblandning
av biojetbransle vid reduktionsplikt.

Okat biljettpris per enkelresa (kronor) 2021 2025 2030
Inrikes 3 10 41
Utrikes Europa 6 19 78
Interkontinental 19 61 250

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Anm: Angivet fér genomsnittliga resor inrikes, inom-Europa samt interkontinental. Utredningen antar
att hundra procent av kostnaden dvervaltras till biljettpriset.

Bakgrund — Anvandningen av biojetbransle kan 6ka over tid om
kraftfulla styrmedel infors men tillgangen ar begransad

Det ir tilltet att blanda in upp till 50 procent biojetbrinsle

Allt jetbrinsle miste vara certifierat enligt en global standard. I dag
tilliter standarden inblandning med upp till 50 volymprocent biojet-
brinsle. Flera olika metoder f6r att producera biojetbrinsle ir moj-
liga, men det miste vara en teknik som producerar ett drivmedel med
samma kemiska struktur som fossilt jetbrinsle. I dag ir HEFA (hydro-
processed esters and fatty acids) som produceras av vegetabiliska
och animaliska oljor och fetter vanligast, men det finns goda méj-
ligheter att producera biojetbrinsle frin t.ex. skogs- och pappers-
industrins restprodukter. Samtliga anliggningar som producerar bio-
jetbrinsle kommer ocksd producera biodrivmedel f6r vigtrafiksektorn.

Hogre pris pa biojetbrinsle stiller krav pa styrmedel

De stora kostnaderna for produktion av biojetbrinsle ir rdvarukost-
nad och investeringskostnad fér anliggningen. Den ligsta produk-
tionskostnaden uppskattas till omkring 8-10 kronor per liter men
varierar stort beroende av teknikvig och rivara. Detta kan jimforas
med ett pris pa fossil flygfotogen omkring 6 kronor per liter. De f6rsta
anliggningarna f6r teknikvigar som inte ir kommersiella 1 dag kom-
mer vara dyrare d3 kostnaderna férvintas minska enligt en lirkurva.

26



SOU 2019:11 Sammanfattning

Priset pd biojetbrinsle sitts utifrdn efterfrigan och tillging pé en
global marknad och kan vara betydligt hogre in produktionskost-
naden, dven inriknat en viss vinstmarginal. Marknaden ir 1 en upp-
startsfas dven globalt och dagens mycket liga produktionskapacitet
forvintas 6ka kraftigt till 2030. Utredningen riknar med ett pris
omkring 18 kronor per liter 2021, 14 kronor per liter 2025 och
12 kronor per liter 2030. Konsumenters vilja att betala den extra
kostnaden fér biojetbrinsle bedoms inte vara tillricklig for att stilla
om flyget till att anvinda férnybart drivmedel.

Det finns goda mojligheter att producera biojetbrinsle i Sverige

Sverige har god tillgdng pd biomassa for produktion av biodrivmedel,
1 synnerhet lignocellulosa frin skogs- och jordbruk samt massa-
industri. Energimyndigheten har under ling tid finansierat forskning
och innovation inom biodrivmedel och det finns gott om tekniska
16sningar. Om det ror teknik som i dag inte ir kommersialiserad ir
det dock rimligt att anta att det kan ta upp till tio &r frdn att en
pilotanliggning byggs tills det finns en kommersiell produktion pi
marknaden. Det kan gd betydligt fortare om det ror teknik som
redan demonstrerats 1 stor skala eller som finns i kommersiell anvind-
ning och i synnerhet om det finns befintliga anliggningar och infra-
struktur som kan nyttjas, vilket 1 Sverige framforallt dr fallet for
befintliga oljeraffinaderier.

Biodrivmedel kan endast vara en av flera pusselbitar
for att minska flygets klimatpaverkan

Anvindning av biodrivmedel kan endast vara en av flera dtgirder f6r
att minska vixthusgasutslippen frin transportsektorn. Trafikverket
arbetar med en fyrstegsprincip dir punke ett dr att i forsta hand vilja
dtgirder som kan pdverka behovet av transporter och resor, samt
valet av transportsitt. Denna princip ir viktig, eftersom dven anvind-
ning av biodrivmedel leder till belastning pd miljén. Elektrifiering
och effektivisering kan ytterligare begrinsa behovet av biodrivmedel
for att nd klimatmalen och dirmed minska potentiella intressekon-
flikter med andra miljdmal. Prognoserna fér behovet av biodriv-
medel f6r vigtrafiksektorn ir betydligt hdgre dn vad som forvintas
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anvindas i flygsektorn. Om tillgidngen pd hillbara biodrivmedel visar
sig begrinsad kan en 6kad &tgirdstakt for elektrifiering 1 vigsektorn
behovas, 1 kombination med ovan nimnda insatser enligt fyrstegs-
principen inom bdde vig- och flygsektorn.
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The main remit of the Inquiry was to:

analyse how aviation’s use of sustainable biofuels with low life-
cycle emissions can be promoted to help the transition to a fossil-
free energy system and reduced climate impact;

propose, if necessary, how the policy instrument or instruments
best suited to reducing flight emissions through the use of
sustainable biofuels should be designed,;

highlight which policy instruments can best promote the long-
term and large-scale production of biofuels for flights in Sweden;
and

assess what blending ratio of bio-jet fuel is reasonable to achieve
in the short and the long term, considering supply and price of
such fuel, and demand in other sectors.

The remit does not cover taxes. The Inquiry’s full remit is described
in annex I. Below is a description first of the Inquiry’s proposals and
their consequences. Then a background summary is given.

The Inquiry’s main proposal is a greenhouse gas emissions
reduction obligation for jet fuel

The Inquiry has presented a number of proposals that are described
in Chapter 9 and 10:

1.

The All-Party Committee on Environmental Objectives should
be tasked with establishing goals for decreased emissions from
aviation.
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2. Introduction of a greenhouse gas emissions reduction obligation
for jet fuel used to fuel aircraft in Sweden.

3. The possibility of procuring bio-jet fuel should be introduced in
the central government framework agreements.

4. The Swedish Armed Forces should procure bio-jet fuel for the

government aircraft.

5. The Swedish Armed Forces and The Swedish Defence Materiel
Administration should be tasked with analysing the precondi-
tions for domestic production and use of bio-jet fuel for the
Swedish Armed Forces.

6. The Swedish Energy Agency should be tasked with analysing
whether investment or operating aid should be developed for
production facilities with new technology that is too costly to be
able to compete with the greenhouse gas emissions reduction
obligation (‘the reduction obligation’) in place.

7. The Swedish Consumer Agency should be tasked with producing

a climate declaration for long-distance travel.

8. An inquiry should be appointed to look into night train traffic as
an alternative to flights.

The reduction obligation sets requirements for fuel suppliers
to reduce their emissions through use of bio-jet fuel

A reduction obligation would mean fuel suppliers reducing their
greenhouse gas emissions from jet fuel by blending it with biofuels.
Emissions are calculated based on a lifecycle perspective. The system
uses a standard value for lifecycle emissions from fossil jet fuel.
However, lifecycle emissions for biofuels are calculated according to
the method outlined in the Renewable Energy Directive and are thus
different for different types of raw materials and manufacturing
processes. The volume ratio for biofuels that is needed to meet the
reduction obligation therefore depends on the greenhouse gas
emissions from a lifecycle perspective from the biofuels used. Lower
lifecycle emissions mean that a lower volume ratio is required, and
vice versa. The purpose of opting for a reduction obligation is that,
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compared with a blending obligation, it favours fuels with lower
lifecycle emissions.

If the reduction obligation is not met, fuel suppliers will have to
pay a ‘reduction obligation fee’, which we propose should be SEK 6 per
kilogram of CO, equivalents. The fee is intended to be significantly
higher than the cost of blending bio-jet fuel.

The reduction level will increase from the equivalent of approximately
1 volume per cent in 2021 to the equivalent of approximately
30 volume per cent in 2030

The Inquiry has presented proposals for reduction levels for the
years 2021-2030. Regulating reduction levels up to 2030 provides
better conditions for producers to invest and shows a clear direction.
It is not the cost of blending that has primarily limited how high the
obligation levels can be, but supply of bio-jet fuel with high climate
benefits. The Inquiry has chosen to increase reduction levels more
significantly as of 2025 as supply of bio-jet fuel is expected to be
greater then thanks to growing production capacity. The Inquiry has
also assumed that the lifecycle emissions for the biofuels used will
decrease over time, which will result in higher reduction levels.
Reduction levels, presumed lifecycle emissions and estimated volume
ratios are presented in table 1.
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Table 1 Reduction levels, presumed LCA emissions and estimated
volume ratios

Year Reduction level Presumed LCA-emissions Estimated volume

bio-jet fuel (gC02/MJ) ratios
2021 0,8 16,0 1
2022 1,7 14,2 2
2023 2,6 12,5 3
2024 35 10,7 4
2025 4.5 8.9 5
2026 7,2 8.9 8
2027 10,8 89 12
2028 15,3 89 17
2029 20,7 8,9 23
2030 27 8,9 30

The Inquiry’s own estimates.

Fossil-free flights by 2045 should be the target

The Inquiry proposes no reduction levels for the years after 2030
but considers that the target should be 100 per cent renewable fuels
with low lifecycle emissions by 2045. With a clear target for 2045,
both politics and business are steered in that direction. This, in turn,
can lead to the creation of markets for new solutions, such as electric
flights for short distances or electrofuels. How quickly these will be
developed is currently unclear, and no major effects can be expected
before 2030, but such solutions would make it easier to achieve the
target of fossil-free flights by 2045. Electrification and continued
energy efficiency measures reduce the total amount of energy in
liquid fuels and can, in combination with the use of electrofuels,
reduce the need for biofuels to achieve the target by 2045.

Impact of the proposed reduction obligation for jet fuel

Below is a description of the overall impact on the climate, travel and
the cost of meeting the obligation. The estimates are based on a
number of assumptions (see annex 2). The Inquiry has carried out a
sensitivity analysis of the results by varying certain assumptions; see
Section 11.8.
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Climate benefits mainly down to fuel shift

The reduction obligation does not set any ceiling for total fossil
emissions; instead, it regulates that they must be reduced per energy
unit. In other words, total emissions can continue to increase if there
is a sufficiently strong increase in total fuel use. However, emissions
with a reduction obligation will always be lower than they would
have been if all fuel had been fossil fuel. Decisive factors for how
climate impact from aviation develops are currently the pace of
energy efficiency measures and growth in passenger numbers. Blend-
ing of biofuels will be one additional such factor with the reduction
obligation. A reduction obligation also increases the cost of fuel,
providing incentives for energy efficiency measures and curbing
traffic growth through higher ticket prices.

The impact on climate emissions from flights can be described
for three different categories: Emissions from fuel combustion, where
only the fossil carbon content in the fuel is counted (known as
‘combustion emissions’). Upstream emissions to produce fuel, 1e.
emissions to grow or extract the raw material, processing emissions
during production, and transport of the fuel. Non-CO, climate
impacts that constitute an additional climate impact due to emissions
at high altitudes (see Chapter 5). Figure 1 illustrates the total climate
impact from combustion emissions, upstream emissions and non-
CO, climate impacts. Upstream emissions are — with the assump-
tions made by the Inquiry — roughly the same for fossil jet fuel and
bio-jet fuel during the first years of the system and then roughly half
as much for bio-jet fuel. For fossil bio-jet fuel, upstream emissions
are not expected to reduce by 2030. Non-CO, climate impacts
cannot be expected to vary between the different fuel types. How-
ever, there is potential to modify fuels in order to reduce non-CO,
climate impacts. This can apply to both biofuels and fossil fuels.
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Figure 1 Climate impact from flights and the effect of the reduction
obligation

Remaining climate impact from combustion, upstream emissions
and non-CO2 climate impacts. The top shows the reduction of
climate impact as a result of the reduction obligation

CO2 equivalent (milliontonnes)
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ERemaining climate impact - non-CO2 O Reduction of climate impact

The Inquiry’s own estimates.

The reduction obligation gives rise to two different effects on the
climate impact from flights:

o fossil jet fuel is replaced with bio-jet fuel (fuel shift),

e altered travel patterns in the form of reduced flying and a certain
amount of transfer to other modes of transport.

The Inquiry’s estimates show that the climate benefits of the reduc-
tion obligation are mainly down to fuel shift and to a lesser extent
down to reduced travel due to an increase in costs. In a reference
scenario without a reduction obligation, emissions from flights
fuelled in Sweden are estimated to increase by 6 per cent by 2030
compared with the 2017 emissions level. With a reduction obliga-
tion, emissions would instead decrease by 24 per cent by 2030
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compared with the 2017 emissions level. The reduction obligation
therefore breaks a trend, and emissions would decrease instead of
Increasing.

Figure 2 Climate benefits mainly down to fuel shift
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The Inquiry’s own estimates.

How will travel be affected?

Swedavia’s long-term traffic forecast indicates annual passenger
growth of approximately 2.1 per cent over the next three decades.
This constitutes the Inquiry’s reference scenario. Even if, due to
price increases, the reduction obligation leads to reduced demand for
flights compared with a reference scenario, the total number of
departing passengers is estimated to increase by 27 per cent between
2017 and 2030 (see figure 3). The number of departing passengers in
2030 is estimated to amount to 29.65 million compared with
23.37 million in 2017. This can be compared with the reference
scenario, which forecasts 30.35 million departing passengers in 2030.
The difference is therefore approximately 700 000 passengers in
2030. Both domestic and international flights are expected to
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increase even with the reduction obligation in place. The reduction
obligation curbs the pace of increase.

Figure 3 Total passenger volume continues to increase even with the
reduction obligation in place
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The Inquiry’s own estimates.

What volume/amount of energy of bio-jet fuel is required
to meet the obligation, and what will it cost?

The cost of meeting the obligation would initially be low and then
rise, as a greater level of blending would be required. However, the
cost increase would be curbed as biofuels are expected to become
cheaper as supply increases and technology improves, and energy
efficiency measures will continue, reducing the need for fuel. Table 2
shows the Inquiry’s assumptions concerning price per litre for bio-
jet fuel and the estimated results for total volume of bio-jet fuel to
achieve the reduction obligation levels, total amount of energy and
total additional cost of blending. For the sake of comparison,
approximately 2 TWh for domestic flights and 11 TWh for inter-
national flights are currently used. The use of biofuels for the road
traffic sector was approximately 19 TWh in 2017.
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Table 2 Reduction obligation translated into volume of bio-jet fuel
and estimated cost for the years 2021, 2025 and 2030

2021 2025 2030
Total volume of bio-jet fuel (m?) 13 500 70 000 424 000
Amount of energy (TWh) 0,1 0,7 41
Price of bio-jet fuel (SEK/litre) 18 14 12
Total additional cost of bio-jet fuel 162 560 2 544

(SEK millions)

How much more expensive will flight tickets be?

The Inquiry has assumed that the additional cost of bio-jet fuel will
burden the consumer. The table below shows the cost increase for
fuel for different types of flight. The actual price increase can vary
depending on the airlines’ pricing. For international travel, the cost
will only be incurred once per return trip, as the reduction obligation
only applies to fuel used to fill up aircraft in Sweden. For domestic
flights, the cost given will be incurred twice for a return trip.

Table 3 Additional cost of bio-jet fuel for flights

Additional cost per one-way flight from Sweden due to blending
of bio-jet fuel, with a reduction obligation in place

Additional cost per flight (SEK) 2021 2025 2030
Domestic 3 10 41
International Europe 6 19 78
Intercontinental 19 61 250

Background — Use of bio-jet fuel can increase over time if
powerful policy instruments are introduced but supply is limited

It is permitted to blend in up to 50 per cent bio-jet fuel

All jet fuel must be certified according to a global standard. The
current standard permits blending of up to 50 volume per cent bio-
jet fuel. Several different methods of producing bio-jet fuel are
possible, but it has to be a technique that produces a fuel with the
same chemical structure as fossil jet fuel. At present, HEFA (hydro-
processed esters and fatty acids) produced from vegetable and
animal oils and fats are the most common, but there are good
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prospects of producing bio-jet fuel from the residues of the forestry
and paper industries, for example. All facilities that produce bio-jet
fuel will also produce biofuels for the road transport sector.

Higher price for bio-jet fuel requires policy instruments

The major costs of producing bio-jet fuel are the raw material cost
and the investment cost for the facility. The lowest production cost
is estimated to be approximately SEK 8-10 per litre, but this varies
considerably depending on choice of technique and raw material.
This can be compared with the price of fossil jet fuel, which is
approximately SEK 6 per litre. The first facilities for techniques that
are not currently commercial will be more expensive, as the costs are
expected to decrease along a learning curve.

The price of bio-jet fuel is set on the basis of supply and demand
in a global market, and it can be considerably higher than the
production cost, even taking into account a certain profit margin.
The market is in its infancy even globally, and the current very low
production capacity is expected to increase considerably by 2030.
The Inquiry estimates a price of approximately SEK 18 per litre by
2021, SEK 14 per litre by 2025, and SEK 12 per litre by 2030.
Consumers’ willingness to pay the additional cost for bio-jet fuel is
not considered to be sufficient for aviation to convert to the use of
renewable fuels. This is why policy instruments are necessary to
promote the increased use of bio-jet fuels.

There are good prospects for producing bio-jet fuels in Sweden

Sweden has a good supply of biomass for the production of biofuels,
particularly lignocellulose from forestry, agriculture and the pulp
industry. For a long time now, the Swedish Energy Agency has been
supporting research and innovation in the area of biofuels, and there
are plenty of technical solutions. However, concerning technology
that has not yet been commercialised, it is reasonable to assume that
it can take up to ten years from a pilot facility being built to there
being commercial production in the market. This can be a great deal
faster for technology that has already been demonstrated on a large
scale or that is in commercial use, especially if there are existing
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facilities and infrastructure that can be used. This is the case in
Sweden, above all for existing oil refineries.

Biofuels can only be one piece in the puzzle of reducing
climate impact

The use of biofuels can only be one of several measures to reduce
greenhouse gas emissions from the transport sector. The Swedish
Transport Administration is working on a four-step principle, in
which point one is to primarily opt for measures that can affect the
need for transport or travel, and the choice of mode of transport.
This principle is important as the use of biofuels can result in a
burden on the environment. Electrification and efficiency measures
can further limit the need for biofuels to achieve the climate
objectives and thus reduce potential conflicts of interest with other
environmental objectives. The forecasts for the need for biofuels for
the road traffic sector are considerably higher than their expected
use in the aviation sector. If supply of sustainable biofuels turns out
to be limited, an increased pace of measures for electrification in the
road traffic sector may be needed, in combination with the above-
mentioned initiatives under the four-step principle.
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1 Forfattningsforslag

1.1

Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)

om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin och

dieselbrdnslen

Hirigenom foreskrivs 1 friga om lagen (2017:1201) om reduktion av
vixthusgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och

dieselbrinslen

dels att lagens rubrik ska ha foljande lydelse,
dels att 1, 2 och 5 §§ ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Lag om reduktion av vixthus-
gasutslipp genom inblandning
av biodrivmedel i bensin och
dieselbrinslen

Foreslagen lydelse

Lag om reduktion av vixthus-
gasutslipp genom inblandning
av biodrivmedel i bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen

1§

Denna lag innehéller bestim-
melser om en skyldighet att
minska vixthusgasutslippen frin
bensin och dieselbrinslen genom
inblandning av biodrivmedel.

Denna lag innehéller bestim-
melser om en skyldighet att
minska vixthusgasutslippen frin
bensin, dieselbrinslen och flyg-
fotogen genom inblandning av
biodrivmedel.
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2§

I denna lag betyder

bensin: ett brinsle som ir avsett f6r 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 framstills av bio-
massa och som ir avsett f6r motordrift,

biomassa: den biologiskt nedbrytbara delen av produkter, avfall
och restprodukter av biologiskt ursprung fran jordbruk, skogsbruk
och dirmed férknippad industri inklusive fiske och vattenbruk, lik-
som den biologiskt nedbrytbara delen av industriavfall och kom-
munalt avfall,

dieselbrinsle: ett brinsle som ir avsett f6r motordrift och om-
fattas av KIN-nr 2710 19 41 eller 27 10 19 45,

flygfotogen: ett brinsle som dr
avsett for motordrift och omfattas
av KN-nr 2710 19 21,
koldioxidekvivalent: den mingd vixthusgas som medfér en lika
stor klimatpdverkan som ett kilogram koldioxid,

KN-nr: nummer i Kombinerade nomenklaturen enligt kommis-
sionens foérordning (EG) nr 2031/2001 av den 6 augusti 2001 om
indring av bilaga I till ridets férordning (EEG) nr 2658/87 om tull-
taxe- och statistiknomenklaturen och om gemensamma tulltaxan,

reduktionsplikt: en skyldighet att minska utslippen av vixthus-
gaser 1 ett livscykelperspektiv per energienhet frin reduktionsplik-

tigt drivmedel genom inblandning av biodrivmedel,

reduktionspliktigt drivmedel:

reduktionspliktigt drivmedel:

ett drivmedel som inneh8ller hogst
98 procent biodrivmedel och som
skattskyldighet har intritt for
enligt 5 kap. lagen (1994:1776)
om skatt pd energi om driv-
medlet ir

—en bensin som inte ir en
alkylatbensin enligt 5§ driv-
medelslagen (2011:319), eller

—ett dieselbrinsle som inte
har forsetts med mirk- eller firg-
imnen enligt 2 kap. 8 § lagen om
skatt pd energi,
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— en flygfotogen for vilken skatt-
skyldighet inte har intritt genom
leverans till Forsvarsmakten,

reduktionspliktig energimingd: den energimingd som mot-

svarar volymen reduktionspliktigt drivmedel under ett kalenderdr,

vixthusgas: koldioxid, metan och dikviveoxid.

58§

Den som har reduktionsplikt
ska for varje kalenderdr se till att
utslippen av vixthusgaser frin
den reduktionspliktiga energi-
mingden jimfoért med utslippen
frdin motsvarande energimingd
fossil bensin eller fossilt diesel-
brinsle minskar med

1. minst 4,2 procent fér ben-
sin, och

2. minst 21 procent f6r diesel-
brinsle.

Den som har reduktionsplikt
ska for varje kalenderir se till att
utslippen av vixthusgaser frin
den reduktionspliktiga energi-
mingden jimfoért med utslippen
frdin motsvarande energimingd
fossil bensin, fossilt dieselbrinsle
eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent fér ben-
sin,

2. minst 21 procent {6r diesel-
brinsle, och

3. minst 0,8 procent for flyg-

fotogen.

Denna lag trider 1 kraft 1 januari 2021.
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1.2 Forslag till lag om dndring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

Hirigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen ska ha féljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.1 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska fér varje kalenderdr se till att
utslippen av vixthusgaser frin den reduktionspliktiga energiming-
den jimfoért med utslippen frdn motsvarande energimingd fossil
bensin, fossilt dieselbrinsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent f6r bensin,

2. minst 21 procent f6r dieselbrinsle, och

3. minst 0,8 procent for flyg- 3. minst 1,7 procent for flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trider i kraft 1 januari 2022.
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1.3 Forslag till lag om dndring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

Hirigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.2 Foreslagen lydelse

5 §

Den som har reduktionsplikt ska f6ér varje kalenderdr se till att
utslippen av vixthusgaser frdn den reduktionspliktiga energiming-
den jimfoért med utslippen frin motsvarande energimingd fossil
bensin, fossilt dieselbrinsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent f6r bensin,

2. minst 21 procent f6r dieselbrinsle, och

3. minst 1,7 procent for flyg- 3. minst 2,6 procent for flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trider i kraft 1 januari 2023.
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1.4 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

Hirigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen ska ha féljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.3 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska fér varje kalenderdr se till att
utslippen av vixthusgaser frin den reduktionspliktiga energiming-
den jimfort med utslippen frdn motsvarande energimingd fossil
bensin, fossilt dieselbrinsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent f6r bensin,

2. minst 21 procent f6r dieselbrinsle, och

3. minst 2,6 procent for flyg- 3. minst 3,5 procent for flyg-
fotogen. fotogen

Denna lag trider i kraft 1 januari 2024.
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1.5 Forslag till lag om dndring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

Hirigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av
vixthusgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbrinslen och flygfotogen ska ha féljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.4 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska fér varje kalenderdr se till att
utslippen av vixthusgaser frin den reduktionspliktiga energiming-
den jimfoért med utslippen frin motsvarande energimingd fossil
bensin, fossilt dieselbrinsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent f6r bensin,

2. minst 21 procent f6r dieselbrinsle, och

3. minst 3,5 procent for flyg- 3. minst 4,5 procent for flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trider i kraft 1 januari 2025.
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1.6 Forslag till lag om dndring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

Hirigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen ska ha féljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.5 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska fér varje kalenderdr se till att
utslippen av vixthusgaser frin den reduktionspliktiga energiming-
den jimfort med utslippen frdn motsvarande energimingd fossil
bensin, fossilt dieselbrinsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent f6r bensin,

2. minst 21 procent f6r dieselbrinsle, och

3. minst 4,5 procent for flyg- 3. minst 7,2 procent for flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trider i kraft 1 januari 2026.
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1.7 Forslag till lag om dndring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

Hirigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.6 Foreslagen lydelse

5 §

Den som har reduktionsplikt ska fér varje kalenderir se till att
utslippen av vixthusgaser frdn den reduktionspliktiga energiming-
den jimfoért med utslippen frin motsvarande energimingd fossil
bensin, fossilt dieselbrinsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent f6r bensin,

2. minst 21 procent f6r dieselbrinsle, och

3. minst 7,2 procent for flyg- 3. minst 10,8 procent f6r flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trider i kraft 1 januari 2027.
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1.8 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

Hirigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen ska ha féljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.7 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska fér varje kalenderdr se till att
utslippen av vixthusgaser frin den reduktionspliktiga energiming-
den jimfoért med utslippen frdn motsvarande energimingd fossil
bensin, fossilt dieselbrinsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent f6r bensin,

2. minst 21 procent f6r dieselbrinsle, och

3. minst 10,8 procent {6r flyg- 3. minst 15,3 procent {6r flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trider i kraft 1 januari 2028.
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1.9 Forslag till lag om dndring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

Hirigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.8 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska fér varje kalenderdr se till att
utslippen av vixthusgaser frdn den reduktionspliktiga energiming-
den jimfoért med utslippen frin motsvarande energimingd fossil
bensin, fossilt dieselbrinsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent f6r bensin,

2. minst 21 procent f6r dieselbrinsle, och

3. minst 15,3 procent f6r flyg- 3. minst 20,7 procent f6r flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trider i kraft 1 januari 2029.
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1.10 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

Hirigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin, diesel-
brinslen och flygfotogen ska ha féljande lydelse.

Lydelse enligt lagforslag 1.9 Foreslagen lydelse

5§

Den som har reduktionsplikt ska fér varje kalenderdr se till att
utslippen av vixthusgaser frin den reduktionspliktiga energiming-
den jimfoért med utslippen frdn motsvarande energimingd fossil
bensin, fossilt dieselbrinsle eller fossil flygfotogen minskar med

1. minst 4,2 procent f6r bensin,

2. minst 21 procent f6r dieselbrinsle, och

3. minst 20,7 procent {6r flyg- 3. minst 27 procent for flyg-
fotogen. fotogen.

Denna lag trider i kraft 1 januari 2030.
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1.11

Forfattningsforslag

Forslag till forordning om andring i férordningen

(2018:195) om reduktion av vaxthusgasutslapp
genom inblandning av biodrivmedel i bensin och

dieselbrdanslen

Hirigenom foreskrivs i friga om férordningen (2018:195) om reduk-
tion av vixthusgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel i

bensin och dieselbrinslen

dels att férordningens rubrik ska ha féljande lydelse,
dels att 1-3 och 6-12 §§ ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Forordning om reduktion av
vixthusgasutslipp genom in-
blandning av biodrivmedel i
bensin och dieselbrinsle

Foreslagen lydelse

Forordning om reduktion av
vixthusgasutslipp genom in-
blandning av biodrivmedel i
bensin, dieselbrinsle och flyg-
fotogen

1§

Denna férordning innehéller
bestimmelser som ansluter till
lagen (2017:1201) om reduktion
av vixthusgasutslipp genom in-
blandning av biodrivmedel i ben-
sin och dieselbrinslen.

Foérordningen 4r meddelad
med st6d av

—15 § lagen om reduktion av
vixthusgasutslipp genom inbland-
ning av biodrivmedel 1 bensin och
dieselbrinslen 1 friga om 4-10
och 13 §§,

—16 § lagen om reduktion av
vixthusgasutslipp genom inbland-
ning av biodrivmedel 1 bensin och
dieselbrinslen i frdga om 11 och

12 §§,

Denna férordning innehéller
bestimmelser som ansluter till
lagen (2017:1201) om reduktion
av vixthusgasutslipp genom in-
blandning av biodrivmedel i ben-
sin, dieselbrinslen och flygfotogen.

Foérordningen ir meddelad
med st6d av

— 15 § lagen om reduktion av
vixthusgasutslipp genom inbland-
ning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbrinslen och flygfotogen i
frdga om 4-10 och 13 §§,

— 16 § lagen om reduktion av
vixthusgasutslipp genom inbland-
ning av biodrivmedel 1 bensin,
dieselbrinslen och flygfotogen i
friga om 11 och 12 §§,
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— 8 kap. 11 § regeringsformen
i friga om 14 §, och

— 8 kap. 7 § regeringsformen 1
frdga om 6vriga bestimmelser.
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— 8 kap. 11 § regeringsformen
i friga om 14 §, och

— 8 kap. 7 § regeringsformen 1
frdga om 6vriga bestimmelser.

23§

Ord och uttryck i denna for-
ordning har samma betydelse
som 1 lagen (2017:1201) om
reduktion av vixthusgasutslipp
genom inblandning av biodriv-
medel 1 bensin och diesel-
brinslen.

Ord och uttryck i denna for-
ordning har samma betydelse
som i lagen (2017:1201) om
reduktion av vixthusgasutslipp
genom inblandning av biodriv-
medel 1 bensin, dieselbrinslen

och flygfotogen.

3§

Statens energimyndighet ir till-
synsmyndighet enligt 3 § lagen
(2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inbland-
ning av biodrivmedel i bensin och
dieselbrinslen.

Statens energimyndighet ir till-
synsmyndighet enligt 3 § lagen
(2017:1201) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inbland-
ning av biodrivmedel 1 bensin,

dieselbrinslen och flygfotogen.

63§

Vid berikning av reduktions-
pliktig energimingd ska ett bio-
drivmedels energiinnehill bestim-
mas enligt de virden som framgir
av bilaga 1 till Europaparlamen-
tets och rddets direktiv 2009/28/
EG av den 23 april 2009 om
framjande av anvindningen av
energi fran fornybara energikdillor
och om dndring och ett senare
upphivande av direktiven 2001/
77/EG och 2003/30/EG, i
lydelsen  enligt  Europaparla-
mentets och rddets direktiv (EU)
2015/1513.
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Om energiinnehdllet 1 ett biodrivmedel inte kan bestimmas
enligt forsta stycket, ska det bestimmas enligt foreskrifter som
meddelats med st6d av denna férordning.

78§

Vid berikning av reduktions-
pliktig energimingd ska energi-
innehillet per liter anses vara
32,2 megajoule for fossil bensin
och 35,3 megajoule for fossilt
dieselbrinsle.

Om det i en reduktionspliktig
mingd bensin eller dieselbrinsle
ingdr en fossil tillsats som inte ir
bensin eller dieselbrinsle, ska
tillsatsen anses ha samma energi-
innehill per liter som bensinen
eller dieseln.

Vid berikning av reduktions-
pliktig energimingd ska energi-
innehillet per liter anses vara
32,2 megajoule f6r fossil bensin,
35,3 megajoule for fossilt diesel-
brinsle och 34,6 megajoule for
fossil flygfotogen.

Om det i en reduktionspliktig
mingd bensin, dieselbrinsle eller
flygfotogen ingdr en fossil tillsats
som inte ir bensin, dieselbrinsle
eller flygfotogen, ska tillsatsen
anses ha samma energiinnehll
per liter som bensinen, dieseln

eller flygfotogenen.

8§

Vid berikning av vixthusgas-
utslipp frin fossil bensin och
dieselbrinsle ska utslippen anses
vara 93,3 gram koldioxidekviva-
lenter per megajoule for fossil
bensin och 95,1 gram koldioxi-
dekvivalenter per megajoule for
fossilt dieselbrinsle.

Vid berikning av vixthusgas-
utslipp frdn fossil bensin, fossilt
dieselbrinsle och fossil flygfotogen
ska utslippen anses vara 93,3 gram
koldioxidekvivalenter per mega-
joule f6r fossil bensin, 95,1 gram
koldioxidekvivalenter per mega-
joule for fossilt dieselbrinsle och
89 gram koldioxidekvivalenter per

megajoule for fossil flygfotogen.

9§

Vid berikning av vixthusgas-
utslipp fr&n biodrivmedel ska
den berikningsmetod och de
normalvirden anvindas som fram-

Vid berikning av vixthusgas-
utslipp frdn biodrivmedel ska
den berikningsmetod och de
normalvirden anvindas som fram-

55



Forfattningsforslag

gdr av bilaga V ull Europaparla-
mentets och  rddets  direktiv
2009/28/EG, i lydelsen enligt
Europaparlamentets och rddets
direktiv (EU) 2015/1513.
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gir av bilaga V tll Europaparla-
mentets och rddets direktiv (EU)
2018/2001.

10§

Om det i en reduktionspliktig
mingd bensin eller dieselbrinsle
ingdr en fossil tillsats som inte ir
bensin eller dieselbrinsle eller
om det ingdr ett biodrivmedel
som inte omfattas av ett hillbar-
hetsbesked enligt lagen (2010:598)
om héllbarhetskriterier foér bio-
drivmedel och flytande biobrins-
len, ska tillsatsen eller biodriv-
medlet anses ha samma vixthus-
gasutslipp per megajoule som
bensinen eller dieseln.

11
Den férseningsavgift som
avses 19 § lagen (2017:1201) om
reduktion av vixthusgasutslipp
genom inblandning av biodriv-
medel i bensin och dieselbrinslen
ir 1 000 kronor.

Om det i en reduktionspliktig
mingd bensin, dieselbrinsle eller
flygfotogen ingdr en fossil tillsats
som inte ir bensin, dieselbrinsle
eller flygfotogen, eller om det ingdr
ett biodrivmedel som inte om-
fattas av ett hillbarhetsbesked
enligt lagen (2010:598) om hall-
barhetskriterier f6r biodrivmedel
och flytande biobrinslen, ska till-
satsen eller biodrivmedlet anses ha
samma vixthusgasutslipp per
megajoule som bensinen, dieseln

eller flygfotogenen.

§

Den f6rseningsavgift som
avses 19 § lagen (2017:1201) om
reduktion av vixthusgasutslipp
genom inblandning av biodriv-
medel 1 bensin, dieselbrinslen
och flygfotogen ir 1 000 kronor.

12§

Den reduktionspliktsavgift som
avses 1 10§ lagen (2017:1201)
om reduktion av vixthusgas-
utslipp genom inblandning av
biodrivmedel i bensin och diesel-
brinslen ir
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1. fem kronor per kilogram
koldioxidekvivalenter, om avgif-
ten avser bensin, och

2. fyra kronor per kilogram
koldioxidekvivalenter, om avgif-
ten avser dieselbrinsle.

Forfattningsforslag

1. fem kronor per kilogram
koldioxidekvivalenter, om avgif-
ten avser bensin,

2. fyra kronor per kilogram
koldioxidekvivalenter, om avgif-
ten avser dieselbrinsle, och

3. sex kronor per kilogram kol-
dioxidekvivalenter om avgiften av-

ser flygfotogen.

Denna férordning triader i kraft 1 januari 2021.
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2 Uppdraget och dess
genomfdrande

Utredningens uppdrag

Enligt direktiven ska utredningen analysera hur flygets anvindning
av héllbara biobrinslen med hog klimatprestanda kan frimjas for att
bidra till 6vergingen till ett fossilfritt energisystem och minskad klimat-
paverkan. Utredningen ska vid behov foresld hur det eller de styr-
medel som ir limpligast f6r att minska flygets utslipp genom anvind-
ning av héllbara biobrinslen bér utformas samt bedéma vilken
inblandning av biobrinsle som ir rimlig att uppnd pa kort och ling
sikt med hinsyn till tillging och pris p& sidana brinslen samt efter-
frigan i andra sektorer. Uppdraget omfattar inte skatter. Utred-
ningens forslag ska vara forenliga med relevanta internationella
dtaganden, EU:s statsstodsregler samt évrig unionsrittslig och natio-
nell lagstiftning. Utredningens direktiv, som beslutades av reger-
ingen den 22 februari 2018 finns bifogade till betinkandet som bilaga 1.

Utredningens arbete

Utredningens arbete har bedrivits pd sedvanligt sitt med regel-
bundna sammantriden fr.o.m. det att utredningens experter forord-
nades. Sammanlagt har utredningen haft fyra sammantriden. Den
samverkan som utredningen enligt direktiven ska ha med berérda
myndigheter har huvudsakligen skett genom experterna.
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Utredningen genomférde 1 november 2018 en hearing dir utred-
ningens preliminira férslag presenterades fér biodrivmedelsprodu-
center, flygbolag, flygplatser, drivmedelsleverantérer och andra in-
tresseorganisationer, som gavs tillfille att komma med synpunkter.
Utredningen har dven vid ett flertal tillfillen triffat foretridare for
berérda foretag och organisationer 1 bilaterala samtal.
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3 Bakgrund

3.1 Flygets klimatpaverkan

En stor del av flygets klimatpdverkan beror av férbrinning av flyg-
brinsle, vilket fraimst bildar koldioxid och vatteninga. Koldioxid ir
en vixthusgas med ling uppehillstid 1 atmosfiren. I och med att
flygets utslipp sker pid hoég hojd i atmosfiren bidrar dven andra
imnen till att flygets totala piverkan pd klimatet ir omkring dubbelt
s& stor som bara utslippen av koldioxid.

Koldioxidutslippen fr@n luftfarten har 6kat med 40 procent
mellan 1990 och 2010. Under 2010 stod den globala luftfarten for
2,4 procent av alla energirelaterade koldioxidutslipp, och 4-5 pro-
cent av den totala energirelaterade klimatpdverkan nir iven hog-
hojdseffekten inkluderas. Utslippen av vixthusgaser frin luftfarten
fortsitter att 6ka, eftersom flygvolymerna ¢kar snabbare in tekniska
och organisatoriska effektiviseringar. Exempelvis kade antalet passa-
gerare globalt med 60 procent mellan 2008 och 2017. Antalet flyg-
passagerare forvintas 6ka med 4 procent per &r de kommande 20 ren.

For 2017 uppgick utslippen frn tankat brinsle 1 Sverige till 3,3 mil-
joner ton koldioxid. Till 2030 beriknas dessa utslipp oka med
6 procent. Tankat brinsle for utrikesflyget beriknas 6ka omkring
0,8 procent per &r och for inrikesflyget ses en 4rlig minskning om
1,0 procent.' Detta kan stillas i relation till att Sverige antagit mal
(se avsnitt 3.6) om att minska de officiellt rapporterade utslippen
med 85 procent till 2045 jimfért med 1990 &rs niva. Klimatpiverkan,
inklusive hoghojdseffekt, frin svenska invnares internationella flyg-
resor 6kade med 61 procent mellan 2014 och 1990 medan Sveriges
officiellt rapporterade totala utslipp frén samtliga sektorer minskade
med 24 procent. Om utvecklingen fortsitter 1 linje med historiska
data kan klimatpdverkan frin svenskarnas internationella flygande

! Utredningens egna berikningar.
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komma att bli stérre dn de totala officiella utslippen kring 2040.” Se
kapitel 5 for en utférlig beskrivning av flygets klimatpdverkan.

3.2 Internationell reglering av flyget
3.2.1 Chicagokonventionen reglerar luftfarten globalt

Chicagokonventionen (konventionen angiende internationell civil
luftfart) undertecknades den 7 december 1944 och utgér grunden
for det internationella samarbetet inom den civila luftfartens omride.
Den har 1 dagsliget undertecknats av 192 stater och ratificerades av
Sverige 1946. Konventionens frimsta syfte dr att frimja en siker
utveckling av den internationella luftfarten och att den internatio-
nella lufttrafiken ska vara mojlig att bedrivas under lika foérutsitt-
ningar, sdvil indamalsenligt som ekonomiskt. Konventionen bestar
av 96 artiklar samt 19 annex som innehéller normer (standarder) och
rekommendationer som de férdragsslutande staterna har f6rbundit
sigatt folja.’ Av sirskild betydelse for mojligheten att minska flygets
klimatpaverkan ir artikel 25 a som, 1 kombination med bilaterala luft-
fartsavtal, forhindrar beskattning av flygbrinsle (se avsnitt 9.5.2).

Utfrin Chicagokonventionen startades FN-organet International
Civil Aviation Organization (Icao) med uppgift att utveckla prin-
ciperna och tekniken for internationell luftfart och frimja planligg-
ning och utveckling av den internationella luftfarten.

3.2.2 Bilaterala luftfartsavtal kompletterar konventionen

For att bedriva internationella flygtransporter krivs tillstind eller
medgivande av de stater som berérs. For att ge den internationella
regelbundna trafiken (linjefarten) stabila forutsittningar ingdr de
flesta stater luftfartsavtal med varandra. Avtal mellan tv& linder (par-
ter) kallas bilaterala medan avtal mellan flera linder (parter) kallas
multilaterala. Vanligast dr bilaterala avtal. I avtalen finns bestim-
melser om mellan vilka orter som trafiken fir bedrivas. Det finns
ocksd bl.a. bestimmelser om vilka eller hur ménga flygbolag som kan

2Kamb et al., 2016.
* Energimyndigheten, 2017b.
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fa ulltride till marknaden, och i bland begrinsningar nir det giller
antalet flygningar eller kapacitetsinsatsen i évrigt.* T vissa fall har

samtliga EU:s medlemsstater ingdtt ett gemensamt luftfartsavtal,
bl.a. med USA (det s.k. Open Skies-avtalet).

3.2.3  Corsia reglerar det internationella flygets
klimatpaverkan

Samtliga medlemslinder i Icao enades 2010 om en resolution for att
hantera flygets klimatpiverkan med tre mal: férbittrad brinsleeffek-
tivitet, koldioxidneutral tillvixt frin 2020 och en global standard for
koldioxidutslipp.

Icao beslutade 2013 att utveckla ett globalt marknadsbaserat
styrmedel f6r att reglera det internationella flygets klimatpaverkan
och 2016 beslutade Icao:s generalférsamling om inférandet av det
globala marknadsbaserade styrmedlet Corsia. Icao kan endast reg-
lera flygningar mellan olika linder och systemet omfattar dirfor
enbart internationellt flyg. Systemet innebir 1 korthet att det inter-
nationella flygets koldioxidutslipp tilldts vixa fram till 2020. Dir-
efter miste flygbolagen kopa utslippskrediter och dirmed klimat-
kompensera f6r de utslipp som dverstiger 2020 &rs niva, vilket bidrar
till utslippsminskningar inom andra sektorer.

De utslipp som flygbolagen 8liggs att kompensera for baseras
inledningsvis pd hur utslippen frin det internationella flyget i sin
helhet utvecklas. Om utslippen frin det internationella flyget vixer
med 4 procent mellan 2021 och 2022 fr alla flygbolag som deltar 1
systemet kopa utslippskrediter f6r motsvarande 4 procent av sina
utslipp 2022. Detta oavsett om flygbolagets utslipp dkar mer eller
mindre in 4 procent. Frin och med 2032 kommer flygbolagens
dtaganden att delvis baseras pd deras individuella utslipp. Systemet
reglerar bara utslippen av koldioxid, inte flygets hoghojdsetfekter.

Systemet inleds med en frivillig fas

Systemet inleds med tvd frivilliga infasningsperioder, en pilotfas
mellan 2021 och 2023 och en forsta fas mellan 2024 och 2026.
Systemet blir obligatoriskt att delta i1 frin och med 2027. De allra

* Transportstyrelsen, 2018d.
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fattigaste linderna, sm& énationer, linder utan havskust samt linder
med mycket 18g andel internationell flygtrafik ir undantagna. De
undantagna linderna méste dock inda rapportera sina utslipp inom
systemet. I dag har 78 stater, som stir for drygt 77 procent av den
internationella flygtrafiken, meddelat att de avser att delta i systemet
redan frén starten 2021.> Nir systemet blir obligatoriskt frin 2027
tillkommer ett antal stater, bl.a. Kina, Indien och Ryssland.
Systemet ska ses 6ver vart tredje &r frin och med 2022. Over-
synen kan resultera 1 att generalférsamlingen beslutar om eventuella
justeringar av systemet och ska bl.a. ta hinsyn till syftet med Paris-
avtalet, sirskilt vad giller uppfyllandet av temperaturmélen. En sir-
skild &versyn ska genomféras 2032 f6r att besluta om systemet ska
liggas ner eller fortsitta med nuvarande eller indrad utformning.

Berikning av utslipp och tillgodoriknande av
utslippsminskningar frin tillitna drivmedel

Flygbolag ska ¢vervaka och rapportera utslipp. De exakta reglerna
kring detta varierar mellan flygbolag. Det totala utslippet beriknas
ur ett livscykelperspektiv med en baslinje for fossil flygfotogen pd
89 gCO,e/M]J (3,16 kg CO,; per kilo jet Al).

Flygbolag kan anvinda biodrivmedel samt fossila drivmedel med
ligre uppstromsutslipp for att tillgodorikna sig utslippsminskningar.
De begrepp som anvinds i systemet definieras enligt f6ljande®:

CORSIA eligible fuel: A CORSIA sustainable aviation fuel or a

CORSIA lower carbon aviation fuel, which an operator may use to
reduce their offsetting requirements.

CORSIA lower carbon aviation fuel: A fossil-based aviation fuel that
meets the CORSIA Sustainability Criteria under this Volume.

CORSIA sustainable aviation fuel: A renewable or waste-derived avia-
tion fuel that meets the CORSIA Sustainability Criteria under this
Volume.

Det krivs att drivmedlet uppfyller ett antal hallbarhetskriterier som
regleras i ett sirskilt Icao-dokument, CORSIA Sustainability Criteria
for CORSIA Eligible Fuels. Drivmedlet ska minska vixthusgas-
utslippen med minst 10 procent jimfért med baslinjen for fossil

5 Antalet deltagande stater dndras forhillandevis ofta, se Icao (2019).
¢ Icao (2018c), kapitel 1.
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flygfotogen och biomassa fir inte komma frin mark med hogt kol-
innehll. Aven fossila drivmedel kan, som framgér av definitionerna,
upptylla vixthusgaskravet och anvindas {ér att tillgodorikna utslipps-
minskningar. Det pdgir ett arbete med att specificera hillbarhets-
kriterierna. Det krivs inte att det flygbolag som kopt drivmedlet
ocksd anvinder det, eftersom tankinfrastrukturen ir gemensam p3
flygplatsen. Flygoperatoren ska rapportera alla andra system som
reglerar vixthusgasutslipp som bolaget medverkar i och fir inte
anvinda samma parti biodrivmedel i bdde Corsia och i ett annat
system.”

Kop av utslippskrediter

For det kompensationskrav som 3terstdr efter eventuellt tillgodo-
riknande av utslippsminskningar ska flygbolaget kopa utslipps-
krediter. Det kvarstdr arbete med att faststilla bdde de specifika
kvalitetskraven pd utslippskrediter och vilka typer av projekt (pro-
gram) som ska kunna godkinnas.

3.3 Internationellt klimatarbete

Forenta Nationernas ramkonvention om klimatférindringar (United
Nations Framework Convention on Climate Change), férkortad
klimatkonventionen, antogs 1992 och tridde 1 kraft 1994. Konven-
tionen utgdr basen for det internationella samarbetet inom klimat-
omridet och har som lingsiktigt mal att stabilisera halterna av vixt-
husgaser 1 atmosfiren pd en nivd som forhindrar farlig minsklig
paverkan pd klimatsystemet. Klimatkonventionen ir en ramkonven-
tion och innehiller inga bindande krav pi minskade utslipp. De sd
kallade Annex I-linderna (OECD-linderna samt linderna i det forna
Ostblocket) uppmanas dock att stabilisera sina utslipp av vixthus-
gaser pd 1990 4rs nivd och méste rapportera utslipp arligen. Kon-
ventionen ligger till grund fér Kyotoprotokollet som tridde i kraft
2005. Protokollet ir ett bindande dokument som bl.a. inneh3ller
dtaganden for industrilinderna om att minska utslippen av vixthus-
gaser. I de begrinsnings- och minskningsmél som ir fastlagda i

7 Avsnitt 2.2 och 2.3.3 i Icao (2018c).

65

Bakgrund



Bakgrund

SOU 2019:11

protokollet ingdr utslipp frin inrikesflyg men inte utslipp frin
utrikesflyg. I stillet dliggs parterna att striva efter att begrinsa eller
minska utslipp av vixthusgaser frin flygbrinslen genom insatser i
Icao.

I september 2015 antog FN 17 globala héllbarhetsmal. Virldens
linder har 4tagit sig att till 2030 leda virlden mot en hillbar och
rittvis framtid. M3l 13 ir att vidta omedelbara dtgirder for att
bekimpa klimatforindringarna och dess konsekvenser. Vid FN:s
klimatméte (COP21) i Paris 2015 enades deltagande stater om ett
nytt globalt och rittsligt bindande klimatavtal, Parisavtalet, som ska
trida 1 kraft 2020. Det innebir att alla linder dr 6verens om att den
globala temperaturékningen ska hillas vil under 2 grader och att
striva efter att begrinsa den till 1,5 grader samt att linder successivt
ska skirpa sina dtaganden. Under Parisavtalet limnar varje land in en
plan f6r hur mycket och pd vilket sitt de ska minska sina utslipp.
Linderna har dven kommit éverens om att samlas var femte ar for
att se dver hur ldngt de nationella planerna har genomférts och hur
mélsittningarna kan stirkas. EU:s medlemsstater beslutade att god-
kinna Parisavtalet vid ett ridsmote den 30 september 2016 och Sveriges
riksdag beslutade att godkinna avtalet den 12 oktober 2016. For
utslipp av vixthusgaser frin internationell flygtrafik fastslar Paris-
avtalet att utslippen dven fortsittningsvis ska hanteras av Icao.

34 EU:s klimatarbete
34.1 EU:s klimatmal

EU har antagit tre tidsbaserade mil f6r minskningen av vixthusgaser
med 1990 som basar. Till 2020 ska utslippen minska med 20 procent,
till 2030 med 40 procent och till 2050 med 80-95 procent.

Ett nytt klimat- och energiramverk antogs 2014 fér perioden
2020-2030. Utslipp som omfattas av utslippshandelssystemet EU
ETS ska minskas med 43 procent till 2030 jimfért med 2005 och
utslippen utanfér den handlande sektorn, som férdelas pd medlems-
staterna enligt den s.k. ansvarsférdelningsférordningen, ska minskas
med 30 procent under samma tidsperiod. I dtagandet till 2030 ingar
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dven markanvindningssektorn (LULUCF).* Kommissionen presen-
terade den 28 november 2018 ett forslag till Iingsiktig klimatstrategi
som kommer att bérja férhandlas under 2019.

Utslipp frén luftfart med start och landning inom EES ingdr 1 EU
ETS med vissa undantag och omfattas av det méilet. Diremot om-
fattas inte internationell luftfart med start eller landning utanfér EES
av EU ETS, itminstone fram till 2023, och inte heller av ansvars-
fordelningsbeslutet.

3.4.2 Utslappshandelssystemet EU ETS

EU:s system foér handel med utslippsritter, EU ETS, ir ett viktigt
verktyg for att nd de klimatmal som EU satt upp. De grundlaggande
reglerna finns 1 handelsdirektivet’ som genomférts 1 svensk ritt
genom lagen (2004:1199) om handel med utslippsritter och for-
ordningen (2004:1205) om handel med utslippsritter. Dirutover
finns flera EU-f6érordningar som giller som svensk lag. Syftet med
utslippshandelssystemet ir att pd ett kostnadseffektivt sitt minska
vixthusgasutslippen genom att vidta dtgirder dir de ir som billigast.
Systemet omfattar alla medlemslinder samt Norge, Island och
Lichtenstein. En 6vre grins sitts f6r hur stora de totala utslippen
frin foretagen i1 systemet fir vara, ett si kallat utslippstak som
successivt sinks f6r att minska utslippen. For att {8 slippa ut vixt-
husgaser krivs ett tillstdind med tillhérande dvervakningsplan samt
utslippsritter som ger ritt att slippa ut motsvarande ett ton kol-
dioxidekvivalenter per utslippsritt. Inom utslippstaket tilldelas och
koper verksamhetsutodvare utslippsritter. En verksamhet som slip-
per ut mer vixthusgaser dn vad det har fitt tilldelning f6r behover
kopa utslippsritter och ett foretag som slippt ut mindre kan silja
utslippsritter.

Flyget infordes 1 systemet 2010 genom direktiv 2008/101/EG™.
Regelverket har direfter dndrats ett antal ginger och f6ljande giller
i dag. I handelsdirektivet finns ett tak fér hur mycket vixthusgaser

$ Naturvirdsverket (2018a), Europeiska unionen (2018).

? Europaparlamentets och ridets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system
for handel med utslippsritter for vixthusgaser inom gemenskapen (2003/87/EG) och om
indring av ridets direktiv 96/61/EG.

19 Europaparlamentets och ridets direktiv 2008/101/EG av den 19 november 2008 om indring
av direktiv 2003/87/EG s att luftfartsverksamhet inférs i systemet for handel med
utsldppsritter fér vixthusgaser inom gemenskapen.
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flygsektorn fér slippa ut frén och med januari 2013. Antalet utslipps-
ritter som tilldelas luftfartsoperatdrer ska motsvara 95 procent av de
historiska utslippen per &r multiplicerat med antalet &r som perioden
omfattar. Av utslippsritterna tilldelas 82 procent gratis, 3 procent gir
till en reserv f6r nya deltagare och resterande 15 procent auktioneras
ut. Det finns ett antal undantag, bl.a. fér flyg med en startmassa
under 5 700 kilogram samt flygningar for militira indamil. Flyget
har sirskilda utslippsritter som sirskiljs frin de som giller for land-
baserade verksamheter. Det ir tilldtet f6r flyget att anvinda utslipps-
ritter frin andra sektorer for att ticka sina utslipp, men inte tillitet
for landbaserade verksamheter att ticka utslipp med flygets utslipps-
ritter. I praktiken ir detta ingen begrinsning eftersom flyget ir netto-
kopare av utslippsritter.

Utslipp fran flygningar till och frin flygplatser beligna i linder
utanfér EES ir undantagna till och med den 31 december 2023.
Detta undantag tillkom genom férordning 2014/421" och omfattade
di ett undantag till och med 31 december 2016. Bakgrunden var
férhandlingarna inom Icao om en global marknadsbaserad tgird for
att minska vixthusgasutslippen frin flyget (se avsnitt 3.2.3). Genom
forordning 2017/2392" férlingdes undantaget till den 31 december
2023. Av foérordning 2017/2392 féljer dven att kommissionen ska
rapportera till Europaparlamentet och ridet om férhandlingarna i
Icao samt limna en rapport om hur den globala marknadsbaserade
tgirden kan inforlivas i handelsdirektivet. Rapporten ska dven bl.a.
ta upp systemets miljonytta, inklusive dess allminna ambition i
forhillande till mdlen enligt Parisavtalet. Om det dr limpligt ska
kommissionen limna forslag till att dndra, ta bort, forlinga eller
ersitta undantagen for flygningar utanfér EES.

! Europaparlamentets och ridets férordning (EU) nr 421/2014 av den 16 april 2014 om
indring av direktiv 2003/87/EG om ett system f6r handel med utslippsritter f6r vixthusgaser
inom gemenskapen, med hinsyn till genomférandet senast 2020 av en internationell $verens-
kommelse om tillimpning av en global marknadsbaserad &tgird for utslipp frin internationell
luftfart.

12 Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2017/2392 av den 13 december 2017 om
indring av direktiv 2003/87/EG for att férlinga nuvarande begrinsningar i tillimpnings-
omridet for luftfartsverksamhet och foérbereda for genomférande av en global marknads-
baserad 4tgird frin och med 2021.
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Forutsittningar for att rapportera anvindning av biodrivmedel

I utslippshandelssystemet dr det under vissa férutsittningar tilltet
att anvinda biodrivmedel f6r att minska de utslipp som rapporteras
i systemet. Om forutsittningarna ir uppfyllda anses biobrinslen inte
ge upphov till ndgra vixthusgasutslipp. Av artikel 53 1 férordning
601/2012" framgir att biomassafraktion, nettovirmevirde, emissions-
faktor och kolinnehill fér brianslen som anvinds i en luftfartsverk-
samhet som ingdr i utslippshandelssystemet ska faststillas genom
redovisade brinsleinkép. Av samma artikel framgar att metoden ska
baseras pd kommissionens riktlinjer for att underlitta en konsekvent
tillimpning i alla medlemsstater samt att biodrivmedel ska uppfylla
hillbarhetskriterierna 1 férnybartdirektivet. Kraven 1 férordning
601/2012 och kommissionens tillhérande vigledning dr komplice-
rade och inte helt korrelerade med foérnybartdirektivets regelverk.

Vigledningen stiller krav pd att biodrivmedel ska kunna spiras
tillbaka i leveranskedjan och att det ska kunna visas att biobrinslen
inte dubbelriknas. Det finns tv8 metoder for att uppfylla kraven.
Den forsta metoden innebir att flygbolaget fysiskt sprar anvint
biodrivmedel till en specifik flygning. Denna metod éverensstimmer
bist med grundfilosofin i systemet att utslipp ska korrelera med
verklig drivmedelsanvindning, men ir i praktiken omstindlig.'* Den
andra metoden innebir att inkdp av biodrivmedel visas genom ett
system dir det faktiska brinslet sirskiljs frin bevis om inkép av
biodrivmedel. Den mingd biodrivmedel som allokeras inom EU
ETS fir inte 6verskrida flygoperatérens totala drivmedelsanvind-
ning f6r EU ETS-flygningar, beaktat med en teknisk begrinsning pa
maximalt 50 volymprocent inblandning (se avsnitt 6.3). Den rappor-
terade mingden fir inte heller 6verskrida inkdpt drivmedel minus
sdlt drivmedel. En databas krivs for att registrera varje ton biodriv-
medel och visa spirbarhet under hela leveranskedjan.”

13 Kommissionens férordning (EU) nr 601/2012 av den 21 juni 2012 om 6vervakning och
rapportering av vixthusgasutslipp i enlighet med Europaparlamentets och ridets direktiv
2003/87/EG.

4 Avsnitt 5.4.9 1 Kommissionen (2018c).

15 Avsnitt 5.4.9 och 5.5. i Kommissionen (2018c).
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3.5 EU:s mal om fornybar energi
och férnybartdirektivet

Sverige har betydligt hogre andel fornybar energi
i transportsektorn in vad som krivs enligt direktivet

Det centrala direktivet f6r EU:s mal om férnybar energi ir det s.k.
fornybartdirektivet'® som anger att minst 20 procent av EU:s slutliga
energianvindning ska komma frin férnybara energikillor till 2020.
Varje medlemsstat har i sin tur ett individuellt mal, som ir 49 procent
for Sverige. Varje medlemsstat har dven ett mal om att andelen energi
frdn fornybara energikillor, nir det giller alla former av transporter,
ska vara minst 10 procent av den slutliga energianvindningen i trans-
porter (bensin, diesel, biodrivmedel som anvinds fér vig- och
tigtransport samt el) 1 medlemsstaten till 2020. Direktivets berik-
ningsregler tilliter att energimingden frin biodrivmedel som produ-
cerats frin vissa rdvaror som riknas upp i bilaga IX till direktivet
riknas dubbelt. Anvindning av el frén férnybara energikillor i jirn-
vigstransporter riknas 2,5 ginger energiinnehdllet och anvindning
av el frin f6rnybara energikillor i eldrivna vigfordon riknas 5 gdnger
energiinnehillet. Sverige ligger lingt 6ver mélet {6r transportsektorn
och hade med direktivets berikningsmetodik, dvs. inklusive dubbel-
rikning av vissa volymer biodrivmedel och 2,5 ginger energivirdet
av elanvindning i jirnvigstransporter, ungefir 38,7 procent férnybar
andel i transportsektorn 2017."

Frin och med 2021 inf6rs ett krav pd medlemsstaterna att
nd 14 procent férnybar energi i transportsektorn till 2030

Foérnybartdirektivet har nyligen omférhandlats och det omarbetade
direktivet (direktiv (EU) 2018/2001) anger nya mal f6r 2030. Det
EU-gemensamma maélet fér andel férnybar energi till 2030 4r 32 pro-
cent men kan komma att hojas.

Vad giller transportsektorn inférs ett krav pd medlemsstaterna
att, genom att stilla krav pd drivmedelsleverantérer, sikerstilla att

16 Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om frimjande av
anvindningen av energi frén férnybara energikillor.
17 Kommissionen, 2019b.
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andelen f6rnybar energi 1 transportsektorn uppgar till minst 14 pro-
cent 2030. Andelen biodrivmedel frén de rivaror som omfattas av
bilaga IX del A till direktivet ska vara minst 0,2 procent 2022, 1 pro-
cent 2025 och 3,5 procent 2030. Medlemsstaterna fir gora skillnad
mellan drivmedelsleverantorer och mellan olika energibirare for att
ta hinsyn till skillnader 1 kostnad mellan olika teknologier. Det ir
tillitet f6r medlemsstaterna att acceptera icke-férnybara dtervunna
kolbaserade brinslen (artikel 25). El till vigsektorn riknas fyra ginger
energiinnehdllet, el till spirbunden trafik riknas 1,5 ginger energi-
innehéllet och biodrivmedel frdn de rdvaror som riknas upp i bilaga IX
riknas tvi ginger energiinnehillet. Drivmedel som tillhandah&lls inom
luftfarts- och sjofartssektorn riknas 1,2 ginger energiinnehillet,
med undantag f6r brinslen som framstills ur livsmedels- och foder-
grodor (artikel 27).

Medlemsstaterna fir gora skillnad mellan olika typer av biodriv-
medel frin livsmedelsgrodor utifrin bista tillgingliga vetenskapliga
kunskap om indirekta markanvindningseffekter. Biobrinslen frin
livsmedels- och fodergrodor fr hogst utgora 1 procentenhet mer in
andelen sddana biodrivmedel i den slutliga energianvindningen inom
vig- och jirnvigstransportsektorerna i medlemsstaten 2020, och
som allra hégst 7 procent av energianvindningen i vig- och jirn-
vigstransportsektorerna. Medlemsstaten kan vilja att sitta en ligre
grins in detta och far d& dock sinka kravet pd 14 procent som anges
1 artikel 25 med maximalt 7 procentenheter. Andelen biobrinslen
som har hég risk for indirekt indrad markanvindning och foder-
grodor for vilka en betydande utvidgning av produktionsomridet till
mark med stora kollager observeras, fir inte 6verstiga anvindnings-
nivin av sidana brinslen 1 medlemsstaten 2019, sivida de inte ir
certifierade som biobrinslen med 13g risk for indirekt dndrad mark-
anvindning. Frin den 31 december 2023 till senast den 31 december
2030 ska denna grins successivt sinkas till 0 procent (artikel 26). Se
dven avsnitt 6.5.1. om indirekt indrad markanvindning.

Biodrivmedel miste vara hallbara for att kunna riknas med
for upptyllande av fornybartdirektivets mal

Om energi frin biodrivmedel och flytande biobrinslen ska riknas
med 1 det nationella milet miste de hillbarhetskriterier som regleras
i artiklarna 17-19 1 nuvarande direktiv (artiklarna 29-31 1 direktiv
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2018/2001) vara uppfyllda. Detsamma giller fér biodrivmedel och
flytande biobrinsle som ska anvindas fér att uppfylla en kvot for
energi frin fornybara energikillor, {6r att uppfylla kravet i artikel 25
1 det omarbetade direktivet samt fér méjligheten att {8 finansiellt
stdd for anvindning av biodrivmedel. Se avsnitt 6.5 for en beskriv-
ning av hillbarhetskriterierna.

3.6 Sveriges klimatpolitiska mal

Miljékvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan
och generationsmalet

Miljokvalitetsmilet Begrinsad klimatpdverkan ir ett av de 16 natio-
nella miljokvalitetsmdl som Sveriges riksdag beslutat om. Riksdagen
har definierat mélet som att halten av vixthusgaser i atmosfiren ska
stabiliseras pd en nivd som innebir att minniskans piverkan pd
klimatsystemet inte blir farlig. Milet ska uppnds pa ett sddant sitt
och i en sddan takt att den biologiska mingfalden bevaras, livsmedels-
produktionen sikerstills och andra mal f6r hillbar utveckling inte
dventyras. Det anges dven att Sverige tillsammans med andra linder
har ett ansvar for att det globala milet kan uppnds. Riksdagen har
preciserat mélet som att den globala medeltemperaturékningen ska
begrinsas till ldngt under 2 grader Celsius 6ver férindustriell nivd och
att anstringningar ska goras f6r att hdlla 6kningen under 1,5 grader
Celsius 6ver forindustriell nivi. Detta kommer av att riksdagen
beslutade om att Sverige skulle ansluta sig till Parisavtalet. Sverige
ska verka internationellt for att det globala arbetet inriktas mot detta
m3l."*

Det finns idven ett dvergripande generationsmél som riksdagen
definierat som att milet med miljopolitiken ir att till nista gene-
ration limna 6ver ett samhille dir de stora miljoproblemen ir 16sta,
utan att orsaka dkade miljé- och hilsoproblem utanfér Sveriges
grinser. En av strecksatserna i generationsmélet ir att andelen f6r-
nybar energi 6kar och att energianvindningen ir effektiv med
minimal piverkan pd milj6n.

'8 Prop. 2016/17:146, bet. 2016/17:MJU24, rskr. 2016/17:320.
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Det klimatpolitiska ramverket

Den 1 juli 2010 beslutade regeringen att tillsitta en parlamentarisk
kommitté, Miljomalsberedningen, vars uppgift ir att limna forslag
pd hur miljokvalitetsmélen och generationsmalet kan nds. Syftet ir
att nd en bred politisk samsyn med langsiktiga beslut pd de sviraste
omridena inom miljépolitiken.

Miljomaélsberedningen fick 2014 i uppdrag att foresl ett klimat-
politiskt ramverk och en strategi for en samlad och lingsiktig svensk
klimatpolitik. Beredningen redovisade sina forslag 1 SOU 2016:47
En klimat- och luftvdrdsstrategi for Sverige. De klimatpolitiska delarna
av beredningens forslag fordes vidare 1 prop. 2016/17:146 Ett klimat-
politiskt ramverk for Sverige. Riksdagen har beslutat om féljande
utslippsmal. Milen ingdr som etappmal i miljomalssystemet.

o Senast 2045 ska Sverige inte ha nigra nettoutslipp av vixthus-
gaser till atmosfiren, for att direfter uppnd negativa utslipp. Ut-
slippen frin verksamheter inom svenskt territorium ska vara minst
85 procent ligre in utslippen 1990. Foér att nd nettonollutslipp
far kompletterande dtgirder tillgodoriknas — t.ex. 6kat upptag av
koldioxid 1 skog och mark, avskiljning och lagring av koldioxid
frin forbrinning av biomassa (bio-CCS) samt investeringar i
andra linder. Inrikes flyg inkluderas i detta mal men bunker-
brinsle for internationellt flyg dr exkluderat.

o Utslippen i Sverige utanfér EU ETS bor senast 2030 vara minst
63 procent ligre dn utslippen 1990 och senast 2040 vara minst
75 procent ligre. For att nd mélen till 2030 och 2040 fir hogst 8
respektive 2 procentenheter av utslippsminskningarna ske genom
kompletterande dtgirder.

e Vixthusgasutslippen frin inrikes transporter, utom inrikes luft-
fart, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jaim{ért med
2010.

For att nd det vergripande nettonollutslippsmadlet till 2045 far dven
avskiljning och lagring av koldioxid av fossilt ursprung riknas som
en 3tgird dir rimliga alternativ saknas. Milet f6rutsitter enligt pro-
positionen héjda ambitioner 1 EU:s utslippshandelssystem (EU
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ETS)."” Vid berikning av utslippen frin verksamheter inom svenskt
territorium omfattas inte utslipp och upptag frin markanvindning,
forindrad markanvindning och skogsbruk (LULUCEF). Utslippen
ska beriknas 1 enlighet med Sveriges internationella vixthusgasrap-
portering.

Inrikes luftfart omfattas av milet om nettonollutslipp 2045, men
inte av mdlet om 70 procent minskade vixthusgasutslipp i transport-
sektorn till 2030. Bunkerbrinslen f6r internationell luftfart omfattas
inte av nigot mil. Féljande framgir av propositionen i denna frga.”

Utslipp frin bunkerbrinslen fér internationell luft- och sjéfart bor

1 dagsliget inte inkluderas. Regeringen arbetar dock fér att minska dessa

utslipp, och samarbetar med andra linder bland annat genom inter-

nationella luftfartsorganisationen ICAO och internationella sj6farts-
organisationen IMO. Regeringen vilkomnar det globala klimatstyr-
medel som ICAO beslutade om 1 oktober 2016 for internationell luft-

fart. Det ir ett forsta steg for att minska utslippen av koldioxid frin
internationell luftfart och ndgot att bygga vidare p3.

I SOU 2016:47 konstaterade Miljomalsberedningen att flygets ut-
slipp dr en vixande andel av de globala utslippen och férvintas 6ka
kraftigt till 2050 om inga dtgirder vidtas. Beredningen var enig om
att ytterligare dtgirder behdvs och bedémde att dven flyget ska bira
kostnaderna for sina utslipp och klimatpdverkan, varfér utslipp frin
internationellt flyg skyndsamt bér omfattas av internationella 6verens-
kommelser. Enligt beredningen ska Sverige vara pddrivande inom
Icao och EU fér internationella [3sningar men 1 vintan pd globala
overenskommelser bor EU kunna vidta fler dtgirder for att minska
utslippen frin flyg. P4 sikt kommer Sverige, liksom andra linder,
behéva ta ansvar for utslippen frén internationellt flyg. Atgirder och
styrmedel som kan anvindas f6r att minska utslippen frin utrikes-
flyg kan enligt beredningen vara ekonomiska styrmedel for att pris-
sitta flygets klimatpdverkan, en strategi f6r hillbara brinslen inom
flygsektorn och investeringar i mer miljdanpassade alternativ till
flygresor.”" Efter Miljoma3lsberedningens betinkande och den klimat-
politiska propositionen har arbetet i Icao gett upphov till ett globalt
system for flygets utslipp, Corsia, se avsnitt 3.2.3.

1 Det kan nimnas att EU ETS sedan propositionen beslutades har skirpts genom den senaste
férhandlingen och nu innehéller en klausul om 6versyn var femte r.

20 Prop. 2016/17:146 s. 28. Se dven bet. 2016/17:MJU24, s. 17 samt skr 2017/18:238, 5. 102.
21SOU 2016:47, s. 389 ff.
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3.7 Sveriges transportpolitiska mal

Transportpolitikens évergripande mal ir att sikerstilla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transportférsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. Utéver det 6vergripande
malet finns ett funktionsmal (tillginglighet) och ett hinsynsmal (siker-
het, miljé och hilsa) som dr jimbordiga.” Riksdagen har beslutat om
fem vigledande principer som dr utgingspunkter for regeringens
dtgirder och val av styrmedel inom transportomridet.”

e Kunderna ska ges stor valfrihet att bestimma hur de vill resa och
hur en transport ska utforas.

e Beslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former.
e Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska frimjas.

e Konkurrensen mellan olika trafikutévare och transportalternativ
ska frimjas.

o Trafikens samhillsekonomiska kostnader ska vara en utgdngs-
punkt nir transportpolitiska styrmedel utformas.

En svensk flygstrategi

Den 26 januari 2017 presenterade regeringen En svensk flygstrategi
— for flygets roll i framtidens transportsystem. Strategin ir 1 huvud-
sak uppdelad efter ett antal fokusomriden.

o Tillginglighet inom Sverige och internationellt

o Stirk Arlanda flygplats som nav och storflygplats

e Flygets milj6- och klimatpéverkan ska minska

o Hog flygsikerhet med méilbaserade regelverk

e Rittvisa villkor och sund konkurrens

¢ En forskningsstark och innovativ flygindustrination

e Okad export av svenska varor och tjinster.

22 Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257 och prop. 2012/13:1 utg.omr. 22,
bet. 2012/13:TU1, rskr. 2012/13:118.
2 Prop. 2005/06:160, bet. 2005/06:TU5, rskr. 2005/06:308.
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Vad giller klimatdtgirder anges att flyget, liksom 6vriga trafikslag,
ska bidra till milet om Sverige som ett av virldens forsta fossilfria
vilfirdslinder. Flyget ska bidra till att de nationella miljokvalitets-
mélen nds, vilket ir i linje med hinsynsmalet. Sverige ska vara pa-
drivande i EU och Icao for effektiva krav och styrmedel for att
minska flygets miljo- och klimatpiverkan. Det framgdr dven att
Energimyndigheten tilldelats sirskilda medel f6r samordning av en
omstillning av transportsektorn till fossilfrihet. Sverige ska fortsitta
att vara ledande 1 utvecklingen av effektiviseringen av luftrummet 1
samverkan med andra linder. I strategin konstaterar regeringen att
det pdgdr en mingd initiativ rérande biobrinsle f6r flyget. Samtidigt
saknas en helhetsbild av vad som kan och bér géras, vilken efter-
frigats av aktdrerna 1 flygstrategiarbetet, av riksdagen (bet. 2015/
16:TU9, rskr. 2015/16:193) och av Miljémalsberedningen.*

3.8 Sveriges narings- och regionalpolitiska mal

Milet for niringspolitiken dr att stirka den svenska konkurrens-
kraften och skapa férutsittningar for fler jobb. De niringspolitiska
insatserna ska dven bidra till att uppnd de globala mélen for hillbar
utveckling och Agenda 2030 samt méilen i EU:s gemensamma stra-
tegi f6r tillvixt och sysselsittning, Europa 2020, som omfattar de tre
prioriteringarna smart, hillbar och inkluderande tillvixt. En bio-
baserad och cirkulir ekonomi ir en prioriterad friga for regeringen for
att 6ka resurseffektiviteten och minska miljé- och klimatpaverkan
samtidigt som det gynnar niringslivsutveckling och nya jobb.

Milet f6r den regionala tillvixtpolitiken ir utvecklingskraft i alla
delar av landet med stirkt lokal och regional konkurrenskraft. Den
regionala tillvixtpolitiken ska dven bidra till att nd ett flertal av de
relevanta nationella miljomilen och de globala mélen for hallbar
utveckling (Agenda 2030). Miljo-, jimstilldhets- och integrations-
perspektiven ska pd ett tydligt sitt integreras i det regionala tillvixt-
arbetet och dirmed bidra till en hillbar regional utveckling. Hela
Sverige ska kunna stirka sin lokala och regionala konkurrenskraft
och samtidigt nd méilet om nettonollutslipp av vixthusgaser senast
2045.

24 Niringsdepartementet, 2017a.
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Flyget spelar en viktig roll fér bide den niringspolitiska och
regionala tillvixtpolitiken genom att knyta ihop landet och ge férut-
sittningar for handel med andra linder. Flyget har dven stor bety-
delse f6r den svenska besgksniringen.

3.9 En svensk flygskatt

Den 1 april 2018 inférdes en flygskatt genom lag (2017:1200) om
skatt pd flygresor. Olika skattenivier tillimpas beroende pd flyg-
resans slutdestination. Med slutdestination avses den destination
som 1 resedokumentationen anges som flygresans slutliga mil. Det
spelar ingen roll om en eller flera mellanlandningar foretas for att
slutdestinationen ska nds under f6érutsittning att resan fortgir med
direkt anslutande flygforbindelser. Med direkt anslutande férbin-
delser avses uppehill om hogst 24 timmar och samma tid giller i
friga om transfer. En resa mellan Stockholm och Bangkok beskattas
foljaktligen med skattenivdn fér Thailand oavsett om det skett en
mellanlandning med byte av flyg i Képenhamn. Skatten togs 2018 ut
med 60 kronor per passagerare som reser till en slutdestination 1 ett
land som 1 sin helhet ligger inom Europa (samt Turkiet), med
250 kronor per passagerare som reser till en slutdestination 1 ett land
som ligger inom 600 mil frin Arlanda (samt USA och Kanada) och
med 400 kronor per passagerare som reser till en slutdestination i
ovriga linder. For kalenderdret 2019 och framit sker en omrikning
av beloppen enligt konsumentprisindex vilket gor att beloppen blir
nigot hogre. Effekterna av flygskatten diskuteras i avsnitt 11.3.3.

I den budgetproposition som Moderaterna och Kristdemokra-
terna la fram och som riksdagen réstade igenom 11 december 2018
foreslds att flygskatten avskaffas frin och med 1 juli 2019. I det ut-
kast till sakpolitisk 6verenskommelse som under januari 2019 sléts
mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet, Liberalerna och Miljs-
partiet de grona framgdr dock att flygskatten ska finnas kvar, men
att skatten bor ersittas av ett system for flygbrinsleskatt nir ett
sddant finns pd plats. Det dr rimligt att anta att regeringen kommer
ligga fram en indringsproposition under viren 2019 i denna friga.
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3.10 EU-rattens reglering av statliga stod

Mojligheten for en medlemsstat att utforma statliga stéd begrinsas
av artiklarna 107-109 1 Férdraget om Europeiska unionens funk-
tionssitt. Ett stdd omfattas av reglerna om det uppfyller f6ljande
fyra kriterier:

e Stddet gynnar ett visst foretag eller en viss produktion.
o Stodet finansieras direkt eller indirekt genom offentliga medel.
e Stddet snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen.

o Stddet pdverkar handeln mellan medlemsstaterna.

Begreppet statligt stod har tolkats extensivt av unionsdomstolarna
och omfattar en stor mingd &tgirder.”

Utgdngspunkten i fordraget dr att statsstodd dr forbjudna men kan
godkinnas av kommissionen efter granskning. Vissa sirskilda stod
ska enligt artikel 107.2 alltid anses vara forenliga med den inre
marknaden. T artikel 107.3 anges ett antal stédkategorier som kan
vara férenliga med den inre marknaden. For dessa typer av stod ska
kommissionen géra en granskning av stodet. Av artikel 108.3 foljer
att medlemsstaterna ska anmila planer pd att vidta eller dndra stod-
tgirder till kommissionen och att det inte ir tillitet att infora stod-
dtgirder foérrin kommissionen granskat och godkint Atgirden
(genomforandeférbudet). Ett antal typer av stod dr dock undantagna
frdn anmilningsplikten genom att de inférts 1 gruppundantags-
forordningen®. Det ir di endast nédvindigt att medlemsstaten upp-
fyller de kriterier som stills upp i férordningen, bl.a. vad giller hégsta
stodbelopp. Om medlemsstaten bryter mot genomférandeférbudet
anses stodet utgora olagligt statsstdd. Om kommissionen vid en
granskning betraktar &tgirden som ett statligt stéd och medlems-
staten brutit mot genomférandeférbudet ska stédet som huvudregel
betalas tillbaka. Om medlemsstaten inte féljer kommissionens be-
slut kan kommissionen vicka talan vid EU-domstolen.”

25 Se Kommissionen (2016) f6r en genomgang av praxis.

26 Kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stéd forklaras férenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i
férdraget.

27 Genomférandeférbudet har av EU-domstolen ansetts ha si kallad direkt effekt, vilket
innebir att det kan dberopas av enskilda infér nationella domstolar. Det féljer dven av 2-3 §§
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Om ett stdd behdver anmilas ska kommissionen inom tvd médna-
der ge ett svar om den anmilda dtgirden (1) inte utgér statligt stdd,
(2) kan godkinnas som tilltet stdd, eller (3) det krivs en férdjupad
granskning. Om kommissionen bedémer att det krivs en fordjupad
granskning finns ingen juridiskt bindande grins for hur ling tid
prévningen kan pigs.”*

lagen (2013:388) om tillimpning av Europeiska unionens statsstddsregler att den som limnat
olagligt stdd ska &terkriva detta och att den som mottagit stdd ska betala tillbaka det.
28 Kommissionen, 2015a.
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4 Flygbranschen och flygets
betydelse

4.1 Inledning

Detta kapitel syftar till att ge en 6vergripande forstdelse av flyg-
branschen samt flygets betydelse i ett nationellt och regionalt per-
spektiv. For den som vill lisa mer kring flygbranschen och flygets
betydelse rekommenderas Trafikanalys rapport Infér en flygstrategi —
ett kunskapsunderlag (2016), En svensk flygstrategi — for flygets roll i
framtidens transportsystem (Niringsdepartementet, 2017) samt Trafik-
verkets rapport Flygutredning 2019-2023 Utredning infor beslut om
allmdén trafikplikt (2017).

4.2 Flygbolagen

Flygbolag kan grovt delas upp 1 tvd kategorier, nitverksbolag och
ligkostnadsflygbolag. Nitverksbolag ir de vanligast férekommande
men ldgkostnadsflygbolag dominerar trafiken inom Europa. Nit-
verksbolag anvinder en flygplats som nav f6r sina flyglinjer. Syftet
dr att kunna uppritthilla linjer till ett flertal destinationer utan att
behéva en mingd direktlinjer. I stillet matas trafik till navet dir
passagerare kan byta plan f6r vidare transport till sin slutdestination.
Ligprisbolag fokuserar i stillet p& parvisa linjer, s3 kallade point-to-
point, eller direktlinjer.

Inrikestrafiken dr koncentrerad till ett fatal flygbolag och domi-
neras av SAS som 2017 hade 45 procent av marknaden 1 egen regi
och ndgot hogre om dven de linjer dir SAS hyr in driften riknas med.
BRA Flyg har en samlad marknadsandel pd runt 30 procent och har
flest inrikes destinationer bland flygbolagen. Norwegians marknads-
andel uppgick till drygt 20 procent. P4 utrikesmarknaden ir SAS och

81



Flygbranschen och flygets betydelse SOU 2019:11

Norwegian ledande, men hir finns ett stort antal konkurrerande
bolag.'

Konsumentprisindex (KPI) for ett visst dr visar den genom-
snittliga prisutvecklingen for hela den privata inhemska konsum-
tionen indexerat mot basdret 1980. I tabell 4.1 redogérs for hur flyg-
biljettpriserna forhaller sig till KPI. Sedan 1990-talet har inrikesresan
med flyg blivit dyrare medan utrikesresan har blivit billigare, relativt
ovrig prisutveckling. Enligt Trafikanalys kan detta bero pd hirdare
konkurrens pd marknaden fér utrikesflyg dir ligprisbolag och ut-
lindska bolag dr mest aktiva.

Tabell 4.1 Utveckling av biljettpriser
Indexerad prisutveckling med basar 1980 (KPI 100)

fr Inrikesflyg Utrikesflyg Konsumentprisindex
1993 241 100 243
2003 386 128 2718
2013 568 125 314
2018 512 127 330

4.3 Drivmedelsleverantorer

Den storsta delen av allt flygfotogen som kommer till Sverige tas in
genom Givle hamn. Flera olika drivmedelsbolag importerar flyg-
fotogen och har egna cisterner i hamnen. I de senare leden av distri-
butionen samarbetar bolagen i tvd gemensamma bolag. Det forsta
bolaget dger infrastrukturen frén Givle till Arlanda. Det andra bolaget
skoter brinslehanteringen pd Arlanda och dgs gemensamt av Air BP,
Shell Aviation, SAS Oil och World Fuel Services. De gemensamma
bolagen gér pd Arlanda ingen 8tskillnad p& drivmedlet med avseende
pd frin vilken drivmedelsleverantér det kommer ifrdn. Det finns
dven ett antal terminaler lings med den svenska kusten fér att leve-
rera flygbrinsle till 6vriga flygplatser.

Marknaden fér flygbrinsle dr starkt beroende av kontrakt med de
stora flygbolagen. Normalt gérs upphandling av drivmedel en ging
per r och marknadsandelarna mellan bolag varierar beroende pa vilket
bolag som vinner de stora kontrakten.

! Konkurrensverket, 2018.
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4.4 Flygplatserna
De svenska flygplatserna och dess dgande

I Sverige finns 38 flygplatser med reguljir trafik (linjefart eller charter-
trafik). Utover detta finns ytterligare sex godkinda s.k. instrument-
flygplatser varav fem ir militira, ungefir 200 civila flygplatser som
anvinds av flygklubbar och privatpersoner samt 24 godkinda heli-
kopterflygplatser.” Antalet flygplatser med linjefart har minskat sedan
1990-talet, delvis till f6ljd av férbittrade marktransporter.’
Agandet av flygplatserna har varierat under &ren. Den stora fér-
indringen kom genom inférandet av ett nationellt basutbud. Syftet
var att tydliggora att staten ska ansvara for ett basutbud av flyg-
platser som utgdr stommen 1 ett effektivt och langsiktigt hillbart
flygtransportsystem och sikerstilla en grundliggande interregional
tillginglighet 1 hela landet. Flygplatserna ska dven sikerstilla en god
internationell tillginglighet till viktiga europeiska marknader och
interkontinentala destinationer.* Flygplatserna 1 basutbudet ir
Goteborg/Landvetter, Kiruna, Luled, Malmé/Sturup, Ronneby,
Stockholm/Arlanda, Stockholm/Bromma, Umed, Visby och Are-
Ostersund. Efter reformen ir endast dessa flygplatser statliga och
drivs av Swedavia. Ovriga flygplatser igs i de flesta fall av en eller flera
kommuner samt i nigra fall av kommuner och landsting. Undan-

tagen ir Angelholm flygplats och Skavsta flygplats.®

Trafikutveckling

Under 2017 uppmittes det hittills hogsta antalet passagerare (av-
giende och ankommande) pd svenska flygplatser med totalt 38,8 mil-
joner passagerare, varav 7,9 miljoner inrikes och 30,9 miljoner ut-
rikes. I samband med finanskrisen 2008 gick passagerarantalet bide
inrikes och utrikes ned. Mellan 2009 och 2017 har utrikestrafiken,
mitt i antal passagerare, kat med 59 procent och inrikestrafiken
med 32 procent. Antalet personkilometer har ocksd ¢kat sedan 2009.
Inrikes har antalet personkilometer 6kat med 17 procent mellan
2006 och 2017 samtidigt som antalet fordonskilometer varit relativt

2 Trafikanalys, 2018.
3 Trafikverket, 2015.
* Prop. 2008/09:35.

5 Trafikanalys, 2016.
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stabilt (se figur 4.1). Antalet passagerare stiger snabbare in antalet
landningar, vilket beror pd storre flygplan och firre tomma siten.
Utforlig statistik f6r 1977-2017 finns tillginglig hos Trafikanalys.
Mer finns ocks3 att lisa i kapitel 5.°

Figur 4.1 Utveckling av antal landningar och passagerare pa svenska
flygplatser

Indexerad utveckling for svenska flygplatser med linje- och/eller
chartertrafik 1977-2017. Baserat pa antal ankommande och
avresande passagerare i utrikes trafik men antal avresande
passagerare i inrikes trafik for att undvika dubbelrdkning av inrikes
passagerare.
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Kalla: Trafikanalys, 2018.

Det finns sedan 1990-talets bérjan en tydlig trend med starkare
passagerarutveckling vid de flygplatser som ligger i anslutning till
storre och vixande stider och denna trend bedéms komma att fort-
sitta i stora delar av landet. Passagerarvolymerna férvintas dven vara

¢ Trafikanalys, 2018.
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fortsatt stabila vid flera av de mindre regionala flygplatserna bero-
ende pd deras geografiska lige.” Stockholm/Arlanda och évriga flyg-
platser i Stockholmsregionen stdr f6r drygt hilften av antalet land-
ningar och tvd tredjedelar av antalet utbjudna flygstolar. Géteborg
och Malmé svarar tillsammans f6r ungefir 19 procent av antalet ut-
bjudna flygstolar. En viss andel av trafiken mellan svenska flygplatser
och Képenhamns flygplats kan ocksd betraktas som "inrikestrafik”.
Detta eftersom en viss andel av passagerarna har en slutdestination i
Sverige, men flygresan sker via en utrikes flygplats. Vilken betydelse
Képenhamn har som svensk "inrikesflygplats” ir dock inte kartlagt.
T utrikes trafik ir Stockholm—Arlanda helt dominerande med 70 pro-
cent av antalet utbjudna flygstolar.® De mindre flygplatserna har ofta
en stor betydelse ur ett regionalt perspektiv. Aven Képenhamns och
Oslos flygplatser ir betydande flygplatser for svenskars utrikes-
resor. Mer om detta finns att lisa i kapitel 5.

Flygplatsernas ekonomiska situation

De statliga flygplatserna drivs av Swedavia och gir sammantaget med
vinst. En stor del av &verskottet kommer frin verksamheten pd
Arlanda. Av de icke-statliga flygplatserna ir det f8 som gir med
vinst, undantaget ir bl.a. Angelholms flygplats som bedrivs i privat
regi. De mindre flygplatserna uppritthiller nav-ekersystemet som
innebir att 1 princip alla inrikes férbindelser kriver byte pd Arlanda
eller Bromma. I och med detta system ir det mojligt att ta ut hogre
avgifter pd navilygplatserna och passagerarna ir minga vilket ger
stordriftsfordelar. Aven de kommersiella intikterna 6kar med pas-
sagerarvolymen och den utlindska trafiken forliggs ofta tll nav
eftersom underlaget for transfertrafik ir stérst dir.” Enligt Trafik-
verket krivs minst 400 000 &rspassagerare for att nd nollresultat.® En
stor del av forklaringen till att merparten av de icke-statliga flyg-
platserna gdr med férlust dr begrinsade passagerarvolymer vilket ger
begrinsade intiktsméjligheter i relation till driftskostnaderna."

7 Trafikverket, 2015.
$ Trafikanalys, 2018.
% Trafikanalys, 2016.
10 Trafikverket, 2014.
" Trafikanalys, 2016.
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4.5 Flygbranschens klimatataganden
Flygbolagen &r internationellt organiserade i lata

International Air Transport Association (Iata) dr en internationell
organisation med bland annat flygbolag som medlemmar. Iata
hanterar regelverk, viss standardisering och nirliggande frigor inom
kommersiellt passagerarflyg. Iata har enats om ett mil om koldioxid-
neutral tillvixt frin 2020 och en halvering av nettoutslippen av kol-
dioxid 2050 jimfért med 2005."

Flygbranschens fardplan for fossilfrihet

Regeringen beslutade 2015 att inritta initiativet Fossilfritt Sverige.
Syftet dr att synliggora féretag, kommuner, foreningar och andra
aktorer som vill bidra till att uppnd mélet om ett fossilfritt samhille.
Ett antal branscher, bl.a. flygbranschen, har tagit fram fardplaner for
fossilfri konkurrenskraft. Arbetet med flygets firdplan har koordi-
nerats av foreningen Svenskt Flyg. Fossilfritt Sverige samarbetar
med branschen for att stétta dem i firdplansarbetet, men det ir
branscherna sjilva som dger firdplanens berittelse och deras krav pd
politiken som ska mojliggéra genomférandet.

I firdplanen for flyget sitts malet att inrikesflyget ska vara fossil-
frite till 2030 och att bdde inrikes- och utrikesflyget ska vara fossil-
frice till 2045. Detta ska kombineras med en fortsatt hog tillging-
lighet, mitt bade i tid och i stricka. Enligt firdplanen krivs frimst
nddvindiga insatser pd industriell och politisk nivé for att ledtiderna
for en omstillning ska kunna bli korta. Flyget ska pa sd sitt kunna
stilla om till fossilfrihet inom en relativt snar framtid. Firdplanen
konstaterar att det finns teknik for att framstilla fossilfrice flyg-
brinsle men att det saknas en fungerande marknad. Det ir svirt for
flygbranschen att férbinda sig att kdpa en viss volym och p8 s3 sitt
skapa en marknad d& kostnaderna ofta ir oklara. En liknande utma-
ning finns enligt firdplanen f6r producenterna som inte vet om de
kan f3 tillbaka pengarna pi en eventuell investering. Enligt rapporten
ir det nédvindigt att hitta en modell som skapar en marknad och dir
flera aktorer initialt ir med och betalar f6r 6vergdngen till ett fossil-

frite flyg.

12 Tata, 2019.
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I firdplanen identifierar flygbranschen ett antal hinder och fére-
sldr dtgirder som kan bidra till réjning av dessa. For statens del handlar
det om fem konkreta forslag pd dtgirder.

1. Staten bor besluta om inriktningen p ett statligt investeringsstod
samt medel {6r projektering av produktionsanliggningar.

2. Staten bér bygga upp och kommunicera en offentlig mélbild for
overgdngen till fossilfritt flyg, med hillpunkterna 2030 och 2045
och inkluderande ett lingsiktigt mal om elflyg.

3. Staten bér avsitta medel for att mojliggora effektivisering av stor-
skalig produktion av fossilfritt brinsle.

4. Staten bor se 6ver hela avgifts- och stodsystemet for att pa s vis,
tillsammans med samtliga aktérer, hitta en affirsmodell som fun-
gerar.

5. Staten bér gora en upphandling av den mingd fossilfritt brinsle
som krivs for alla offentliga flygresor i Sverige.

Enligt firdplanen finns mycket p4 plats f6r en 6vergdng till fossilfritt
flyg om en marknad skapas och detta ir ett omride dir Sverige bade
kan och bér ta en ledande position."”

4.6 Flygplatsernas avgiftssystem

Alla flygplatser som bedriver reguljir trafik finansieras huvudsak-
ligen genom avgifter. Varje flygplatsigare, statlig, kommunal eller
privat, ir 1 stort sett fri att faststilla sina egna avgifter men f6r vissa
flygplatser begrinsas mojligheterna av EU-reglering (se avsnitt 9.8.2).

Avgifterna pd Swedavias flygplatser ir differentierade utifrdn de
tjdnster som erbjuds och frimst utifrdn anvindandet av flygplatser
och flygtrafikledning. Under 2018 utgérs avgifterna for flygbolag av
startavgift, avgasavgift, bulleravgift, parkeringsavgift for flygplan
och terminaltjinstavgift. En passageraravgift samt ett antal andra
avgifter tas ocksd ut. Militirflyg och utlindska statsluftfartyg ir
undantagna frin avgifter. Avgifterna har ett flertal &r sinkts och

13 Foreningen svenskt flyg, 2018.
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bedéms av Swedavia vara 20 procent ligre in konkurrerande och
jimforbara flygplatser i Europa.'

For de miljorelaterade avgifterna kan féljande nimnas. Avgas-
avgiften ska ticka kostnader f6r att kontrollera och mita utslipp vid
flygplatsen och dtgirder f6r att minska utslippen. Syftet dr dven att
minska utslippen av kviveoxider frin flygplan som startar och lan-
dar. Utslippen varierar mellan olika motorer och mits med utgings-
punkt i en standard frin Icao. Avgiften uppgér 2018 till 50 kronor
per kilo kviveoxider. Flyg med en maximal startvikt under 5 700 kilo-
gram ir undantagna frin avgiften. Bulleravgiften har till syfte att
finansiera mitning av buller och bullerminskande 3tgirder. Avgiften
ska betalas av flygplan med en maximal vikt ver 9 000 kilogram och
varierar beroende pd flygplanets certifierade bullernivi. Dessutom
varierar bulleravgiften mellan olika flygplatser och ir som hogst pd
Stockholm-Bromma."

For de icke statliga flygplatserna finns inga sirskilda regler for
avgifter och de kan tas ut pd olika sitt. Ingen av de regionala flyg-
platserna tillimpar dock differentiering kopplad till luftutslipp eller
buller. Avgiften for sikerhetskontroller ir dock densamma p3 alla
flygplatser eftersom detta regleras i ett gemensamt avgiftsutjim-
ningssystem.'®

4.7 Flygets betydelse i ett regionalt perspektiv

De regionala flygplatserna har stor betydelse ur ett regionalt per-
spektiv. Sverige ir ett glest befolkat land samtidigt som det dr EU:s
tredje storsta land till ytan och det land inom EU som har lingst
avstind mellan landsindarna. I flera fall gor det flyget till det enda
praktiskt mojliga transportmedlet f6r resor ver dagen och f6r resor
over 500 kilometer inom landet. Detta kommer enligt Trafikverket
inte att férindras nimnvirt under inriktningsperioden fér transport-
politiken (2018-2029). Tillgdng till vil utbyggda och vilfungerande
flygforbindelser ir i flera fall viktiga for den grundliggande tillging-
ligheten i glesbygd."”

14 Swedavia, 2018.

15 Swedavia, 2018.

16 Transportstyrelsen, 2018a.
17 Trafikverket, 2015.
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Av regeringens flygstrategi framgdr att det statliga nationella bas-
utbudet av flygplatser ska utgéra stommen i ett effektivt och ldng-
siktigt hallbart flygtransportsystem och sikerstilla en grundliggande
interregional och internationell tillginglighet. De statliga turist- och
investeringsfrimjande aktdrerna har fitt 1 uppgift att stédja Swed-
avias arbete med att attrahera fler direkta flyglinjer till Sverige.' Bl.a.
som en f6ljd av flygstrategin inrittade regeringen det s.k. Arlanda-
rddet som ska vara ett rddgivande organ for utbyte av erfarenheter
mellan regeringen och foretridare f6r myndigheter, statligt dgda
bolag, offentlig sektor, niringsliv, intresseorganisationer, universitet
m.fl. Ett av de omrdden som Arlandaridet diskuterar dr miljo, klimat
och energi."”

4.7.1  Allman trafikplikt och upphandling av flygtrafik

Trafikverket har i uppdrag att avtala om interregional kollektivtrafik
mellan regioner som ses som transportpolitiskt motiverad men som
inte kan bedrivas kommersiellt. Att trafiken ir transportpolitiskt
motiverad innebir att trafiken miste ge mitbara forbittringar 1 den
interregionala tillgingligheten f6r kommuner som har bristande
tillginglighet utan den aktuella trafiken. Sddana avtal finns f6r bade
tdg, buss, firja och flygtrafik.” Mojligheten fér en medlemsstat att
upphandla regelbunden flygtrafik regleras av EU:s lufttrafikférord-
ning”'. Fér 2015-2019 omfattas féljande linjer av allmin trafikplikt.
Trafikverket har avtal f6r samtliga linjer till och med 2019.

¢ Arvidsjaur-Arlanda
¢ Gillivare-Arlanda

e Hagfors—Arlanda

e Hemavan—Arlanda
e Lycksele-Arlanda

o DPajala—Luled

18 Niringsdepartementet, 2017a.

1Y Niringsdepartementet, 2017b.

20 Trafikverket, 2017a.

2! Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008
om gemensamma regler f6r tillhandahillande av lufttrafik i gemenskapen (omarbetning).
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Sveg-Arlanda
Torsby—Arlanda
Vilhelmina—Arlanda

Ostersund—Umes.

Trafikverket beslutade 2018 om ny allmin trafikplikt f6r samtliga
ovanstdende strickor samt Arlanda—Kramfors. Besluten giller fr.o.m.
oktober 2019. En ny upphandling genomférs av Trafikverket under
vdren 2019 f6r avtalsperioden oktober 2019 till oktober 2023.

4.7.2  Offentligt stod till svenska flygplatser

Flygplatser med flygtrafik som omfattas av allmin trafikplikt kan
ansdka om ett arligt statligt bidrag frin Trafikverket. Stod betalas
dven ut via de regionala linsplanerna. Det totala bidraget som Trafik-
verket betalar ut uppgar till 103 miljoner kronor per 4r, varav 63 mil-
joner kronor dr éronmirkta till flygplatser med statligt upphandlad
flygtrafik dir det utférs flygtrafik som omfattas av allmin trafikplikt
och 6vriga 40 miljoner kronor férdelas via linsplanerna. Vid sidan av
de statliga driftbidragen har dven kommuner och landsting genom
dgartillskott och driftbidrag bidragit till att ticka flygplatsernas for-
luster. Utan dessa tillskott skulle fortsatt drift vid de kommunala
flygplatserna utan allmin trafikplikt inte vara méjlig.”? Aven de flyg-
platser som omfattas av allmin trafikplikt tillfér medel tll flyg-
platsernas drift utdver det statliga bidraget.

22 Trafikanalys, 2016.
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5 Flygets klimatpaverkan

5.1 Inledning

En stor del av flygets klimatpdverkan beror pd férbrinning av flyg-
brinsle, vilket frimst bildar koldioxid och vatteninga. Koldioxid ir
en vixthusgas med ling uppehillstid 1 atmosfiren. I och med att
flygets utslipp sker pid hoég hojd i atmosfiren bidrar iven andra
imnen till att flygets totala piverkan pd klimatet ir omkring dubbelt
s& stor som bara utslippen av koldioxid. Flyget orsakar dven buller
och utslipp av svaveloxid och kviveoxid. Detta omfattas inte av
utredningen och beskrivs dirmed inte nirmare. Aven utslipp kopp-
lat ull flygresan, si som drift av flygplats, produktion av flygplan
med mera har utelimnats.

Detta kapitel innehiller information om flygets energiférbruk-
ning och klimatpdverkan. Historiska trender och prognoser framét
belyses for att uppskatta framtida energiférbrukning och klimat-
paverkan frin flyg tankat i Sverige. Tidshorisonten stricker sig till
2030. Avslutningsvis redogdrs dven for tinkbara tgirder for att
minska flygets klimatpaverkan.

For djupare forstielse rekommenderas Energimyndighetens rap-
port Luftfartens omstillning till fossilfribet, Svenska handlingsalterna-
tiv for att minska flygets klimatpiverkan frain KTH och Chalmers,
Klimatpdverkan frin svenska befolkningens flygresor 1990-2017 frin
Chalmers, samt Trafikanalys statistikblad for Luftfart 2017. Data 1
foljande text dr himtad frin respektive ansvarig myndighet. Brinsle-
mingdsdata ir frin Energimyndigheten, resandedata frén Trafikanalys
och Transportstyrelsen och utslippsdata frin Naturvirdsverket.
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5.2 Flygets klimatpaverkan 6kar

Antalet flygpassagerare forvintas globalt 6ka med 4 procent per &r
de kommande 20 &ren vilket kan jimféras med en prognostiserad
arlig energieffektivisering om 1,8 procent." Utslippen av vixthus-
gaser frin flyget kommer alltsd fortsitta att oka, eftersom flyg-
volymerna okar snabbare dn energieffektiviseringen. Mellan 2008
och 2017 dkade antalet passagerare globalt med 60 procent.” Mot-
svarande siffra for energieffektiviseringen dr omkring 15 procent.
Under 2010 stod den globala luftfarten fér 2,4 procent av alla
energirelaterade koldioxidutslipp.’ Baserat pi prognoser frin Iata
och skattningar av globala utslipp verkar detta stiga till 2,8 procent
for 2018. Koldioxidutslippen frin luftfarten 6kade med 40 procent
mellan 1990 och 2010.* Fér 2017 uppgick utslippen frén tankat
brinsle 1 Sverige till 3,3 miljoner ton koldioxid. Till 2030 beriknas
dessa utslipp 6ka med 6 procent.

5.2.1 Flygning pa hog hojd

Flygning pd hog hojd ger i det flesta fall ligre brinsleférbrukning.
I tilligg blir resan bekvimare och 1 viss mdn sikrare, eftersom flyg-
ning genom moln och tillhérande turbulens minskas pd hog hojd.
Samtidigt uppstdr annan klimatpdverkan p& grund av att utslippen
sker just pd hog hoéjd. Denna extra klimatpdverkan kallas ofta
“hoghojdseffekt”. En vetenskapligt etablerad uppskattning ir att
den samlade klimatpiverkan ir omkring 1,9 ginger hogre in pai-
verkan frin endast koldioxidutslipp pa grund av flygning pa ho;jd
dver 8000 meter.” Uppskattningen ir fortfarande osiker. Féljande
text dmnar ge en Overblick av aspekter att beakta vid diskussion

gillande hoghojdseffekten.

! Tata, 2015.

2 Icao, 2018a.
3IPCC, 2014.
+IPCC, 2014.

5 Lee, 0.a., 2010.
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Vad ir "hoghojdseffekt”?

I och med att flygets utslipp sker pd hog hojd 1 atmosfiren bidrar
dven andra imnen in koldioxid till att flygets totala piverkan pid
klimatet ir omkring dubbelt s& stor som bara utslippen av koldioxid.
Aven vatteninga ir en betydande vixthusgas. Pi hogre hojder kan
eventuellt smd mingder vattendnga ackumuleras och bidra till upp-
virmningen av jorden. De vita strecken som ofta syns efter flyg-
planen kallas f6r kondensstrimmor. Dessa bildas nir de varma av-
gaserna frin flygplanet blandas med den omgivande kalla luften och
bildar ispartiklar. I torr luft dunstar ispartiklarna i kondensstrim-
morna snabbt och férsvinner. I fuktigare luft kan kondensstrim-
morna diremot finnas kvar i flera timmar. De kan dessutom vixa till
genom att ispartiklarna tar upp vatten frin den omgivande luften.

Kondensstrimmor har samma effekt som tunna héga moln, och
kan bidra till uppvirmning av jordytan. Flygets utslipp kan dven
orsaka en 6kning av antalet héga cirrusmoln. Det kan dels vara
kondensstrimmor som inte férsvinner utan utvecklas till cirrusmoln
vid vissa atmosfiriska férhillanden, dels kan partiklarna frin flyget
paverka bildandet av héga cirrusmoln om atmosfirens samman-
sittning indras sd att moln kan bildas. Dessutom kan aerosoler frin
flyget paverka existerande cirrusmoln och férindra deras livslingd
och sammansittning. Inom dessa omrdden behovs dock mer forsk-
ning fér att 6ka kunskapen om hur flyget pdverkar bildandet av hoga
cirrusmoln och vilken paverkan pd klimatet detta eventuellt har.

P3 hog hojd i stratosfiren orsakar utslipp av kviveoxider (NOx)
en nedbrytning av ozon vilket 6kar UV-instrilningen mot jorden.
P3 ligre hojd kan diremot flygets utslipp av kviveoxider bidra till
bildandet av ozon vilket minskar UV-strilningen, men denna 6kning
bidrar samtidigt till uppvirmningen av jorden eftersom ozon dven ir
en stark vixthusgas. Kviveoxiderna bidrar iven till att bryta ner vixt-
husgasen metan, vilket motverkar uppvirmningen av atmosfiren.
Den totala effekten av kviveoxidutslippen frin flyget innebir dock
ett bidrag till den globala uppvirmningen.

Utslipp av svaveldioxid (SO,) frin flygbrinsle orsakar ozonned-
brytning pd hég hojd vilket till viss del motverkar den ozonbildning
som orsakas av kviveoxidutslippen. Kolmonoxid (CO) och ofull-
stindigt forbrinda kolviten (HC) bildas ocksd vid férbrinning av
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flygbrinsle och deltar i processen dir ozon bildas, bdde pd hogre hé;-
der och p& marknivin. Aven partiklar slipps ut, vilka kan paverka
molnbildningen s3 att fler cirrusmoln bildas som 1 sin tur har en
virmande effekt.

Hur stor klimatpdverkan en specifik flygresa har beror dock pd
faktorer sd som var pd jorden flygresan genomférs, om resan sker pd
natten eller dagen, pd vintern eller sommaren, pd vilken hojd flyg-
ningen sker samt hur de atmosfiriska forhillandena ser ut just dir
flygningen sker. Majoriteten av inrikesflygningarna i Sverige nir
aldrig upp pd de hoga héjder som krivs for att hoghojdseffekter
uppstdr. En vetenskapligt etablerad uppskattning ir att den samlade
klimateffekten av luftfart ir cirka 1,9 gdnger hogre dn pdverkan frin
endast koldioxidutslipp.® Denna hghdjdsfaktor ligger nira den fak-
tor som anges i flera andra killor.”

Hogre flyghojd for turbofliktplan in turbopropplan

Tva vanliga flygplanstyper ir turbofliktflygplan och turbopropflyg-
plan. Turbofliktflygplan har kring 90-500 siten och flyger i regel
over 8 000 meters hojd samt i hogre hastighet. Turbopropflygplan ir
mindre, 30-70 siten, och flyger under 8 000 meters héjd och med
ligre hastighet. Lingsammare flygning ger ligre férbrukning och
ligre hojd medfér att hoghojdseffekten uppskattas f6rsvinna. Turbo-
propplan flyger ldngsammare dirfor att propellern fungerar diligt i
hég fart. Dessutom anvinds turbopropplan ofta pd korta strickor
och det [6nar sig d& inte att stiga lika hogt.

Ett turbofliktdrivet plan ndr sin ligsta brinsleférbrukning pd
10 000-13 000 meters hojd. Den optimala flyghdjden f6r brinsle-
forbrukning beror pd flygplanets vikt och bérjar kring 9 000-11 000
meter for ett tungt lastat 1dngdistansplan med brinsle och stiger till
11 000-13 000 meter mot slutet av flygningen nir brinslemingden
minskat. P4 korta flygstrickor miste den extra férbrukningen for att
stiga till denna hoga héjd vigas in f6r att nd optimal férbrukning.
Flyghéjden blir dirfor ofta ligre in 8 000 meter for flygningar som
ir under en timma. Det ir tinkbart att flyga under 8 000 meter med

¢ Lee, 0.a., 2010.
7 Jungbluth, 2013, Azar & Johansson, 2012.
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turbofliktdrivna plan fér att eliminera héghdjdsetfekter men fér-
brukningen 6kar d4 omkring 10 procent.

Olika upprikningsfaktorer {6r olika distanser

For kortare flygresor 16nar det sig inte brinsleekonomiskt att stiga
till héjder 6ver 8 000 meter, alternativt ir endast en liten del av flyg-
tiden pd dessa hoga hojder. Detta gor att en upprikningsfaktor pd
1,9 troligen ir en 6verskattning for inrikes flygresor, men samtidigt
dven en underskattning fér lingre resor.® En rimlig uppriknings-
faktor for inrikes luftfart ir enligt Osterstrom 1,3.” Utredningen
bedémer att bista uppskattade hoghdjdsfaktor dr 1,3 for inrikes, 1,7
fér inom-europeiskt flyg och 1,9 f6r interkontinentala resor. Dessa
virden fortfarande ir mycket osikra.

5.2.2  Utslapp per passagerarkilometer

Utslippen per passagerarkilometer i svensk utrikes luftfart har
minskat frdn 150 gram koldioxid 1995 till 90 gram koldioxid 2017.
Detta ger en totalminskning pd 40 procent och en irlig minskning pa
1,9 procent. Med en upprikning pd 1,9 {6r att inkludera hoghojds-
effekten blir klimatpdverkan motsvarande 170 gram koldioxidekvi-
valenter per personkilometer 2017. Minskningarna beror pé teknisk
utveckling och att kabinfaktorn (beliggningsgrad) har férbittrats
samt forindringar 1 flygledning. Europeiska miljébyrén har liknande
siffror for luftfart inom Europa och uppskattade utslippen till
110 gram koldioxid per personkilometer 2011 och en &rlig minsk-
ning pi 1,8 procent mellan 1996 och 2011."° Detta ir ocksd den arliga
procentuella energieffektivisering som utredningen har antagit i
berikningar for energiférbrukning f6r kommande decennium.

$ Fichter, Marquart, Sausen, & Lee, 2005.
9 Osterstrém, 2016.
19 European Environment Agency, 2012.
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5.3 Systemgranser for analyser av flygets
klimatpaverkan

Utslipp av vixthusgaser frin ”svenskt” flygresande kan mitas med
olika systemgrinser. Den systemgrins som anvinds 1 t.ex. Natur-
vardsverkets officiella klimatstatistik innebir att enbart koldioxid-
utslipp frin f6rbrinning av brinsle f6r inrikesresor redovisas. Det
beror pd att detta sitt att rapportera ir det som anvinds vid rap-
portering enligt klimatkonventionen. En andra systemgrins innebir
att utslippen fr@n foérbrinning av det flygbrinsle som tankas i
Sverige for bdde inrikes och utrikes resor mits. Detta sitt att rikna
innebir att linder med flygplatser som utgdr intensivt trafikerade
nav med transittrafik (t.ex. Nederlinderna och Storbritannien) blir
allokerade en férhillandevis stor andel av utslippen jimfoért med
andra linder som Sverige. En tredje systemgrins innebir att klimat-
piverkan som genereras av den svenska befolkningens konsumtion
av flygresor oavsett var i1 virlden de sker beriknas.

Oberoende av val av systemgrins kommer dven klimatpdverkan
variera beroende p4 om uppstrémsutslippen frin brinslet inkluderas
(livscykelperspektiv) samt om den s.k. hoghojdseffekten beakrtas.
Tabell 5.1 synliggor hur flygets klimatpiverkan varierar mellan en
halv miljon och dryga tolv miljoner ton koldioxidekvivalenter bero-
ende av systemgrins. Detta visar pd vikten av att vilja en systemgrins
som ir relevant 1 sammanhanget och att tydligt kommunicera valet.
Denna utredning har valt att anvinda avgrinsningen *flygbrinsle
tankat i Sverige” eftersom det utgdr den systemgrins inom vilken
Sverige frimst har juridiska méjligheter att 6ka inblandningen av bio-
jetbrinsle.
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Tabell 5.1 Olika systemgranser for flygets klimatpaverkan

Flygets klimatpaverkan ur ett svenskt perspektiv varierar mellan
0,5 och 11 miljoner ton koldioxidekvivalenter beroende val av
systemgrans

Systemgrans Klimatpaverkan koldioxid (miljoner ton) for 2017

Fran forbranning  Livscykelperspektiv  Livscykelperspektiv
och hoghdjdseffekt

Inrikesflyg 0,5 0,7 0,8
Tankat i Sverige 3,3 41 6,3
(inrikes & utrikes)

Svenska invanares 5,4 6,7 11,3
flygande

Kalla: Naturvardsverket (2017a). Energimyndigheten (2017a), Kamb & Larsson (2018). Bearbetade
data. Antaganden se bilaga 2.

Utredningens avgransning: Flygbransle tankat i Sverige

Ar 2017 tankades totalt 1,36 miljoner kubikmeter flygbrinsle i Sverige,
motsvarande 13 TWh. Detta kan jimféras med dryga 940 000 kubik-
meter 1990, en total 6kning pd 44 procent. Under samma period
(1990-2017) har antalet avresande passagerare 6kat med 77 procent."
I figur 5.1 syns en tydlig trend 1 att brinslebehovet f6r utrikesflyget
okat medan behovet for inrikesflyget minskat. Sedan 2009 har inrikes-
flyget brinslebehov legat mellan 199 000 till 228 000 kubikmeter,
runt 2 TWh energi, pa irsbasis.”” Utover det civila flyget tillkommer
flygvapnets tankning som 2015 var p 55 000 kubikmeter." For att
bedéma framtida brinslebehov f6r flyget refererar nedanstiende text
till Trafikverkets Resandeprognos for flygtrafiken 2040 (2016) och
Swedavias lingsiktiga trafikprognos (2017) som stricker sig till 2050.

" Trafikanalys, 2018.
12 Energimyndigheten, 2017a.
13 Forsvarsmakten, 2016.
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Figur 5.1 Flygbransle tankat i Sverige for inrikes respektive utrikestrafik
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Kalla: Energimyndigheten, 2017a.

Inrikesflygets utveckling

Ar 2017 hade inrikesflyget 7,9 miljoner avresande passagerare, en
6kning med 200 000 passagerare frin féregdende ir. Detta kan jim-
foras med 1990 &rs rekordnivd 8,7 miljoner avresande passagerare.
Transportarbetet 2017 var 3,8 miljarder personkilometer. Tack vare
brinsleeffektivisering och 6kad kabinfaktor har brinsleanvindningen
minskat trots 6kat transportarbete. Under 2017 tankades 228 000
kubikmeter flygfotogen fér inrikes flygtrafik.

Trafikverket prognostiserar for tidsperioden 2016-2040 en 0,5 pro-
centig &rlig passagerardkning for inrikesflyget med en genomsnitts-
resa pd 500 kilometer (oférindrad 6ver tid) som huvudalternativ,
med O procent respektive 1 procent arlig 6kning for 18g- och hog-
scenario. Motsvarande siffror frin Swedavia ir 0,2 procent, 0,8 pro-
cent och 1,2 procent for respektive scenario. En arlig energieffekti-
versring kan framover ligga kring 1,8 procent (se avsnitt 5.4 for
motivering), vilket innebir att brinslebehovet for inrikesflyget f6r-
vintas minska.

En del passagerare som flyger mellan Goteborg/Stockholm och
Ko6penhamn gér det med syftet att ta sig till och frin sédra Sverige.
Resan kan di betraktas som en inrikesresa utifrdn start och slut-
punkt. Dock finns inte statistik tillginglig som dterger utvecklingen
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for dessa forbindelser. Statistiske sett klassas dessa resor dirmed som
utrikesresor och utredningen har inte haft méjlighet att bedéma vik-
ten av Képenhamns flygplats {6r svensk inrikestrafik.

Utrikesflygets utveckling

Ar 2017 hade utrikesflyget 15,5 miljoner avresande passagerare, vil-
ket motsvarar en 6kning med 243 procent frin 1990 irs nivd."
Transportarbetet uppgick under 2017 ull 29,7 miljarder passagerar-
kilometer."” Runt 1,1 miljon kubikmeter flygbrinsle, motsvarande
knappa 11 TWh, tankades for utrikesflyget.'® Jimfért med inrikes-
flyget har brinslebehovet for utrikesflyget dkat kraftigt i och med att
transportarbetet 8kar snabbare in energieffektiviseringen. I tabell 5.2
sammanstills uppgifter om in- och utrikesflyg frin svenska flyg-
platser for 2017.

Tabell 5.2 Oversikt av svenskt inrikes och utrikes flyg 2017

Utslapp av koldioxid anges som utslapp fran férbranning av bréansle
samt i parantes inkluderas dven héghdjdseffekt och livcykelutslapp

Antal avgéende Transportarbete Volym Utslapp COze
resor (miljarder (tusen m?) (miljoner ton)

(miljoner) personkilometer)
Inrikes 7,9 3.8 228 0,55 (0,85)
Utrikes 15,5 29,7 1130 2,80 (5,41)
Total 23,4 33,5 1358 3,34 (6,27)

Kalla: Naturvardsverket (2017a), Trafikanalys (2018c), SCB (2019).

Trafikverket utgdr i sin prognos fér utrikesflygets utveckling frin
Swedvias utrikesprognos frin 2014, vilket innebir 1,8/2,5/3,1 pro-
cents arlig tillvixt for 13g-, medel- och hogscenario f6r tidsperioden
2015-2045." Swedavia uppdaterade 2017 sin prognos fér utrikes-
flyget ull 1,0/2,6/3,7 procent for l3g-, medel- och hégscenario for
dren fram till 2050. Swedavia har alltsd antagit en stdrre variation
mellan 18g- och hégscenario nir uppdateringen gjordes.

14 Trafikanalys, 2018.

15 Transportstyrelsen, 2018c.
16 Energimyndigheten, 2017a.
17 Trafikverket, 2016a.
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Det totala arliga brinslebehovet férvintas 1 ovanstiende medel-
scenarion 6ka, 1 och med att energieffektivisering forvintas ligga
runt 1,8 procent och dirmed inte 6verstiger tillvixttakten av passa-
gerarkilometer. En uppskattning av framtida energibehov och utslipp
fran forbrinning av flygbrinsle visas 1 tabell 5.3.

Under 2017 gjordes 1,4 miljoner utrikesresor av svenskar med
avreseflygplats Kastrup och 0,2 miljoner frin Gardemoen." Dessa
1,6 miljoner svenska utrikesresor med avreseflyg 1 vira grannlinder
inkluderas inte i statistiken 6ver utrikesresor med den avgrinsning
utredningen valt.

Tabell 5.3 Branslebehov och koldioxidutslapp — framtidsscenarier fér 2030

Energibehovet och klimatpaverkan fran tankat bransle anges for
Swedavias scenario for |ag respektive hog passagerartillvaxt.
Klimatpaverkan i koldioxidutslapp exklusive uppstromsutslapp och
hoghdjdsutslapp. Arlig energieffektivisering om 1,8 %.

Passagerartillvaxt Energibehov Koldioxidutslapp fran

(arlig) (TWh) forbranning (miljoner ton)

Inrikes 0,2-1,2 % 1,8-2,0 0,46-0,52
Utrikes 1,0-3,7 % 9,7-13,7 2,51-3,54
Total 1,0-3,3 % 11,8-15,8 2,97-4,06

Kalla: Baserat pa Swedavia, 2017.

5.4 i\tgéirder for att minska flygets klimatpaverkan

Den totala klimatpaverkan frin flyget beror pa vixthusgasutslipp per
anvind energienhet (utslippsintensitet) energienhet per passagerar-
kilometer (energiintensitet), passagerarkilometer per invdnare och
ar (transportarbete) och det totala antalet inv8nare. For att minska
flygets klimatpdverkan finns alltsd tre betydande omrdden dir
reduktion av utslipp kan nis samtidigt som befolkningen o&kar.
Historiskt har energieffektiviseringen inte f6rmitt kompensera for
tillvixten 1 passagerarkilometer vilket har lett till att klimatpdverkan
fran flyget har 6kat. Foljande text syftar tll att ge en 6verblick av
reduktionspotentialer gillande flygets klimatpdverkan.

18 Kamb & Larsson, 2018.
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5.4.1 Biojetbransle

Allt jetbrinsle méste vara certifierat enligt en global standard. I dag
tilliter standarden inblandning med upp till 50 volymprocent biojet-
brinsle. Flera olika metoder fér att producera biojetbrinsle ir moj-
liga, men det méste vara en teknik som gor ett drivmedel med samma
kemiska struktur som fossil flygfotogen.

De stora kostnaderna fér produktion av biojetbrinsle ir rdvaru-
kostnad och investeringskostnad for anliggningen. Den ligsta pro-
duktionskostnaden uppskattas till omkring 8-10 kronor per liter
men varierar stort beroende av teknikvig och rdvara. Detta kan jim-
féras med ett pris pd fossil flygfotogen omkring 6 kronor per liter.

Den avgérande skillnaden i klimatpaverkan mellan fossila brins-
len och biodrivmedel ir att utslippen frin férbrinning av biodriv-
medel anses vara noll eftersom kolinnehillet kommer frin en férnybar
killa. Vilken minskad klimatpdverkan inblandning av biojetbrinsle
innebir beror av vilka vixthusgasutslipp som uppstir under hela
livscykeln. Potentialen av inblandning av biojetbrinsle behandlas ut-
forligt 1 kapitel 6 och 7.

5.4.2 Bransleeffektivare flygplan

Brinsleeffektivisering har haft hog prioritet under ldng tid vid ut-
veckling av nya flygplan eftersom brinslekostnader utgor en bety-
dande andel av flygbolagens kostnader. De flygplan som trafikerar
svenska flygplatser antas effektiviseras i1 takt med det globala snittet.
De irliga forbittringstakter som férvintas enligt Icao och EEA (Euro-
pean Environmental Agency) ligger pd 1,4 respektive 1,9-2,1 pro-
cent.” Dessa prognoser avser dock lingre tidsrymder in dren fram
till 2030 som ir det primira fokuset for utredningen. For tjugotalet
prognostiserar Icao en &rlig energieffektiviseringstakt om 1,76 pro-
cent, vilket innebir en energieffektivisering om knappa 20 procent
mellan 2018 och 2030.” Utredningen antar en arlig energieffektivi-
sering om 1,8 procent i berikningar och varierar i en kinslighets-
analys virdet fran 1,0 till 2,5 procent.

For perioden fram till 2030 ir det bara tva till tre nya flygplans-
familjer som férvintas introduceras pd marknaden:

19 Easa, Eea, Eurocontrol, 2016 och Icao, 2016.
20 Jcao, 2018b.
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1. Boeing 777-8/9 som ersitter 777-200/300 och Boeing 747.
2. Boeing NMA som blir ett plan i mellanstorlek for flygningar upp

till transatlantiska rutter.

3. Eventuell ny modell frén Airbus som svar pi Boeing NMA.

Den storsta inverkan fram till 2030 blir allts frin plan som redan ir
i produktion. SAS har till exempel omkring 160 plan totalt. Av dessa
ir 21 stycken A320neo, vilka har motorteknik av den senaste gene-
rationen. A320neo har dessutom fler siten dn tidigare generationen
(180 jimfort med 168). Ytterligare 59 stycken A320neo planeras tas
1 drift fére 2023, vilka samtliga ersitter mindre energieffektiva plan.
Totalt skulle d& SAS ha 80 nya plan av det storre slaget 1 drift 2023.
Beroende pi vilket flygplan som ersitts av en A320neo ror det sig
om en reduktion av den totala brinsleférbrukningen pi omkring 8
till 18 procent pd en typisk inrikesflygning. Per tillgingligt site ir
brinslereduktionen omkring 12 till 35 procents brinslereduktion.
Utover de storre flygplanen, med &ver 100 siten, planerar SAS dven
byta de flesta av de mindre flygplanen med firre 4n 100 siten innan
2030. SAS har idven bestillt 8 stycken A350 och en A330 (Enhanced
242¢) 2!

Norwegian har ocksd omkring 160 plan och har kommit lingre
med moderniseringen. Genomsnittsildern pd Norwegians flotta ir
3,8 &r. Knappt 50 plan ir av allra senaste modell och bestillningar pa
omkring 120 liknande plan ir lagda. Alla 32 13ngdistansplan ir av den
senaste generationen Boeing 787.” SAS och Norweigan férvintas nd
10-15 procents sinkning av férbrukningen genom de bestillningar
som ir lagda. Till detta kommer mojligheten att kopa storre plan i
varje familj vilket kan ge ytterligare 5-10 procent reduktion per
personkilometer. Vidare kommer en effektivisering ske om de dkar
antal siten f6r samma typ av plan.

BRA Flyg har 10 moderna turbopropplan som ir marknadens
mest effektiva. BRA har dven 11 jet- och 2 turbopropflygplan av
ildre modell som planeras att bytas ut i perioden 2019 till 2021. Bytet
planeras ske med den order bolaget har p& 10 nya plan av typen
Airbus 220 som ir betydligt effektivare och som med hjilp av bl.a.

21 Qas, 2018.
22 Norwegian Air Shuttle ASA, 2018.
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ny motorteknik sinker brinsleférbrukningen med omkring 30 pro-
cent. Detta ir ett resultat av att planen ir tvd generationer nyare in
nuvarande flotta.

Sammantaget kan sigas att det finns tllricklig potential for att
dtminstone SAS, Norwegian och BRA kan hiinga med i den globala
genomsnittliga férbittringstakten eller till och med évertriffa den.
Detta giller iven om det skulle finnas nigon mindre del av den ildre
flottan som eventuellt skulle vara kvar tills 2030.

5.4.3  Energibesparing vid langsammare flygning

Dagens turbofliktdrivna flygplan ir optimerade for ligsta forbruk-
ning vid flygfarter kring 800-900 km/h. Stérre turbopropplan ir
optimerade for 450-670 km/h. P4 grund av optimeringen fér dessa
farter sparas bara marginellt (cirka 1 procent) med brinsle genom att
flyga upp till 10 procent lingsammare. Om tidtabellen medger flyger
de flesta linjebolag mycket nira den fart som ger minsta férbruk-
ning. Framtida plan skulle kunna konstrueras for ligre flygfarter.
Nuvarande teknik ger dock litet utbyte i1 férhillande till den
dkade tidsitgdngen. Det ir frimst ekonomisk optimering relaterad
till flygplanets och besittningens produktivitet som driver upp
limplig designfart. En viss 6kning av farten, utan visentligt 6kad
forbrukning ir ocksd mojlig f6r nydesignade plan pa grund av bittre
aerodynamik. Det finns dock en del teknik pd demonstrationsstadiet
som fungerar bittre i ligre farter. Det ir med andra ord méjligt att
utveckla plan fér ligre fart. I stillet fér den typiska teknikutveck-
lingen med 15-20 procent ligre forbrukning per generation skulle
detta kunna ge besparingar pd 30-35 procent per flygplansgene-
ration. En bieffekt av ligre flygfarter ir optimal flyghojd sjunker,
vilket eventuellt kan minska klimatpiverkande hoghojdsetfekter.
Turbopropflygplan ir i allminhet mindre dn flygplan drivna med
turbofliktmotorer. Skaleffekter pa flygplansmotstdnd och motor-
verkningsgrad innebir att mindre plan ir mindre effektiva. For
turbopropflygplan kompenseras detta av att propellern och vingen
ir effektivare vid den ligre fart dessa plan flyger med. Den mer
avancerade teknik som har utvecklats f6r bl.a. motorer till stérre
flygplan inverkar ocks8 p4 jimforelsen. Sammantaget finns det ingen
visentlig skillnad 1 férbrukning per passagerarkilometer for dagens
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bista turboprop- och turbofliktdrivna flygplan. Vid korta flygstrickor
(under 500 km) ir dock turbofliktmotorernas héga férbrukning
under start och stigning utslagsgivande. Den ligre flyghojden for
turbopropflygplan innebir att effekterna av molnbildning och ut-
slipp av kviveoxid inte antas ge ett signifikant bidrag till klimat-
paverkan.”

5.4.4 Effektivare luftrum

Flygoperativa dtgirder kan medverka till en 6kad energieffektivitet
per flygning. Utdver detta kan s kallade grona flygningar och ligre
flyghastigheter minska energidtging per flygning. Utslaget dver de
nirmaste decennierna kan flygoperativa dtgirder bidra med ett par
tiondels procent i energieffektivisering per ir.**

Att skapa forutsittningar for ett effektivt luftrum med rakare
flygvigar minskar kapacitetsproblemen runt flygplatserna och dir-
med ocks3 risken att flygplan tvingas vinta i s kallade holdingligen
1luften innan landning eller att flygplan far std 1 ko pa flygplatsen for
att starta. P4 EU-nivd lanserades Single European Sky 1999. Syftet
var att organisera det europeiska luftrummet utifrin trafikfloden
i stillet f6r nationsgrinser och dirmed p ett effektivare sitt kunna
ta hand om en 6kande flygtrafik samtidigt som kostnaderna skulle
kunna sinkas och kapaciteten 6ka 1 luftrummet. Arbetet férvintas
ge genare flygvigar och dirmed minska klimatpdverkan fran flyget.

Sedan 2011 har flygplan i svenskt luftrum méjlighet att vilja den
kortaste eller mest effektiva vigen genom hela luftrummet, utan att
passera specifika in- och utpasseringspunkter vid nationsgrinserna
(Free Route Airspace). Detsamma tillimpas sedan 2012 i det dansk-
svenska luftrummet. Att kunna flyga den mest effektiva vigen, vilket
oftast ocksd ir den rakaste vigen, bidrar till att flygbolagen kan
minska flygstrickorna och dirmed ocksa brinsleférbrukningen och
koldioxidutslippen. Sedan 2012 samarbetar flygtrafikledningarna i
Danmark, Sverige, Estland, Lettland, Finland, Storbritannien, Irland
och Island i en koalition, Borealis Alliance. Detta har skapat férut-

2 Uppgifter frin Anders Lundbladh, adjungerad professor Chalmers samt specialist pA GKN
Aerospace Engine Systems.
24 Larsson, Elofsson, & Akerman, 2019.
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sittningar for att flygbolagen ska kunna flyga den mest brinsle-
effektiva vigen genom det luftrum som flygtrafikledningarna leder
flygtrafiken genom.”

5.4.5 Minska hoghdjdseffekten

Hur stor hoghojdseffekten ir f6r en specifik flygresa varierar mycket,
bland annat beroende pd viderférhillanden. Det gir att eliminera
storre delen av hoghojdsetfekterna genom att flyga ligre nir vider-
forhdllandena, frimst luftfuktigheten, kriver det. Detta behover
bara ske vid en mindre del av flygningarna eller flygtiden. Dessutom
krivs det inte alltid flygning under 8 000 meter. Ibland ir en hogre
flyghdjd mer gynnsam fo6r att minska hoghdjdsetfekten. Den totala
brinsleférbrukningen behéver di bara 6ka ndgra enstaka procent.
For att genomfora dessa justeringar krivs information om luftfuk-
tighet, helst fére flygningen. Detta gor planering av flygningar mer
komplicerad. I dag finns inga incitament for att gora detta. Forbitt-
rad informationsstruktur kopplat till limpliga krav eller ekonomiska
incitament kan dock gora detta mojligt inom 10-20 4r. Ny forskning
indikerar att vissa biojetbrinslen kan minska héghojdseffekten, vil-
ket kan 6ka nyttan med biojetbrinslen fér flyget.”®

5.4.6 Hojd belaggningsgrad

Flygets beliggningsgrad anges ofta som kabinfaktor. Denna har for
flyget globalt sett 6kat visentligt de senaste 25 dren. Frdn en genom-
snittlig beliggningsgrad pd 66 procent 1991 till 80 procent 2014.”
For svenskt inrikesflyg ligger kabinfaktorn pd 65 procent och fér
svenska utrikesflyget pd 75 procent.”® Ytterligare tkad beliggning
forvintas framéver vilket bidrar till ligre energiférbrukning per rese-
nir. Att optimera storlek pd plan efter antal passagerare ir ett sitt att
fortsitta hoja kabinfaktorn.

3 Energimyndigheten, 2017a.
26 Moore, 2017.

27 Kamb & Larsson, 2018.

28 Transportstyrelsen, 2018b.
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5.4.7 Foérandrade resvanor

Att minska transportarbetet med flyg (eller att dimpa 6kningstakten)
handlar om att vi antingen flyger mer sillan, viljer annat firdmedel
eller nirmre destinationer. Ett framtidsscenario ir att fysiska affirs-
moten till storre del dn 1 dag kan ersitts av resfria moten, ndgot som
skulle kunna vara attraktivt for bdde arbetsgivare och arbetstagare.
En utveckling av snabbtdg, nattdg och sjilvkérande bilar kan indra
forutsittningarna for lingviga resande. En forindrad attityd till vad
som ir en attraktiv semester skulle ocksd kunna spela en roll. Alter-
nativ som inte inbegriper flygresor innebir ofta nirmre resmal, vilket
dven skulle kunna gynna den inhemska beséksniringen.”

5.4.8 Elflygplan

Flygplan med helt elektrisk framdrivning frin batterier ir idag
begrinsade till mycket korta flygstrickor, under 150 kilometer.
Dessa flygningar bér dven goras under ideala férutsittning eftersom
batterierna inte har den reservkapacitet som krivs vid mindre ideala
forhillanden. Elektriska flygplan for linjetrafik kommer under 6ver-
skddlig tid sannolikt att bygga pd hybridteknik, &tminstone for att
ha reserver. P4 lingre strickor innebir batteriernas vikt att ett sddant
hybridplan har hégre férbrukning dn konventionella plan. Det ir tink-
bart att effektiva batterthybridplan kan utvecklas for flygstrickor upp
till cirka 500 kilometer under de nirmaste irtiondena. Att effektivt
transportera gods och minniskor lingre strickor kriver troligen
flera stora teknikgenombrott. P4 ldnga strickor, éver 2 000 kilo-
meter, kan det ta mycket ling tid eller helt enkelt aldrig bli effektivt
med batterihybrider.

Det dr dven mojligt att bygga s.k. turboelektriska hybridplan som
inte bygger pd batterier. Den elektriska energin genereras i stillet
ombord med brinsledrivna motorer. Dessa kan ge 1-5 procent ligre
férbrukning in konventionella plan dven pd lingre strickor. Stérre
besparingar, omkring 5-15 procent, ir tinkbara med supraledande
teknik. Detta skulle dock kriva omfattande utveckling. Ett special-
fall ir markforflyttning av plan dir motorerna har mycket lig verk-
ningsgrad (enstaka procent). Hir kan elektrisk teknik minska for-

2 Elofsson, Smedby, Larsson, & Nissén, 2018.
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brukning, lokala utslipp och buller. Vikten av de elektriska kompo-
nenterna som d3 behovs i flygplanet 6kar dock férbrukningen under
flygning.

Sammantaget kan elektriskt flyg forvintas ha storst inverkan pd
korta strickor. Det ir troligt att minskning av utslipp frin linje-
trafiken under ett antal drtionden framéver endast till en liten del
kommer att bero pd elektrisk teknik. Det hindrar inte att elektrisk
teknik kan bli ett viktigt omride f6r att optimera framtida flygplan
dven om dessa huvudsakligen drivs av brinsle.”

30 Uppgifter frin Anders Lundbladh, adjungerad professor Chalmers samt specialist pA GKN
Aerospace Engine Systems.
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¢} Biodrivmedel for flyget

6.1 Inledning

I detta kapitel beskrivs tillgingliga produktionsvigar for biojet-
brinsle, hur systemet f6r att certifiera biojetbrinsle fungerar samt
hur vixthusgasutslipp frin drivmedel beriknas.

Det finns en stor mingd rapporter och forskningsprojekt om tek-
niska frigor kring biodrivmedel och berikning av vixthusgasutslipp.
For en 6versikt ur ett svenskt perspektiv rekommenderas SOU 2013:84
Fossilfribet pa Vig med tllhérande underlagsrapporter samt Trafik-
utskottets rapport 2017/18:RFR13 Fossilfria drivmedel for att minska
transportsektorns klimatpdverkan. Mer detaljerade studier finns bl.a.
tillgingliga pd hemsidan f6r kunskapscentrumet f3 Svenskt kunskaps-
centrum for formybara drivmedel (www.f3centre.se).

6.2 Flygets drivmedelsanvandning

I luftfart anvinds tva typer av drivmedel, flygfotogen och flygbensin.
Flygfotogen anvinds i gasturbinmotorer (turbofliktmotorer och
turbopropmotorer) och anvinds i all linjetrafik i Sverige. Flygbensin
anvinds 1 bl.a. mindre privata plan och veteranflyg. P4 den svenska
marknaden anvinds ungefir 1,35 miljoner kubikmeter flygbrinsle
per 8r, varav endast 2 000 kubikmeter flygbensin.

Allt flygbrinsle maste uppfylla en standard som tas fram av certi-
fieringsorgan. I standarden specificeras egenskaper hos drivmedlet,
t.ex. innehdll av aromater och densitet. Den certifiering som de facto
blivit standard for civilt bruk dr amerikanska ASTM Internationals
standard ASTM D1655 Standard Specification for Aviation Turbine
Fuels. Det finns dven ett antal andra standarder for framforalle
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forsvarsindamil.' Fér alternativa flygbrinslen har ASTM utfirdat en
sirskild standard (se avsnitt 6.4).

I internationell luftfart anvinds i huvudsak en kvalitet av flyg-
fotogen som benimns Jet A-1, men 1 USA anvinds dven en kvalitet
med ndgot annorlunda kéldegenskaper (Jet A). For forsvarsindamal
anvinds ett annat system for klassificering med inledningsbok-
stiverna JP f6r Jet Propellant. I praktiken dr det dock sm3 skillnader
gentemot de drivmedel som anvinds 1 civilt flyg.

6.3 Produktion av biodrivmedel for flyget
6.3.1 Biodrivmedel &r brinslen producerade fran biomassa

Ett biodrivmedel ir enligt svensk och europeisk ritt ett brinsle som
anvinds for transportindamil och som ir framstillt av biomassa
(den biologiskt nedbrytbara delen av produkter, avfall och restpro-
dukter av biologiskt ursprung frin jordbruk, skogsbruk och dirmed
férknippad industri inklusive fiske och vattenbruk, liksom den bio-
logiskt nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt avfall).?
Drivmedel tillverkade av fossilt avfall, t.ex. fossilt hushillsavfall eller
restgaser fran fossil industri, ir inte biodrivmedel. Drivmedel som
tillverkas av annan férnybar energi in biomassa, t.ex. elektricitet, ir
inte heller biodrivmedel (se avsnitt 6.3.4 om elektrobrinslen).

6.3.2 Biojetbransle kan produceras med olika processvagar

De processvigar som finns tillgingliga fér biojetbrinsle dr i allt
visentligt desamma som for vigtrafikbrinslen. Slutprodukten bio-
jetbrinsle har stora kemiska likheter med diesel, i synnerhet med den
diesel som anvinds 1 Sverige. Till skillnad frén vad som giller for
diesel och bensin ir det dock inte tillitet enligt standarden att blanda
in etanol eller fettsyrametylestrar (fame), som ir de globalt vanli-
gaste biodrivmedlen. Det ir inte heller mojligt att anvinda biogas.
I stillet krivs ett s.k. drop in-brinsle som 1 allt visentligt har samma
kemiska egenskaper som det fossila drivmedlet. Processen fér certi-
fiering av biojetbrinslen beskrivs i avsnitt 6.4. De huvudsakliga

! De mest anvinda dr Def Stan 91-91 som ir en brittisk standard for férsvarsindamal samt tvd
ytterligare standarder f6r férsvarsindamal, Mil-DTL-83133 och Mil-DTL-5624.
2 Se 1 kap. 2 § lag (2010:598) om hillbarhetskriterier f6r biodrivmedel och flytande biobrinsle.

110



SOU 2019:11 Biodrivmedel for flyget
processvigarna beskrivs dversiktligt 1 figur 6.1 och férklaras 1 mer
detalj nedan. Figuren ir schematisk.

Figur 6.1 Oversiktlig bild 6ver processvigar for biojetbransle
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Kalla: Bearbetad fran de Jong (2018).
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Oleokemiska processvigar

I oleokemiska processvigar omvandlas oljor och fetter till biodriv-
medel. For biojetbrinsle ir den aktuella tekniken att gora detta
genom vitebehandling. Syftet ir forenklat att dela upp de linga kol-
kedjorna 1 oljan till kortare kolkedjor samt ta bort syre som finns 1
oljorna. Det firdiga drivmedlet som anvinds 1 flyget brukar forkor-
tas HEFA (Hydroprocessed Esters and Fatty Acids). Det dr 1 grun-
den samma processvig som for vigtrafikbrinslet HVO (hydrerade
vegetabiliska oljor), men det krivs ytterligare processer f6r att upp-
fylla de tekniska kraven i standarden for flygbrinsle. I dag tilliter
standarden upp till 50 procent inblandning 1 fossil flygfotogen.

Det ir tekniskt méjligt att anvinda ett brinsle som kemiskt ligger
nirmare HVO och dir brinslets koldegenskaper forbittras genom
kemiska processer. Denna produkt har minga olika namn, i denna
rapport anvinds HEFA+ som férkortning. Drivmedlet dr dnnu inte
certifierat men processen har pdgdtt under flera ar och redan under
2014 genomférdes testflygningar av Boeing. Inriktningen ir att driv-
medlet ska certifieras for en inblandningsnivd upp till 15 procent.
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Nyttan ir frimst att den tillgingliga volymen 6kar nir befintlig pro-
duktionskapacitet féor HVO kan anvindas samt att produktions-
kostnaderna kan sjunka. Det dr i dag oklart vilka kemiska processer
som kommer krivas for att uppfylla standarden och dirmed osikert
hur stor nyttan kommer bli vad giller tillginglighet och kostnader.

HEFA kan dven produceras genom att samprocessa biomassa
med petroleumrivaror i ett raffinaderi. Det ir en kommersiell vig
for biodiesel och biobensin, men har endast nyligen certifierats for
flyget. Standarden tilldter upp till 5 volymprocent genom sampro-
cessning.

For bdde HEFA och samprocessning giller att den certifierade
rivaran ir begrinsad till oljor och fetter (mono-, di-, och triglycerider,
fria fettsyror och fettsyreestrar som har vitebehandlats fér att ta
bort i princip allt syre).

Termokemiska processvigar: férgasning, pyrolys och HTL

Termokemiska processvigar innebir att rdvaran omvandlas genom
virme, 1 syrefria férhillanden och oftast trycksatt. De huvudsakliga
termokemiska vigarna ir forgasning, pyrolys samt HTL (hydrotermal
liquefaction).

Vid férgasning virms en fast eller flytande rivara vid hég tempe-
ratur 1 en kontrollerad syremiljé. Detta producerar en gas som 1 sin
tur kan omvandlas till s.k. syntesgas som huvudsakligen bestir av
kolmonoxid och vitgas. Beroende pd vilken férgasningsprocess som
anvinds behévs olika mycket behandling fér att omvandla produkt-
gasen till syntesgas. Genom Fischer Tropschprocessen (FT-proces-
sen) kan syntesgas omvandlas till ett spann av komponenter frin
litta till tunga kolviten. En nackdel ir att det i tillverkningen gene-
reras en stor mingd virme som ir svir att ta tillvara.’ Tekniken
utvecklades redan under 1920-talet och har anvints i Sydafrika sedan
1970-talet for att tillverka drivmedel frdn kol. I dag anvinds tekniken
dven i andra linder, bl.a. Malaysia och Qatar, fér att tillverka kol-
viten frin naturgas. Forgasning av biomassa resulterar normalt i
oonskad tjira och det héga syreinnehillet i biomassan paverkar for-
delningen av vitgas och kolmonoxid i syntesgasen. Det ir dirfor
normalt nddvindigt att tillféra vite och rena syntesgasen frin

3 Energimyndigheten, 2015a.
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féroreningar sdsom tjira, kvivgas och annat som inte bestir av kol
eller vite. Hur mycket efterbehandling som krivs beror pd vilken typ
av férgasningsteknik som anvinds.* Det firdiga drivmedlet for-
kortas FT-SPK. En variant av FT-biojet innehiller tillsatta aromater
och forkortas SPK/A. Foérdelen med denna variant ir att standarden
kriver en viss mingd aromater i det firdiga drivmedlet. Det ir tilldtet
att blanda in upp till 50 procent av FT-SPK respektive SPK/A. Det
finns ingen begrinsning i vilka rivaror som fir anvindas.

Vid pyrolys upphettas torr rivara vid 500-1 000°C i en syrefri
milj6 vilket bl.a. producerar en pyrolysolja som 1 sin tur kan upp-
graderas till biodrivmedel. Pyrolysoljan innehiller en stor andel syre
som méiste tas bort genom vitebehandling. Det ir dirfér ekono-
miskt fordelaktigt att samprocessa pyrolysolja 1 befintliga raffina-
derier med tillgdng till vitgasinfrastruktur. Det dr mojligt att ta bort
syret genom s.k. krackning, men detta innebir andra nackdelar. For
biojet benimns pyrolysvigen ofta som HDC]J (Hydrotreated Depo-
lymerized Cellulosic Jet). Det har tidigare funnits en ansékan om att
certifiera denna processvig, men det ansvariga bolaget Kior gick 1
konkurs vilket férsimrat méjligheterna fér kommersialisering.” Det
finns produktion av pyrolysolja i flera linder men steget att upp-
gradera oljan till drivmedel har endast testats i ett antal mindre
demonstrationsanliggningar.

Vid HTL upphettas biomassa under hogt tryck. Biooljan far med
denna teknik ett ligt syreinnehdll och ir dirfor enklare att upp-
gradera till biojet jimfort med pyrolys. Behovet av hogt tryck kan
dock utgéra en utmaning fér att skala upp produktionen. En fordel
gentemot pyrolys ir att det ir mojligt att dven anvinda en del vita
rivaror som kan vara intressanta, t.ex. gbdsel och avloppsslam.® I dag
finns HTL enbart pd demonstrationsstadiet och det ir inte en certi-
fierad processvig.

Biokemiska processvigar

Biokemiska processvigar dir rivaran jises ir den overligset van-
ligaste metoden fér att producera dagens biodrivmedel dir socker
fermenteras till etanol. Det ir inte tillitet enligt standarden att

* Borjesson, Ahlgren, Lundgren & Nystrém (2013).
5IRENA, 2017.
¢ Nordisk Energiforsk, 2016.
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blanda in ren etanol men diremot kan etanol och butanol upp-
graderas till biojetbrinsle, vilket kallas fér Alcohol to Jet (At]). Stan-
darden tilliter i dag upp till 50 procent inblandning.

En annan biokemisk vig ir att producera storre kolviten som i
sin tur kan omvandlas genom vitebehandling. Slutprodukten kallas
syntetisk isoparaffin (SIP) och benimns i bland som DSTH (Direct-
Sugar-To-Hydrocarbon). Standarden tilliter endast upp till 10 pro-
cents inblandning, men det pdgdr arbete fér att vidareutveckla
processen med mélet att 6ka inblandningsnivin.” Rvaran utgors pri-
mirt av sockergrodor men det ir mojligt att anvinda lignocellulosa.
I dag anvinds tekniken av Amyris men produktion sker endast pd
bestillning d& rivaran som anvinds, farnesene, har ett hogt virde i
kemikalisektorn.

Ovriga processvigar

Det finns ett antal andra processvigar som inte omfattas av katego-
rierna ovan och som har gemensamt att de ir pd ett tidigt forsknings-
stadium.”

Processvigarna ir kommersialiserade i olika grad

Flertalet av de processvigar som beskrivs ovan har inte ndtt kom-
mersiell nivd, inte ens for produktion av biodrivmedel till vigtrafik-
sektorn. Figur 6.2 illustrerar 6versiktligt hur lingt de olika process-
vigarna nitt till kommersialisering f6r produktion av biojet. Skalan
ifiguren dr utarbetad av organisationen CAAFI (Commercial Aviation
Alternative Fuels Initiative) och visar hur lingt teknologin kommit
for att certifieras samt kommersialiseras som biojet. HEFA ir den
enda processvigen pd steg 9, vilket motsvarar att det finns en kom-
mersiell anliggning. Ett antal processvigar har nitt steg 7 som innebir
att teknologin ir certifierad men att det inte finns ndgon kommer-
siell produktion. Pyrolys och HTL har nitt pilot- och demonstra-

tionsnivin men ir dnnu inte certifierade (steg 4-6).”

7 Energimyndigheten, 2015a.

8 Se bl.a. IRENA (2017) och de Jong (2018).

?Foér en nirmare beskrivning av de olika stegen, se Commercial Aviation Alternative Fuels
Initiative (CAAFI)(2010).
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Figur 6.2 Kommersialiseringsgrad

Skalan visar bl.a. hur langt processvagen har kommit till certifiering
(niva 7) samt fullskalig produktionsanlaggning (niva 9)

| Kommersialiserad

Fischer
Tropsch (FT)

— HEFA

Demonstration

Syntetisk
isoparaffin
(SIP) Alcohol to Pyrolys och
Jet HTL

Kalla: Bearbetad fran de Jong (2018).

6.3.3  Utbytet av biojetbransle varierar

De processer som beskrivs ovan producerar samtliga ett antal olika
produkter och samprodukter. Precis som 1 ett vanligt oljeraffinaderi
blir de littaste kolvitena nafta som frimst anvinds i kemiindustrin
och de tyngsta kolvitena kan t.ex. anvindas som asfalt. De kom-
ponenter som ligger 1 mitten av kokpunktskurvan blir diesel eller
jetbrinsle och de ndgot littare kolvitena blir bensin. Det finns vissa
mojligheter att beroende pd processvig pdverka hur mycket av de
olika produkterna som produceras i anliggningen, men det gir inte
att styra processen fullt ut till att bara ge en typ av produkt.
I tabell 6.1 illustreras 6versiktligt typiskt utbyte av flytande brinslen
frdn HEFA, Fischer Tropsch och Alcohol to Jet. Det redovisas dven
ett normalt utbyte av biojetbrinsle. Siffran fér biojetbrinsle som
anges 1 tabellen visar inte den totala verkningsgraden i processen
eftersom det dven blir andra produkter med energiinnehill, t.ex.
biodrivmedel f6r vigtrafik. Syftet ir att ge en verblick och utbytet
varierar beroende pd bl.a. vilken rdvara och teknik som anvinds.
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Tabell 6.1 Generellt utbyte fran olika processvégar
Ravara Processvdg Energiuthyte Energiutbyte Ovriga
till drivmedel till flyghransle produkter

(%) (%)

Veg. och animaliska HEFA 75-90 20-35 Gas, varme
oljor och fetter och nafta
Fast biomassa, tra FT-SPK 35-50 10-20  Stor del varme.
| Gvrigt gas
och nafta
Fast biomassa, trd At) 15-20 15-20  Vérme, lignin,
biogas m.m.

Det ir beroende pd processvig mojligt att ytterligare anpassa pro-
duktionen fér att ge en 6kad andel biojetbrinsle, men detta har pa-
verkan pd det totala utbytet av drivmedelskomponenter. Figur 6.3
visar hur utbytet frin HEFA-processvigen varierar. En stor andel
biojet leder till att andelen nafta och litta kolviten dkar. Samma
effekt uppstdr for FT-processen. For att det ska vara ekonomiskt
hillbart att 6ka utbytet av biojet krivs att den sammanlagda intikten
frdn biojet och nafta blir stérre dn intikten frin en storre andel diesel

och mindre andel biojet.

Figur 6.3 Fordelning diesel, jetbransle och lattare kolvaten

| Diesel kolviten

Produktférdelning

Koldegenskaper

Kélla: Bearbetad fran Starck et al. (2016).
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6.3.4 Elektrobranslen

Elektrobrinslen produceras frin koldioxid och vatten med elektrici-
tet som frimsta energikilla. Elektricitet behovs for att spjilka vatten
till vitgas och syre. Vitgas processas sedan med koldioxid for att
producera kolviten. Processen kan skriddarsys for att producera olika
slutprodukter, t.ex. bensin, diesel och jetbrinsle. Elektrobrinslen ir
inte en certifierad processvig for flygfotogen och inte heller under
certifiering. Elektrobrinslen kan pd ling sikt komma att {8 en viktig
roll 1 en framtida mix av transportbrinslen. Produktionen ir inte pd
samma sitt som for biodrivmedel begrinsad av tillgdngen pa limplig
biomassa. Elektrobrinslen ger ocksd mojlighet f6r biodrivmedels-
producenter att 8ka utbytet av drivmedel frin samma mingd biomassa
om den koldioxid som uppstir i produktionen ocksd kan anvindas
for att producera drivmedel.'® Kommissionen ska senast 31 decem-
ber 2021 besluta om en delegerad akt for de nirmare reglerna kring
hur vixthusgasutslippen for elektrobrinslen ska beriknas (artik-
larna 27.3 och 28.5 i direktiv (EU) 2018/2001).

6.4 Certifiering av biojetbransle

Det finns flera certifieringsorgan som utfirdat standarder for bio-
jetbrinsle, men den de facto anvinda standarden for civile flyg ir
ASTM D7566 — Standard Specification for Aviation Turbine Fuel Con-
taining Synthesized Hydrocarbons. Standarden inneh3ller fem bilagor
med godkinda processvigar, se tabell 6.2. Det ir dven tillitet med
samprocessning av upp till 5 procent fetter och oljor' i raffinaderier.
Detta inférs som en bilaga till ASTM D1655, dvs. standarden for
fossilt jetbrinsle."

19 Mer information om elektrobrinslen finns i bl.a Brynolf, Taljegird, Grahn, & Hansson
(2018) och Nikoleris & Nilsson (2013).

' Mono-, di-, och triglycerider, fria fettsyror och fettsyreestrar.

12 Commercial Aviation Alternative Fuels Initiative (CAAFI)(2018a).
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Tabell 6.2 Certifierade drivmedel

Processvig Révara Inblandningsniva ir

Fischer-Tropsch (FT-SPK) Biomassa 50 % 2009

Vétebehandling av estrar Fetter och oljor 50 % 2011

och fettsyror (HEFA)

Syntetiska isoparaffiner (SIP) Socker 10 % 2014

Fischer-Tropsch med Biomassa 50 % 2015

tillsatta aromater (SPK/A)

Alcohol-to-Jet (At)) Biomassa for produktion 50% 2016/
av isobutanol och etanol 2018

Samprocessning (Coprocess) Fetter och oljor 5% 2018

6.4.1 Processen for certifiering av biojetbransle

For att certifiera ett biojetbrinsle stills flera olika typer av krav. Brins-
let ska uppfylla ett antal krav pd olika egenskaper. Dirutdver stills
dven krav pd att den firdiga brinsleblandningen ska uppfylla de krav
som stills 1 specifikationen for Jet A-1 samt ett antal ytterligare krav
pa bl.a. minsta aromatinnehill, krav pi smorjningsegenskaper och en
maxgrins for viskositet. Drivmedel som uppfyller kraven hanteras som
vanligt jetbrinsle 1 drivmedelsinfrastrukturen (s.k. drop-in brinsle).

Processen for certifiering ir omfattande

Processen for att certifiera ett drivmedel bestdr av tre faser som
illustreras 1 figur 6.4 och beskrivs nedan. Det tar normalt flera ir att
komma igenom alla steg. Genom hela processen ir de foretag som
producerar flygplan och motorer viktiga aktorer.
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Figur 6.4 Stegen for certifiering
Efter varje granskning kan processen bdrja om i tidigare processteg

Steg 1 Steg 2 Fas 1
Granskning av flyg- och

Test av bransle- "Fit-for- Forskningsrapport motortillverkare
egenskaper purpose”-test

Steg 3 Steg 4 Fas 2
Granskning av flyg- och
Test av paverkan Test av paverkan Forskningsrapport motortillverkare
pa komponenter pa motorer

Granskning av
amerikanska
luftfartsmyndigheten

ASTM granskning och
rostning

Tillbaka till det steg
i processen dar det
behovs mer studier

Specifikation infors
i bilaga

Kaélla: Bearbetad fran Commercial Aviation Alternative Fuels Initiative (CAAFI) (2018b).

Den f6rsta fasen bestdr av tvd steg for att testa brinslets egenskaper.
I steg 1 gors ett test av att det firdiga drivmedlet, dvs. blandningen
med fossilt brinsle, uppfyller standarden for fossil flygfotogen.
I steg 2 utvirderas ett antal egenskaper hos biojetbrinslet som inte
finns med 1 standarden for fossil flygfotogen dirfor att de ir relativt
konstanta for petroleumbaserade brinslen, men inte behéver vara
det for brinslen frin biomassa (”fit for-purpose”-test). Vilka tester
som behovs i steg 2 ir bl.a. beroende av om det ir ett drivmedel som
liknar de som sedan tidigare ir certifierade. Resultaten sammanfattas
1 en forskningsrapport som ska godkinnas av flyg- och motortill-
verkarna fér att kunna gd vidare till nista fas.

Den andra fasen bestdr av ytterligare tv steg av tester. I steg 3
testas hur brinslet piverkar olika komponenter i brinslesystemet
och motorn, t.ex. tester av brinslets koldegenskaper. I steg 4 gors
ett test av hur brinslet pdverkar motorn. Detta sker normalt genom
tester 1 faktiska flygningar. Vad som ska testas 1 de tvd stegen be-
stims av flyg- och motortillverkarna utifrin de resultat som fram-
kom i den forsta fasen och det ir mojligt att inga tester alls behovs.
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Nir alla fyra steg dr klara sammanfattas resultaten 1 en forsknings-
rapport, som utdver testresultaten redogdr f6r hur det sikerstills att
kommersiell produktion éverensstimmer med det drivmedel som
testats. For att gd vidare till nista fas krivs att flyg- och motortill-
verkarna samt andra medlemmar 1 ASTM anser att det dr visat att
drivmedlet inte inverkar negativt pd flygmotorernas och flygplanens
sikerhet, funktion och hillbarhet. Det krivs dven att amerikanska
luftfartsmyndigheten, Federal Aviation Administration (FAA), god-
kinner rapporten utifrin samma parametrar.

I den tredje fasen gir forskningsrapporten vidare till omréstning
1 ASTM. I detta steg deltar dven andra foéretag inom brinsle- och
petroleumbranschen som kan se behov av ytterligare tester eller av
indringar av den féreslagna specifikationen. Om rapporten god-
kinns tas en ny bilaga fram och inféras 1 ASTM D7566 genom en ny
omrdstning.

Testprogrammet som krivs i fas 1 och 2 ir omfattande. De flesta
testerna gors med det firdigblandade drivmedlet och normalt krivs
upp till 40 liter f6r steg 1, mellan 40 och 400 liter f6r steg 2, mellan
1 000 och 40 000 liter for steg 3 och upp till 850 000 liter for steg 4.
Det kan dock krivas bide mindre och stérre volymer.” Den om-
fattande processen stiller stora krav pd producenten. Det krivs resur-
ser for att producera ndédvindiga volymer {or testerna men idven ett
starkt samarbete med flyg- och motortillverkare och kontakter med
amerikanska luftfartsmyndigheten.

6.4.2  Drivmedel under certifiering

Ett antal olika processvigar ir under certifiering, men har kommit
olika Idngt i processen. Bland annat pdgir arbete med att certifiera
HEFA+ frin fetter och oljor, Alcohol to Jet med tillsatta aromater
samt den s.k. IH2-tekniken som ir en form av pyrolysprocess med
integrerad hydrering. Arbetet med pyrolysvigen HDC] ir inaktivt.
Det pagir dven arbete for att utdka mojligheten till samprocessning
som 1 nista steg forvintas inriktas pd biooljor frin FT-processen."*
Hur lang tid certifieringen tar varierar men ir generellt kortare om
det finns en liknande certifierad processvig eller om det ror en ny

13 Commercial Aviation Alternative Fuels Initiative (CAAFI)(2018b), s. 6.
4 Commercial Aviation Alternative Fuels Initiative (CAAFI)(2018a).
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rivara for en befintlig processvig. Ett exempel dr den senaste dnd-
ringen av standarden di etanol lades till som tilliten rivara for
Alcohol to Jet, som tidigare endast omfattade isobutanol. Processen
kan dock ta l&ng tid om flyg- och motortillverkarna ser behov av ytter-
ligare tester, vilket kan exemplifieras med HEFA+ dir processen
pagdtt i over fyra &r sedan en testflygning genomfordes.

6.4.3  Mojlighet till hdgre inblandningsnivaer och nya ravaror

De krav som stills 1 standarderna kan komma att dndras 6ver tid och
specifikationerna justeras di och d&.” Ett av de sirskilda krav som
stills pd det firdiga drivmedlet men som inte finns specificerat i
standarden f6r fossil flygfotogen ir krav pd minsta aromatinnehdll.
De biodrivmedel som ir godkinda 1 dag innehéller, med undantag
frin SPK/A, 3 eller inga aromater vilket innebir en begrinsning i
hur stor andel biojetbrinsle som kan blandas in di det fossila flyg-
brinslet miste viga upp med mer aromater. Aromaterna behovs bl.a.
for att se till att packningar (o-ringar) i brinslesystemet titar ordent-
ligt, men ger upphov tll sot 1 systemen och partikelutslipp. Det
bedéms dock finns smd mojligheter att gd dver till nya titningar av
andra material d& det skulle krivas att befintliga brinslesystem an-
passas.'® Befintliga flygplan och komponentdelar ir certifierade mot
ett visst brinsle och stora dndringar av brinslets egenskaper ir svira
att genomfdra med hinsyn till flygplans ldnga livslingd.

I dag finns inga biodrivmedel som ir certifierade for en inbland-
ningsniva dver 50 procent. Det kan argumenteras for att denna grins
ir godtycklig eftersom det samtidigt stills krav pd tekniska egen-
skaper. I tester for militdrt bruk har tv3 rena biojetbrinslen anvints,
ett HEFA-brinsle med tillsatta aromater och ett Alcochol to Jet-
brinsle med tillsatta aromater."” Utredningen riknar med att den
tillitna inblandningen 6ver tid kommer nd 100 procent, vilket dven
dverensstimmer med antagandet i flygbranschens firdplan for fossil-
frihet.

Standarden fér HEFA och samprocessning ir begrinsad till oljor
och fetter (mono-, di-, och triglycerider, fria fettsyror och fettsyre-
estrar som har vitebehandlats for att ta bort i princip allt syre). Det

15 Chuck, 2016, s. 35.
16 Chuck, 2016, s. 42.
17 Intervju med Férsvarsmakten och Férsvarets materielverk.
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betyder att det t.ex. inte ir mojligt att samprocessa pyrolysolja frn
lignocellulosa eller flytande lignin, vilket begrinsar den potentiella
produktionen frin t.ex. svensk skogsindustri och jordbruk. Pro-
cessen for att utdka existerande godkinda processvigar med nya
rdvaror bor dock vara betydligt enklare in en helt ny process och
utredningen bedémer att det finns goda mojligheter att pd sike
anvinda lignocellulosa.

6.5 Biodrivmedels hallbarhet
6.5.1 Férnybartdirektivets hallbarhetskriterier

Av regeringens direktiv till utredningen féljer att de biodrivmedel
som anvinds ska ha bra klimatprestanda, dvs. l3ga vixthusgas-
utslipp, samt uppfylla férnybartdirektivets hillbarhetskriterier fér
biodrivmedel.

Hillbarhetskriterierna ska garantera att biodrivmedel och andra
flytande biobrinslen framstillts pd ett hillbart sitt. De kan 6ver-
siktligt delas upp 1 tvd delar — krav p& minsta vixthusgasminskning
och krav pd vilken mark som rivaran odlats pid (markkriterier).
I Sverige genomfors fornybartdirektivet 1 denna del genom lagen
(2010:598) om hallbarhetskriterier f6r biodrivmedel och flytande
biobrinslen (hllbarhetslagen). Enligt hillbarhetslagen ska den som
ir skattskyldig for ett biodrivmedel genom ett s.k. hillbarhetsbesked
visa att biodrivmedlet ir att anse som hillbart. Hillbarhetsbeskedet
utfirdas av Energimyndigheten om akt6ren visar att denne har ett
kontrollsystem som uppfyller lagens krav (se 3 kap. héllbarhets-
lagen). Det dr ocksd mojligt for en aktor att bli certifierad enligt ett
av kommissionen godkint certifieringssystem och det dr di endast
en formsak att ordna ett hillbarhetsbesked, se 18 § férordning
(2011:1088) om héllbarhetskriterier fér biodrivmedel och flytande
biobrinslen (hillbarhetsférordningen).

Nir det giller vixthusgasminskning anses biodrivmedel som
hillbara om anvindningen av dessa medfér en minskning av ut-
slippen av vixthusgaser med minst 50 procent jimfért med om
fossila brinslen hade anvints. For anliggningar som tagits i1 drift
efter 5 oktober 2015 giller ett krav pd minst 60 procent. I det om-
arbetade férnybartdirektivet inférs ett krav pd minst 65 procent for
anlidggningar som tagits i drift efter 31 december 2020.
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Markkriterierna innebir att rivaran som anvinds for att produ-
cera biobrinslet inte fir komma frdn mark som 1 januari 2008 eller
senare utgjorde mark med hog biologisk mingfald eller frdn och med
samma datum utgjorde mark med hégt kolinnehdll men inte lingre
utgor sddan mark nir rivaran skordas eller avverkas. De nirmare
reglerna ir detaljerade men syftet med regelverket ir att skydda
naturtyper med hoga biologiska virden och se till att det inte sker
markomvandling pi marker med héga kolinneh3ll eftersom det kan
ge vixthusgasutslipp. For biodrivmedel som framstillts av avfall
eller restprodukter giller markkriterierna som huvudregel inte. Det
ir baraifriga om restprodukter fran jordbruk, vattenbruk, fiske eller
skogsbruk som direkt har uppkommit i sidan verksamhet som
markkriterierna giller. For att kontrollera att markkriterierna ir upp-
fyllda stills krav pd att rivaran ska gd att spira tillbaka till odlingen.
For restprodukter och avfall giller kravet pd spirbarhet till den
punkt dir imnet uppstod. Det kan nimnas att regelverket dndrats pa
flera sitt 1 det omarbetade fornybartdirektivet, framférallt f6r skogs-
biomassa, men det har inte bedémts som nédvindigt att redogéra
foér dndringarna i denna utredning.

Definitionerna av avfall och restprodukt

Med avfall avses enligt 1 kap. 2 § hillbarhetslagen ett damne eller
féoremal som innehavaren gor sig av med eller avser eller ir skyldig
att gora sig av med, dock inte ett imne som avsiktligt har mani-
pulerats eller kontaminerats for att anses som avfall. Med restpro-
dukt avses enligt samma bestimmelse ett imne som inte dr den eller
de slutprodukter som en produktionsprocess direkt ska producera
eller ir huvudsyftet med processen och dir produktionsprocessen
inte avsiktligt dndrats for att producera imnet. Den 1 juli 2019 trider
tvd nya bestimmelser 1 hillbarhetsférordningen i kraft med bety-
delse for bedomningen. Av 3 a § forsta stycket framgr att ett imne
ska anses vara en s3dan slutprodukt eller ett sddant huvudsyfte med
en produktionsprocess som avses i 1 kap. 2 a § hillbarhetslagen om
processen normalt dr optimerad fér att producera dmnet. Av 3 a §
andra stycket framgdr att dven ett sidant imne som en produktions-
process normalt inte ir optimerad fér att producera ska anses vara
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en slutprodukt eller huvudsyftet med processen vid vissa forutsitt-
ningar. Av 3 b § framgr att de imnen som anges 1 bilaga IX punkt-
erna e, f och h—o 1 férnybartdirektivet alltid ska ses som restpro-
dukter. Bestimmelsen avser de imnen som riknas upp i1 de nimnda
punkterna och giller inte fér imnen som i sig skulle kunna omfattas
av punkten men som inte riknas upp. S&dana imnen ska bedémas
enligt 3a§.

Genom det dndrade regelverket kommer vissa rivaror som 1 dag
anses uppfylla definitionen av restprodukt inte lingre att géra det,
det giller bl.a. for PFAD (palm fatty acid distillate') och teknisk
majsolja. Att rivarorna inte lingre anses uppfylla definitionen av
restprodukt innebir att det stills krav pd att de ska sparas tillbaka till
odling av rdvaran, att rdvaran ska uppfylla markkriterierna samt att
vixthusgasutslipp ska riknas fr.o.m. odling av rivaran vilket ger
betydligt hogre vixthusgasutslipp. Det innebir att biodrivmedel
frén dessa rdvaror kommer minska kraftigt eller férsvinna frén mark-
naden."”

Regleringen 1 3 a-3 b §§ héllbarhetsférordningen ir teknisk och
kan vara svér att f6lja. Figur 6.5 ger en schematisk bild av hur prov-
ningen gir till.

18 PFAD uppstér i produktionen av palmolja f6r livsmedel och bestér av oitliga fettsyror.
19 Se prop. 2016/17:217, 5. 19 {f.
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Figur 6.5 Utgor amne A en restprodukt?

Bedémningen pabérjas i rutan under blockpilen

‘ JA Har @mne A under den senaste
m ™ " tvaarsperioden, eller den kortare del av
Finns A uppraknati ﬁ; \ tiden som @mnet funnits pa marknaden,

haft ett genomsnittligt forsaljningspris
per kilo som under samma tid 6verstiger
40 procent av det genomsnittliga

punkternae, f, h-oi
bilaga IX till fornybart-
direktivet?

Nej

forsaljningspriset per kilo av det amne
som processen normalt ar optimerad
for?

Nej

. Har A uppkommit direkt i en
Ar produktionsprocessen jordbruks-, vattenbruks-, Har A ettannat
normalt optimerad mot Nej fiske- eller skogsbruks- j anvandningsomrade dn
A? verksamhet? energiandamal?

J Ja { Ja { Nej

6.5.2  Berdkning av livscykelutslapp av vaxthusgaser

Klimatnyttan frin anvindning av biodrivmedel kan beriknas p8 olika
sitt, beroende pd om berikningen avser innehdllet av fossilt kol i
brinslet eller om uppstrémsutslippen frin produktion av drivmedlet
riknas med. Vad giller flygbrinsle ir det dven mojligt att ta med
hoghojdseffekter i berikningen (se avsnitt 5.2.1).

Berikningar utifrin innehillet av fossilt kol

Om hinsyn endast tas till innehdllet av fossilt kol i brinslet har
flygfotogen enligt de nationella emissionsfaktorerna ett utslipp pd
71,5 gCO,/MJ.* Biodrivmedel innehiller inte nigot fossilt kol och
anses dirmed ha noll utslipp vid férbrinning. Den svenska kol-
dioxidskatten ir baserad pi denna metod. Detsamma giller vid
rapportering av utslipp av vixthusgaser enligt klimatkonventionen
och vid anvindning av biobrinslen i utslippshandelssystemet EU
ETS. Detta ir naturligt di de utslipp som uppkommit vid
produktionen av brinslet rapporteras for respektive sektor.

20 Se link till nationella emissionsfaktorerna p& Naturvirdsverket, 2018b.
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Vad innebir en berikning av livscykelutsliapp?

En berikning av livscykelutslipp innebira att alla utslipp 1 produk-
tionskedjan riknas ihop, dvs. de utslipp som skett for att ta fram
rvaran, producera brinslet, alla ingdende transporter samt for-
brinning av brinslet (se figur 6.6 {6r berikning av livscykelutslipp
for biodrivmedel). De utslipp som sker innan férbrinning av brinslet
brukar kallas f6r uppstrémsutslipp. For biodrivmedel anses utslippen
vid forbrinning av brinslet vara noll. Livscykelanalyser kan genom-
féras med olika metoder och resultatet ir beroende av vilken metod
som anvinds. I synnerhet har det betydelse hur utslipp allokeras
mellan olika produkter i anliggningen. Det har ocksi betydelse om
s.k. systemutvidgning anvinds. Systemutvidgning innebir att indi-
rekta effekter frin anvindning av biprodukter, férindrad mark-
anvindning och hantering av restprodukter och avfall riknas med i
berikningen. Berikningar med systemutvidgning kan ge negativa ut-
slipp om samprodukter frdn processen ger en positiv klimatpdverkan,
men i de flesta fall blir utslippen nigot hégre.*'

Figur 6.6 Berdkning av livscykelutslapp for biodrivmedel

~

35'

o Ui ¢

Kélla: Energimyndigheten.

2 Trafikutskottet, 2018.
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Livscykelutslapp fran fossila drivmedel

I huvudsak bestdr livscykelutslippen for fossila drivmedel av utslipp
frdn utvinning av riolja, raffinering av riolja till drivmedel samt f6r-
brinning av brinslet. Utslippen varierar mellan olika rioljefilt och
olika raffinaderier. En av de mer omfattande rapporterna visar att
uppstromsutslipp varierar mellan 7,2 gCO,e/M] fér norska oljefiltet
Gullfaks upp till 32,5 gCO,e/M] fér nigerianska oljefiltet Forcados.
EU-genomsnittet for uppstromsutslipp lig enligt studien pd
15 gCO,e/M].” Om utslippen frin férbrinning pa 71,5 gCO, e/M]
riknas med blir EU-genomsnittet 86,5 gCO,e/M]J. Hur det fossila
drivmedlet producerats har med andra ord férhillandevis stor
betydelse for livscykelutslippen. I det globala utslippssystemet
Corsia kommer fossil flygfotogen anses ha ett livscykelutslipp pd
89 gCO,e/M]J. Klimatpdverkan frin flygets hoghojdseffekter ingdr
inte 1 detta virde. I utredningens berikningar anvinds 89 gCO,e/M].

Fornybartdirektivets regelverk for berikning av livscykelutslapp

I europeisk ritt finns regler for berikning av livscykelutslipp frin
biodrivmedel i férnybartdirektivet. Reglerna har i huvudsak genom-
forts genom Statens energimyndighets foreskrifter om héllbarhets-
kriterier fér biodrivmedel och flytande biobrinsle (STEMFS 2011:2).
Vid berikningen kan antingen de faktiska utslippen beriknas eller
s& anvinds normal- och delnormalvirden som ir konservativa upp-
skattningar 6ver utslippen frin ett antal uppriknade produktions-
kedjor respektive steg i produktionskedjan. Regelverket dr kompli-
cerat, i synnerhet vad giller hur berikningen ska géras nir en process
eller anliggning ger upphov till flera produkter. Utslipp ska d& for-
delas mellan brinslet och en eller flera samprodukter efter deras
energiinnehill.” Om en process ger upphov till restprodukter ska
utslipp inte allokeras till restprodukten utan endast till de produkter
och samprodukter som producerats. Det betyder omvint att om
biodrivmedel produceras av en restprodukt ska inte de utslipp som
uppkommer vid odling eller omvandlingsprocess riknas med, utan
berikningen av utslipp borjar dir restprodukten uppkommer. Det-
samma giller for biodrivmedel som produceras av avfall.

22 Kommissionen, 2015b.
2 Energimyndigheten, 2012.
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Berikning av utslippsminskning

Biodrivmedel ska ha en viss minsta utslippsminskning jimfért med
anvindning av fossilt brinsle for att anses som hallbara enligt f6r-
nybartdirektivet. Berikningen gors mot ett fossilt jimforelsevirde
som 1 det omarbetade fornybartdirektivet hojs frin 83,8 gCO,e/M]J
till 94 gCO,e/M]J. Ett biodrivmedel med 50 procent utslippsminsk-
ning har dirfor olika utslipp beroende pd vilket jimférelsevirde som
anvinds. For att undvika forvirring anges dirfér alla utslipp 1
gCO,/M] 1 denna rapport.

Utslipp fran indirekt dndrad markanvindning

En uppmirksammad friga ir utslipp frin s.k. indirekt indrad mark-
anvindning. Detta ska skiljas frin direkta markanvindningseffekter,
t.ex. att det uppstdr vixthusgasutslipp om en skog avverkas for att
bereda marken till att odla grodor som sedan anvinds till biodriv-
medel. Den typen av utslipp ir en del av vixthusgasmetodiken 1 for-
nybartdirektivet som beskrivs ovan. Dirutéver innebir markkrite-
rierna att det inte ir tilldtet att t.ex. avverka regnskog for att odla
oljepalm till biodrivmedelsproduktion.

Indirekt indrad markanvindning avser de effekter som uppstar
av 6kad markanvindning i andra sektorer till f6ljd av 6kad efter-
frdgan pd rivara tll biodrivmedel. Ett exempel kan vara att anvind-
ning av hillbart odlad palmolja till biodrivmedel kan leda till 6kad
odling av ohdllbart odlad oljepalm for att forse sektorer som saknar
hillbarhetskrav med palmolja. Indirekta effekter kan uppsta vid all
markanvindning, men har framférallt diskuterats for biobrinslen
frdn grodor. Indirekta markanvindningseffekter ingr inte i berik-
ningsmetodiken i férnybartdirektivet.

Av artikel 26.2 1 det omarbetade férnybartdirektivet framgar att
kommissionen senast 1 februari 2019 ska ta fram en delegerad akt
for att komplettera direktivet genom att faststilla kriterier for certi-
fiering av biobrinslen med l3g risk fér indirekt indring av mark-
anvindning och for faststillande av rdvaror med hog risk f6r indirekt
indring av markanvindning. Kommissionen ska iven ta fram en
rapport i frigan. Se dven avsnitt 3.5 om férnybartdirektivet och kravet
pd andel férnybar energi i transportsektorn.
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Studier av livscykelutsliapp frin biojetbrinsle

Det har gjorts ett antal studier pd global niv8 {or att berikna utslip-
pen fér att producera biojetbrinsle fran olika processvigar och olika
rivaror.”* Det ir dock svirt att jimféra studier eftersom berik-
ningsmetoden skiljer sig it mellan olika studier och utslippen ir
beroende av vilken rivara och processenergi som anvinds. Fler ana-
lyser enligt férnybartdirektivets metod har genomforts for vigtrafik-
brinslen. Eftersom biojetbrinsle 1 allt visentligt har liknande utslipp
som produktion av biodiesel med samma teknik ir det rimligt att
anvinda dessa studier.

Utslipp fran produktion av HEFA och samprocessning

Det biojetbrinsle som anvints i Sverige hitintills, dvs. HEFA frin
restprodukter och avfall, har haft utslipp omkring 16 gCO,e/M]J (i
vissa fall ndgot mer p.g.a. hdgre transportutslipp). Virdet ska ses i
ljuset av att produktionen dr mycket begrinsad. Det ir rimligt att
anta att utslippen kommer sjunka mot de virden som giller for
HVO nir produktionen blir mer storskalig, samt vissa ytterligare
utslipp for de extra processteg som krivs for att uppfylla standar-
den. Studier av HVO {6r svenska forhillanden dir produktion sker
genom samprocessning har visat pd utslipp runt 6 gCO,e/M]J fér
anvindning av tallolja och lignin samt 8 gCO,e/M]J vid anvindning
av pyrolysolja frin sdgspin.” Fér den HVO som anvindes i Sverige
2017 var utslippet runt 8 gCO,e/M]J f6r produktion frin slakteri-
avfall, endast marginellt hégre for anvind matolja och omkring
30-35 gCO,e/M] for raps och palmolja.”® Det idr sannolikt att det
finns anliggningar med hégre utslipp dn s, vars produkter inte
kommer till Sverige.” Det beddms sammantaget som rimligt att anta
att  utslippen fér HEFA kommer att sjunka tll mellan
8-12 gCO,e/M] nir produktionen 6kar och att detta intervall bor
kunna nds under férsta halvan av 2020-talet. Detta forutsitter att
produktionen kommer frin restprodukter och avfall samt att pro-
duktionsanliggningen har liga processutslipp.

2+ Se de Jong, 2018.

> Becker, Bjornsson, & Borjesson, 2017.

26 Energimyndigheten, 2018.

77 Jimfor t.ex. med de typiska virden for vixthusgasutslipp som anges fér HVO i bilaga V till
férnybartdirektivet, vilka dr betydligt hégre in ovan nimnda.
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For att ytterligare minska utslippen krivs &tgirder som 1 dag inte
ir demonstrerade 1 storre kommersiell skala, sdsom anvindning av
fornybar vitgas eller infingning och lagring av koldioxid (CCS) pd
anliggningen. Preem har ett 1 nirtid planerat projekt for férnybar
vitgas vid raffinaderiet i Goteborg och dven planer pd ett projekt for

CCS pa raffinaderiet i Lysekil.”

Utslipp fran évriga biodrivmedel

Det har gjorts flera studier dver utslippen for FT-diesel. For svenska
forhdllanden ir utslippen vid anvindning av skogsflis ungefir de-
samma som f6r HVO frin tallolja. Vad giller Alcohol to Jet finns
inga tillgingliga studier for svenska foérhllanden, men studier av
etanolproduktion frin lignocellulosa visar pd 1ga utslipp.” Det gir
dock inte att rakt av dversitta dessa studier till vad som giller for
Alcohol to Jet. En svirighet med att bedéma utslippen fér denna
processvig ir att utbytet av biojetbrinsle ir férhdllandevis ligt och
det fir d& stor betydelse hur utslipp allokeras mellan olika rest- och
samprodukter pd anliggningen. Foér integrerade system kan ut-
slippen enligt uppgifter till utredningen vara omkring 16 gCO,e/M]J
eller ligre, beroende pd om det bedéms som lonsamt att genomfora
insatser for att minska utslippen.™

6.5.3  Biodrivmedel kan sparas pa flera olika satt

Det finns flera sitt att spdra ett parti biodrivmedel frin odling av
rdvara till anvindning av brinslet. Med parti menas en mingd rdvara
eller brinsle som har samma hillbarhetsegenskaper (t.ex. samma
vixthusgasutslipp). Vad som sigs nedan om brinslen giller dven f6ér
rivaror (t.ex. ett parti vete). Normalt gérs uppdelningen 1 tre meto-
der: fysisk segregering, massbalans och "book and claim”.

o Fysisk segregering innebir att drivmedelsleverantéren méste visa
att ett visst parti biodrivmedel ir samma parti som beskrivs 1
dokumentationen om héllbarhetsegenskaperna. Det kriver att
varje parti hills separerat.

28 Preem, 2018.
2 Becker, Bjdrnsson, & Bérjesson (2017) och Borjesson, Ahlgren, Lundgren, & Nystrém (2016).
3 Intervju med Swedish Biofuels.
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e Massbalans innebir att drivmedelsleverantoren ska visa att partiet
med brinsle har tagits frdn en blandning till vilket ett brinsle med
samma héllbarhetsegenskaper tillforts, och att inte mer biobrinsle
med dessa héllbarhetsegenskaper tagits ut fr&n blandningen. Det
ir tilltet att blanda partier med olika hillbarhetsegenskaper, t.ex.
1en cistern.

e ”Book and claim” innebir att drivmedelsleverantéren ska visa att
ett parti biobrinsle med de hillbarhetsegenskaper som dokumen-
tationen anger har producerats och att dokumentationen inte
kommer att anvindas fér nigot annat parti biobrinsle. Ett exem-
pel pd book and claim-system ir ursprungsgarantier for el.

Reglering av massbalans i 14 § hdllbarhetsf6rordningen

Av artikel 18.1 férnybartdirektivet foljer att de ekonomiska aktdrerna
som omfattas av hillbarhetskriterierna ska anvinda ett massbalans-
system som:

1. medger att partier med rdvaror eller biobrinslen med olika hall-

barhetsegenskaper kan blandas,

2. kriver att information om héllbarhetsegenskaperna hos och stor-

leken pd de partier som avses 1 1 f6rblir kopplad till blandningen,
och

3. faststiller att summan av alla partier som tas frén blandningen ska
beskrivas ha samma héllbarhetsegenskaper, i samma mingder,
som summan av alla partier som har tillférts blandningen.

Artikeln har genomférts 1 14 § hillbarhetsférordningen som har
samma lydelse som direktivet. Artikel 18.1 utgor inte en fullstindig
harmonisering av massbalansmetoden och medlemsstaterna har ett
bedémnings- och mandverutrymme nir de mer i detalj ska bestimma
vilka konkreta villkor som méste uppfyllas av de massbalanssystem
som de ekonomiska aktdrerna ska inritta.” Av 3 kap. 2-5 §§ Statens
Energimyndighets foreskrifter om hallbarhetskriterier fér biodriv-
medel och flytande biobrinslen (HBKFS 2011:2) framgar nirmare
regler om det massbalanssystem aktérerna ska anvinda.

31 Se dom av den 22 juni 2017, E.ON Biofor Sverige, C-549/15, EU:C:2017:490, p. 39-40.
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7.1 Inledning

Syftet med detta kapitel ir att ge en 6versikt dver kostnader och
produktionskapacitet f6r de processvigar som beskrivs 1 kapitel 6
samt beskriva nigot om marknaden fér biojetbrinsle 6ver olika tids-
horisonter.

For en generell 6versikt om biodrivmedel rekommenderas SOU
2013:84 Fossilfribet pd Vig med tillhérande underlagsrapporter samt
Trafikutskottets rapport 2017/18:RFR13 Fossilfria drivmedel for att
minska transportsektorns klimatpdverkan. Mer detaljerade studier
finns bl.a. tillgingliga pd hemsidan f6r kunskapscentrumet f3 Svenskt
kunskapscentrum for fornybara drivmedel (www.f3centre.se). For
mer information om kostnader och produktionskapacitet fér bio-
jetbrinsle rekommenderas de Jongs avhandling Green Horizons —
On the production costs, climate impact and future supply of renewable
jet fuel (2018). Vad giller kostnader fér biojetbrinsle rekommenderas
Kommissionens rapport Sub Group on Advanced Biofuels — Cost on
Biofuels (2017a).

7.2 Global anvandning av biobransle

Uppskattningar ver den globala potentialen for bioenergi varierar
stort. I en sammanstillning frin IPCC varierar potentialen frin noll
till 6ver 1 500 exajoule (EJ) per ar. Spridningen beror till stor del pd
olika antaganden kring befolkningsutveckling, ekonomisk och tek-
nisk utveckling, efterfrigan pd mat, foder och fibrer (inklusive fér-
indrad kost), klimatforindringar, degradering av mark och vatten-
brist. Efter hinsyn till ekologiska och ekonomiska restriktioner
menar IPCC att biomassa kan komma att bidra med mellan 100 och
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300 EJ/4r (primirenergi) till energisystemet runt 2050." Detta kan
jimforas med den totala bioenergitillférseln 2008 pd 50 EJ, vilket
utgjorde 10 procent av virldens totala primirenergitillférsel. Det kan
ocksd jimféras med anvindningen av biomassa fér mat, foder och
fiber som motsvarade cirka 220 EJ. Dagens biodrivmedel baseras till
storsta delen pd jordbruksgrédor. For att undvika konflikter om
markanvindning riktas allt mer fokus mot biodrivmedel frin rest-
produkter frin jord- och skogsbruk och dess virdekedjor. Interna-
tionella energirddet (IEA) riknar med att om 10 respektive 25 pro-
cent av virldens restprodukter frén jord- och skogsbruk kan anvindas
till andra generationens biodrivmedel skulle det till 2030 motsvara
5,2-7,4 respektive 13,0-23,3 EJ/4r beroende pd drivmedel, eller 4,1-
5,8 procent respektive 10,3-14,8 procent av den prognosticerade
efterfrigan pa drivmedel 2030.”

7.3 Anvandning av biodrivmedel i Sverige

Anvindningen av biodrivmedel 1 Sverige har gitt starkt framit de
senaste dren, framforallt genom 6kad anvindning av HVO (se figur 7.1).

Figur 7.1 Anvandning av biodrivmedel i Sverige 2011-2017
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Kalla: Energimyndigheten, 2018.

! Edenhofer, Ramén Pichs Madruga, & Sokona, 2011.
2 International Energy Agency, 2010.
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Eftersom standarden fér flygfotogen inte tilliter inblandning av
varken fame eller etanol ir det framforallt anvindningen av HVO
som ir intressant fér denna utredning. Under 2017 utgjordes rivaru-
basen f6r den HVO som rapporterades till Energimyndigheten av
39 procent PFAD (palm fatty acid distillate)’, 38 procent slaktavfall,
11 procent rtallolja, 5 procent palmolja samt mindre mingder tek-
nisk majsolja, raps, soja och korn. De storsta ursprungslinderna for
rivaran var Indonesien (31 procent) och Malaysia (12 procent) dir
palmolja och PFAD kommer frin och 1 évrigt ett antal olika linder
frén framférallt Europa. Sverige var ursprungsland f6r ungefir 5 pro-
cent av rdvaran till HVO, huvudsakligen fran tallolja.*

7.4 Initiativ och styrmedel for biojetbransle

Det finns ett flertal initiativ f6r 6kad anvindning av biojet, som dven
om det ror sig om mindre volymer har haft stor betydelse for att
demonstrera fungerande leveranskedjor och visa pd att anvind-
ningen skulle kunna byggas ut. Bl.a. projekt i Oslo och Karlstad har
blivit uppmirksammade.’ T detta avsnitt redogors for tidigare och
pigdende initiativ samt ndgot om planer pd nya styrmedel.

7.4.1 Branschinitiativ

Ett flertal initiativ frin relevanta branschaktdrer har de senaste dren
introducerats for att frimja anvindning av biojetbrinsle.
Kommissionen har initierat tvd projekt: European Advanced
Biofuels Flightpath (EUABF) samt Initiative Towards Sustainable
Kerosene For Aviation (ITAKA). Det férsta projektet inleddes
2011 i samarbete med bl.a. Airbus, ett antal flygbolag och ett antal
biobrinsleproducenter. Syftet var att frimja biojet med maélet att
anvindningen 1 EU skulle uppg till 2 miljoner ton 2020.° Syftet med
det andra projektet, ITAKA, var att stédja utveckling av biojet i

3 PFAD uppstir i produktion av palmolja fér livsmedelsindustrin.

* Energimyndigheten (2018). Se dven Ahlgren, Bjérnsson, Prade, & Lantz (2017) fér en genom-
ging av importstrommar fér rivaror.

“IRENA (2017), s. 12.

¢ Biofuels Flightpath (2018).
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Europa med malet att utveckla en fullstindig virdekedja och pro-
ducera tillrickligt med biodrivmedel f6r att kunna testa infrastruktur
och faktisk anvindning i flyg. Projektet inriktade sig framforallt pd
anvindning av Camelina (oljeddra) och anvind matolja. HEFA som
producerats av Neste i projektet anvindes sedan i flera andra initia-
tiv, bla. 1 flygningar frdn Gardermoen och Karlstad flygplats.”

P4 nordisk nivd finns Nordic Initative for Sustainable Aviation
(NISA) som ir ett samarbete mellan ett storre antal nordiska flyg-
bolag, flygplatser och transportmyndigheter samt Airbus, Boeing
och ett antal branschféreningar. Syftet r att samla aktdrer for att
hitta de bista 18sningarna f6r en 6kad anvindning av biojetbrinsle.®

Ett av de f6rsta initiativen i virlden for att demonstrera anvind-
ning av biojet 1 befintlig infrastruktur skedde pd Karlstads flygplats
2014 genom ett samarbete mellan Karlstad flygplats, Karlstad kom-
mun, Air BP och nederlindska SkyNRG. Syftet var att demonstrera
anvindning av flygbrinsle samt visa pd mojligheterna att producera
biojetbrinsle lokalt.

7.4.2  Norge infor en kvotplikt fran och med 2020

Norge ir ett av de linder som tidigast anvinde biojetbrinsle. P4
Oslos flygplats har biodrivmedel blandats in sedan januari 2016, men
det har funnits utmaningar med stabila leveranser.’

Av norska budgetpropositionen fér 2019 framgir att en kvotplikt
pd 0,5 procent avancerade biodrivmedel ska inféras pd flygfotogen
frdn och med 1 januari 2020. Med avancerade biodrivmedel avses
biodrivmedel frén de rivaror som anges i bilaga IX till f6rnybart-
direktivet. Forsvarets anvindning undantas. De nidrmare detaljerna
om hur plikten ska fungera kommer att féreskrivas av regeringen.'®
Av konsekvensanalysen till regeringens forslag framgér bl.a. att det
norska Samferdseldepartementet anser att forslaget foljer de krav
som foljer av Chicagokonventionen, Norges bilaterala luftfartsavtal
och EES-avtalen." Av den norska regeringens nationella transportplan

7 Ttaka, 2016.

8 Nordic Initative for Sustainable Aviation, 2018.

% Det Kongelige Samferdseldepartement, 2017.

19 Det Kongelige Klima- och Miljédepartement, 2018.
1 Miljedirektoratet, 2018.
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for 2018-2029 framgir att mélet dr att ha 30 procents inblandning
till 2030, i linje med tillgdngen pd certifierat biojetbrinsle och tek-
niska begrinsningar.'

7.5 Betalningsvilja hos konsumenter och foretag
7.5.1  Betalningsvilja enligt forskningsstudier

Aven om forskningsunderlaget ir begrinsat indikerar ett par studier
frén de senaste dren att resenirer ir villiga att betala mer f6r att flyga
med biojet. Den extra betalningsviljan ir dock inte tillricklig f6r att
ticka det dyrare priset pa biojetbrinsle.

En studie frin 2017 visade att den genomsnittliga betalningsviljan
for att flyga med biojet bland amerikanska privatresenirer dr 13 pro-
cent hégre in betalningsviljan for att flyga med fossilt brinsle."

I ett forskningsprojekt frin Sveriges Lantbruksuniversitet under-
soktes betalningsviljan hos organisationer for att képa flygresor med
anvindning av biojetbrinsle. Studien genomfoérdes genom enkiter
och undersokte betalningsviljan fér att flyga med 50 procent bio-
drivmedel. Slutsatsen var att den totala genomsnittliga prispremien
uppgick till 11,9 procent av baspriset pd flygningar, vilket inte ir
tillrickligt hogt for att ticka de faktiska kostnaderna fér att anvinda
50 procent biodrivmedel. En tredjedel av de svarande rapporterade
tillrickligt hog betalningsvilja for att ticka kostnaderna for att
anvinda biojet till nuvarande pris. Organisationer med resepolicy att
alltid vélja den billigaste biljetten hade ligre betalningsvilja. For-
fattarna bedémde att betalningsviljan for frivilliga dtgirder inte ir
tillricklig for att skapa efterfrigan pd biojetbrinsle i Sverige, utan det
krivs andra politiska instrument for att ge ldngsiktig férutsigbarhet
och efterfrigan."

Under 2017 gjorde Finnair en liknande enkitundersékning. Runt
hiften av de svarande kunde tinka sig att betala 20 euro extra for en
enkelresa inom Europa for att reducera utslipp av vixthusgaser. En
femtedel kunde tinka sig att betala mer in 20 euro. Frén 2019

12 Det Kongelige Samferdseldepartement, 2017, s. 240.
13 Thelle, Méller, Danielsson, & Larsson, 2018.
4 Goding, Andersson-Franko, & Lagerkvist, 2018.
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introducerar Finnair méjligheten att betala extra f6r 6kad inbland-
ning av biodrivmedel."”

7.5.2  Mdjlighet till frivilliga inkdp av biojetbransle
Fly Green Fund

Fly Green Fund ir en ekonomisk férening som startades 2015 for
att ge mojlighet f6r flygresenirer att betala for biojetbrinsle. Tjins-
ten fungerar genom att en summa betalas in till féreningen. Det ir
frivilligt vilken summa som betalas men organisationen ger infor-
mation om hur mycket som i1 genomsnitt behovs for att ticka en
timmes flygtid. Det ir inte mojligt att ge ndgon exakt kostnad efter-
som priset per liter bestims i efterhand och att brinsleférbruk-
ningen bl.a. beror pa flygplanstyp. Foretag kan ha ett avtal med fon-
den och gor di éverenskommelse om hur stor del av utslippen som
ska tickas av ink&p av biojet. Av fondens medel gir som huvudregel
75 procent till inkép av biojetbrinsle och 25 procent till projekt och
initiativ som bidrar till produktion 1 Norden. Det ir dock mojligt f6r
kunden att vilja att alla medel ska g3 till inkép av biojet.'® Under
2016 fick Fly Green Fund in pengar f6r att upphandla cirka 457 ton
biojetbrinsle, motsvarande 0,3 procent av allt flygbrinsle som tanka-
des 1 Sverige det dret."”

BRA Flyg

Flygbolaget BRA Flyg har ett program fér 6kad anvindning av
biodrivmedel genom i1 huvudsak tvd vigar. For féretag som vill 6ka
inblandningen finns gréna avtal som innebir att en viss andel av
resorna sker med biojetbrinsle. Det dr upp till féretagen att bestimma
hur stor del av brinsleanvindningen som ska utgéras av biodriv-
medel. Ett antal foretag har grona avtal och bolaget ser att det dr en
vixande sektor. Den andra vigen dr en biojetbrinslebiljett pa
300 kronor fér inrikesresor. Denna mojlighet anvinds framforallt av
privata resenirer. Ungefir 1 procent av kunderna képer biljetten med

15> Finnair, 2018.
16 Fly Green Fund, 2018.
17 Thelle, Moller, Danielsson, & Larsson, 2018.

138



SOU 2019:11 Marknaden for biojetbransle

biojetbrinsle. Utéver detta anvinder flygbolaget sjilva fem procent
biodrivmedel for egna tjinsteresor. Tankning av biojetbrinsle sker
pa Halmstads flygplats."

7.6 Kostnader och produktionspotential
7.6.1 Produktionskostnader for biojetbransle

I detta avsnitt diskuteras produktionskostnader och produktions-
potential fér de processvigar som beskrivs 1 avsnitt 6.3.

Hur beriknas produktionskostnaden for biojetbrinsle?

De stora kostnadsposterna fér produktion av biojetbrinsle ir ri-
varukostnad och investeringskostnad for anliggningen. Ravarukost-
naden ir beroende av efterfrdgan i andra sektorer och till viss del av
logistikkostnader fér att samla in och frakta rivaran till anligg-
ningen. Investeringskostnaden ir beroende av vilken typ av anligg-
ning det ror sig om och kostnader for finansiering, inklusive vilken
avkastning pd investeringen som férvintas. Eftersom biojetbrinsle
ir en av flera produkter som produceras i en anliggning har utbytet
av biodrivmedel i processen och virdet pd 6vriga produkter och sam-
produkter stor betydelse."”

Det finns flera utmaningar med att berikna kostnader och jim-
fora kostnader mellan olika studier.

e Det finns betydligt mer underlag for teknologier som nitt ett
senare utvecklingsstadium tekniskt och marknadsmissigt. For
biojetbrinsle fokuserar merparten av tillgingliga studier pg certi-
fierade processvigar.

e Det ir svirt att jimfora studier eftersom ingdngsvirdena ofta
skiftar beroende p3 var studien gjorts och berikningsmetod.

18 Intervju med Bra Flyg.
19 Kommissionen, 2017a.

139



Marknaden for biojetbransle SOU 2019:11

Merparten av alla studier baseras p4 en anliggning i fullskala dir
det varit mojligt att dra nytta av lirdomar frin tidigare anligg-
ningar (n:te-anliggning). Historiskt har investeringskostnaden
underskattats och utbytet av biodrivmedel éverskattats jamfort
med faktiska anliggningar. Eftersom biojetbrinsle ir en ny indu-
stri ir det rimligare att titta pd kostnaden f6r en f6érsta kommer-
siell anliggning om det inte finns ndgra faktiska anliggningar

byggda.

Det varierar om studier tittat pd en fristiende anliggning eller om
det gjorts berikningar dir kostnaderna kunnat sinkas genom att
t.ex. dra nytta av existerande anliggningar och infrastruktur samt
samproduktion med biodrivmedel f6r vigtransporter.

Studier av produktionskostnad for olika typer av biojetbrinsle

Av tabell 7.1 framgdr uppskattade kostnader f6r ett flertal olika pro-
cessvigar och rdvaror. De studier som anvints ir de Jong (2018) och
Kommissionen (2017a) frin EU-projektet Sub Group on Advanced
Biofuels (SGAB). Det ir viktigt att pdpeka att produktionskostnad
inte ir detsamma som det pris som kdparen betalar, vilket diskuteras
1avsnitt 7.6.2.
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Tabell 7.1 Produktionskostnader fran globala studier

Process- Ravara Ravarukostnad Prod. Ung. Studie
vag EUR/MWh kostnad  produktions-
(sk=skog  EUR/MWh kostnad
ib = jordbruk) kr/liter
HEFA 40-60 80-90 8-9 SGAB*
HEFA Anvénd matolja 13 104 10 deJong?!
FT Rester fran skogs- 17 (sk) — 38 (jb) 137-198 14-20 de Jong
resp. jordbruk
FT 10-20 110-140 11-14 SGAB
SIP Socker 65-85 110-140 11-14 SGAB
At) Socker 17 (sk) — 38 (jb) 187 - 280 19-28 de Jong
HTL Rester fran skogs- 17 (sk) — 38 (jb) 76 — 104 8-10  delJong
resp. jordbruk
Pyrolys Rester frén skogs- 17 (sk) — 38 (jb) 108148 11-15  delJong

resp. jordbruk

HEFA, HEFA + och samprocessning

Studierna visar en kostnad runt 8 till 10 kronor per liter, frimst
beroende av rivarukostnaden. Det ir osikert om certifiering av
HEFA+ kommer ge nigra visentliga kostnadssinkningar, di de
processer som krivs for att certifiera drivmedlet begrinsar poten-
tialen. Vitebehandling dr en mogen teknik med lig potential for
minskade kostnader &ver tid. Vad giller samprocessning saknas
publicerade studier. Om ett befintligt raffinaderi anvinds ir rivaru-
kostnaden, som ir densamma som fé6r HEFA, den stora kostnaden.

Potential for produktion

Det biojetbrinsle som anvints i Norden har varit HEFA frin Altair
1 Kalifornien och Nestes anliggning i Finland. Neste planerar att
visentligt 6ka HEFA-produktionen nir den befintliga HVO-anligg-
ningen 1 Singapore byggs ut. Kapaciteten férvintas bli flera hundra-
tusen kubikmeter HEFA till 2022. Innan dess kommer bolaget

20 Kommissionen, 2017a, s. 52 ff. och Kommissionen, 2017b, s. 8§7-88.
2l de Jong, 2018, s. 56.
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producera mindre mingder (omkring 125 000 kubikmeter 2021).”
Preem planerar f6r en HEFA-produktion pd omkring 300 000 kubik-
meter i samband med en utbyggnad vid raffinaderiet i Goteborg till
2022.% Det finns betydligt fler projekt globalt som avser utbyggd
kapacitet f6r HVO-produktion till vigsektorn, dir anliggningen
ocksd skulle kunna producera HEFA om betalningsviljan var till-
ricklig.

En nackdel med HEFA ir att rdvarubasen ir begrinsad och har
ett forhdllandevis hogt pris. Kostnaden for vegetabiliska oljor har
historiskt sett f6ljt oljepriset vilket gér att den relativa prisskillnaden
gentemot fossilt flygbrinsle torde bestd oavsett eventuella fluktua-
tioner i oljepriset. Vissa billigare rdvaror har hllbarhetsrisker som
kan begrinsa acceptansen, 1 synnerhet palmolja. Internationella energi-
organet Irena bedémer att HEFA kan vara en bra grund fér att skapa
en marknad men att det pd lingre sikt ir mindre sannolikt att det
kommer vara den dominerande tekniken.**

Vad giller samprocessning bedéms det vara en nyckelstrategi for
att uppgradera biooljor frén t.ex. pyrolys eftersom kostnaden mins-
kar radikalt nir befintliga raffinaderier kan anvindas. Se avsnittet
nedan om termokemiska processvigar. Det finns utmaningar, bl.a.
vad giller i vilken utstrickning rdvaran miste bearbetas innan den
processas och i vilken utstrickning raffinaderiet behéver anpassas.”

Den begrinsade rivarubasen giller dven 1 ett nordiskt perspektiv
dir intresset dr som stdrst for att anvinda skogliga restprodukter.
Det finns nya projekt dir Preem bl.a. samarbetar med Renfuel och
Rottneros om anvindning av flytande lignin och med Setra om att
anvinda pyrolysolja frén sigspin.”® En del av dessa oljor kommer
sannolikt anvindas i samprocessning. Inom ramen fér forsknings-
centrumet 3 planeras ett projekt for att identifiera rivaror och upp-
skatta potentialen f6r inhemska och nordiska ravaror for HVO.”
Som beskrivs 1 avsnitt 6.3 dr det inte tillitet att anvinda andra rivaror
in vissa oljor och fetter enligt standarderna fér HEFA och sampro-
cessning. Det kan dirfér komma att ta tid innan biodrivmedel frin
andra rdvaror allokeras till flygsektorn.

22 Intervju med Neste.

2 Intervju med Preem.

2#TRENA, 2017.

2 JRENA, 2017.

2 Intervju med Preem.

27 {3 Svenskt kunskapscentrum fér fornybara drivmedel, 2019.
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Termokemiska processvigar: Fischer Tropsch, pyrolys och HTL

Studierna f6r FT-produktion visar pd produktionskostnader kring
11-20 kronor per liter. Vad giller skillnaden mellan de Jong och
SGAB har det framforallt att géra med det beriknade utbytet i
processen.” Investeringskostnaden ir hég men rdvarukostnaden
betydligt ligre in f6r HEFA om ekonomiskt ligvirdiga produkter
som restprodukter frin skogs- och jordbruk anvinds.” Férgasnings-
tekniken har demonstrerats, bl.a. av svenska projektet Gobigas. Det
finns dock fi erfarenheter av firdiga pilotprojekt som kan ge bittre
data om de faktiska kostnaderna. De anliggningar som nu ir plane-
rade eller under uppbyggnad forvintas ge bittre kostnadsuppskatt-
ningar. Det finns sannolikt en betydande kostnadsskillnad mellan en
forsta kommersiell anliggning och en n:te-anliggning. De Jong upp-
skattar att kostnaden {or en forsta kommersiell anliggning kan vara
mellan 57 och 82 procent hogre.*

Studier for pyrolys och HTL visar pd foérhillandevis l8ga kost-
nader. Teknologin dr dock 1 ett tidigt utvecklingsstadium, i synner-
het HTL, och det ir tveksamt om det gir att dra nigra slutsatser frin
vad som ir kint i dag.’’ Pdgdende och kommande forsknings- och
pilotprojekt férvintas ge bittre kunskap om kostnaderna.

Potential for produktion

Demonstrationsanliggningar for Fischer Tropsch utvecklas 1 ett
antal projekt for biojetbrinsle. Fulcrum Bioenergy som ir baserade
1 USA planerar att producera FT-brinslen frdn hushéllsavfall.”? I maj
2018 paborjades byggnationen av en anliggning som férvintas drift-
sittas 2020 och producera ungefir 40 000 kubikmeter drivmedel.”
Bolaget har som lingsiktig plan att dka produktionen med fler
anliggningar till en kapacitet pd ungefir 1,1 miljoner kubikmeter.
Red Rock Biofuels anvinder ocksi FT-processen men rivaran ir
restprodukter frin skogsbruk och massaindustri. Bolagets planerade
anliggning forvintas ha en kapacitet pd 45 000 kubikmeter per &r.**

28 Kommissionen, 2017a, s. 60.

2 JRENA, 2017.

3 de Jong, 2018.

31 Kommissionen, 2017a, s. 49.

32 Biodrivmedel frin fossilt avfall utgdr inte biodrivmedel enligt svensk ritt (se avsnitt 6.3).
33 Fulcrum Energy Sierra Plant, 2018.

3 IRENA, 2017.
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Bida foretagen har mottagit stdd av amerikanska forsvarsdeparte-
mentet.

Foér FT-produktion finns en utmaning i de hdga investerings-
kostnaderna. Avsittningsmarknaden f6r de andra produkter och den
virme som produceras i anliggningen har ocksd stor betydelse.
Samtidigt finns en lingsiktig férdel 1 mojligheten att kunna anvinda
ett brett spektrum av rdvaror. I synnerhet i ett nordiskt perspektiv
ir FT en lovande teknologi till f6ljd av de goda méjligheterna att
anvinda restprodukter frin skogen.

For pyrolys och HTL finns inte lika bra kunskapsunderlag. Syre-
innehéllet 1 biooljor fran fast pyrolys dr hogt vilket kriver betydande
vitebehandling, med krav p4 vitgasinfrastruktur och ¢kade produk-
tionskostnader. Som nimnts har Setra och Preem ett projekt om
pyrolysolja frin sigspin. Att dra nytta av befintlig infrastruktur kan
komma att bli en viktig vig {or att genom pyrolys producera biodriv-
medel frin skogliga restprodukter, men det bedéms som osannolikt
att ndgra sjilvstindiga anliggningar kommer bli aktuella. Vad giller
HTL och katalytisk pyrolys produceras en bioolja med betydligt
ligre syreinnehdll, som ir enklare att uppgradera. Produktionen
stiller dock krav pd hogt tryck vilket kan vara ett hinder f6r upp-
skalning.” Den begrinsat utvecklade teknologinivin innebir att det
krivs mer information f6r att kunna dra nigra slutsatser med storre
sikerhet. Sédra planerar tillsammans med Statkraft en demonstra-
tionsanliggning fér HTL i Norge med grenar och toppar som rivara.
Anliggningen kan komma att ge bittre information om utmaningar
och mojligheter med teknologin.

Biokemiska processvigar: Alcohol to Jet och SIP

De studier som redovisas ovan visar pd stor variation i kostnader.
Det ir svart att dra sikra slutsatser eftersom en stor del av intikterna
for ett Alcohol to Jet-projekt ir beroende av vilken avsittning som
finns for de 6vriga produkter som produceras pd anliggningen.
Konkurrens om rdvaran frin andra sektorer ir en utmaning d&
produkter med l8gt syreinnehdll sdsom farnesene och butanol har en
stor avsittningsmarknad i kemi- och kosmetikaindustrin med 6kande

3 JRENA, 2017.
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efterfrigan.”® Under 2018 certifierades processvigen med etanol for
Alcohol to Jet. Aven marknadsvirdet f6r etanol 4r dock forhillan-
devis hogt vilket stiller krav pd en hog betalningsvilja f6r att det ska
vara motiverat att g& vidare och producera biojetbrinsle.

I ett nordiskt perspektiv dr teknologin lovande ur ett rdvaruper-
spektiv men kan komma att begrinsas av nimnda marknadsforut-
sittningar. For att tekniken ska bli lénsam krivs sannolikt att sam-
hillet stiller om mot en bioeckonomi for att virdesitta rest- och
samprodukter som uppkommer pd anliggningen.

Det finns i dag ett antal pdgiende projekt {or att uppfora anligg-
ningar. Gevo avser att producera Alcohol to Jet av bla. skogliga
restprodukter. Bolaget genomférde tillsammans med partners en
forsta testflygning under 2016.” Lanzatech planerar att producera
Alcohol to Jet frin etanol. Bolagets rdvarubas utgors 1 huvudsak av
industriella restgaser frin stilindustrin®®, men bolaget tittar dven pa
anvindning av blandat hushillsavfall samt olika biobaserade rest-
produkter och avfall.”” Amyris har en anliggning for att producera
SIP frin farnesene. Kapaciteten ligger runt 40 000 ton per ir, men
produktion sker endast pd bestillning d& rivaran har ett hégt virde i
kemiindustrin.

Sammanfattningsvis finns det osikerheter gillande produktions-
kostnader fér bdde Alcohol to Jet och SIP. Konkurrens om rivaran
frdn andra sektorer kan bidra till att det finns begrinsat intresse att
producera biojetbrinsle.

7.6.2  Produktionskostnad ar inte detsamma som priset

I foregdende avsnitt gjordes en genomging av produktionskost-
nader. Det ir viktigt att komma ihdg att det inte ir detsamma som
det pris anvindaren fir betala, iven om det tas héjd for en viss
vinstmarginal. Marknaden for flytande biodrivmedel ir beroende av
global tillgdng och efterfrdgan. Vid en brist p& biodrivmedel styrs
anvindningen till den képare som har hogst betalningsvilja och
priset kan bli betydligt hégre in produktionskostnaden. Marknaden
for HVO karaktiriseras 1 dag av £ producenter, svirighet att snabbt

36 JRENA, 2017.

37 Gevo, 2018.

38 Biodrivmedel frén fossilt avfall utgér inte biodrivmedel enligt svensk ritt (se avsnitt 6.3).
3 Lanzatech UK Grant, 2018 och Lanzatech Commercial Flights, 2018.
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oka produktionen och hog betalningsvilja vilket leder till hoga priser.
Det ir sannolikt att samma situation kommer uppstd for biojet-
brinsle.

Producenter har till mindre eller storre del méjlighet att vilja
vilka produkter som ska produceras p en anliggning och kan skifta
mellan t.ex. mer biojetbrinsle eller mer biodiesel (se avsnitt 6.3.3).
For HVO/HEFA kan producenten vilja att inte producera nigot
biojetbrinsle alls. Priset pd biojetbrinsle kommer dirmed inte bli
ligre in vad som betalas pd marknaden for biodiesel.

7.6.3  Priset pa fossil flygfotogen

Priset pd flygfotogen ir direkt relaterat till oljepriset och varierar
over tid. Sedan slutet av 2011 har priset pd flygfotogen varierat
mellan 40 och 140 dollar per fat och under 2018 mellan 70 och
100 dollar per fat.* Vad giller priset i kronor per liter ir detta dven
beroende av den svenska kronans virde gentemot dollarn. Ett unge-
farligt genomsnittspris pd flygfotogen under 2018 var 6 kronor per
liter.

7.6.4 Potential for elektrobranslen

Dagens produktionskostnad f6r elektrobrinslen ir ungefir 20-28 kro-
nor per liter vilket gor det svdrt for elektrobrinslen att konkurrera
med befintliga férnybara drivmedel p& marknaden. Viktiga para-
metrar dr investeringskostnad, elpris och marknad fér biprodukter.
Det finns samtidigt indikationer pd att flera av kostnadsposterna
befinner sig i en sjunkande trend. Elektrolysérer (som splittrar
vatten till vitgas och syre) har borjat produceras i stor skala och
sjunker i pris. En marknad fér att silja 6verskott av virme och syre
bidrar till en férbittrad kalkyl, men kriver betydligt stérre anligg-
ningar in vad som ir aktuellt i dag. Vid en kombination av gynn-
samma foérhillanden kan produktionskostnaderna komma under
10 kronor/liter."!

En potentialstudie om koldioxidkillor fér produktion av elektro-
brinslen har visat att Sverige har ett stort antal limpliga mojliga

40 Tata, 2018.
# Brynolf, Taljegird, Grahn, & Hansson, 2018, och Grahn & Jannasch, 2018.
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punktkillor dir totalt 45 miljoner ton koldioxid potentiellt kan fingas
in, varav 30 miljoner ton kommer fr&n foérnybara killor. De stora
killorna for icke-fossil koldioxid dr massa- och pappersindustrin
(20,6 miljoner ton) samt el och virme. Den icke-fossila koldioxiden
skulle ricka till cirka 110 TWh elektrobrinslen men skulle kriva tre
ginger sd mycket el som dagens &rliga anvindning. Det ir foljake-
ligen inte tillgdng pid koldioxid som begrinsar produktionen av
elektrobrinslen 1 Sverige. For de utslipp frin férnybara killor dir
koncentrationen av koldioxid ir hégre dn 90 procent, vilket ger l3g
kostnad f6r infdngning, skulle ungefir 1,5-2 TWh drivmedel kunna
produceras.*

7.7 Utredningens slutsatser om tillgang
pa biojetbransle

Av direktiven till utredningen féljer att utredaren vid val och ut-
formning av styrmedel ska ta hinsyn till tillgdngen p4 hillbara bio-
brinslen och hur den paverkar den férvintade kostnadsutvecklingen
for sddana biobrinslen samt konsekvenserna for olika samhillsma3l.
I detta avsnitt diskuteras den globala marknaden fér flytande bio-
drivmedel med fokus pd biojetbrinsle. Frigan om tillging pd bio-
massa 1 Sverige analyseras 1 avsnitt 8.6.

HEFA férviantas dominera marknaden pa kort sikt

HEFA-processen ir 1 dag den enda kommersiella processvigen for
biojetbrinslen. Produktionskapaciteten ir 13g men forvintas oka
genom att nya anliggningar tas 1 drift. Preem och Nestes planer
forvintas bidra till betydligt 6kad produktion till 2022. Aven andra
aktorer kan komma att 6ka produktionen, bla. genom att ¢kad
efterfrigan pA HVO till vigsektorn ger incitament fé6r HVO-anligg-
ningar, som ocksd kan producera en viss mingd HEFA. Det ir inte
meningsfullt att férséka uppskatta produktionskapaciteten éver tid
eftersom den ir beroende av betalningsviljan, om HEFA betalas
betydligt hogre in HVO kommer produktionen éka. Aven sampro-
cessning har liknande produktionskostnader. Utredningen bedémer

# Brynolf, Grahn, Hackl, Hansson, & Taljegard, 2017.
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att det dr sannolikt att den globala marknaden fér biojetbrinsle
under de nirmaste dren kommer domineras av HEFA.

Nya teknologier kan komma att fa stérre betydelse pa lang sikt

Efterfrigan pd vigtrafikbrinslen i form av HVO och biobensin ir
redan 1 dag hoég och forvintas vixa till 2030. Samtidigt ir rivaru-
tillgingen begrinsad och hiller nere volymerna. P4 medelling sikt
kvarstdr utmaningen med begrinsad rivarutillging f6r HEFA. Det
ir dirfor sannolikt att andra processvigar, trots produktionskost-
naderna, kan komma att kommersialiseras under 2020-talets andra
hilft. Det ir mojligt att férindringen i stillet sker i1 vigtransportsek-
torn, s& att HEFA-volymer gir till flyget och ny teknologi anvinds
for att producera biodiesel och biobensin. Problemet med begrinsad
rivarutillgdng ir en bred friga som inte gir att isolera till flyget.

Av de processer som 1 dag anvinds 1 liten skala finns bist kost-
nadsunderlag fér Fischer Tropsch. Kostnaden i en fullskalig anligg-
ning kan komma ner 1 lite 6ver 10 kronor per liter, men kostnaden
for en forsta kommersiell anliggning férvintas vara betydligt hogre.
Utredningen bedémer 1 avsnitt 10.2 att det kan vara nédvindigt att
stddja utvecklingen av de forsta fullskaliga anliggningarna om dessa
ska komma till stdnd 1 Sverige. Andra linder kan ha liknande st6d
vilket gor att det pd global skala finns méjlighet att produktionen
kommer iging, oavsett om stéd infors i Sverige eller inte. Aven
Alcohol to Jet kan komma att bli en intressant teknologi. Ovriga
teknologier har s bristfilligt kostnadsunderlag att det idr svért att
dra slutsatser. Det krivs stérre demonstrationsanliggningar for att
kunna uppskatta kostnaderna bittre. Kostnaden for en férsta kom-
mersiell anliggning kommer vara betydligt hogre iven for dessa
teknologier.

Efterfragan pa biodrivmedel forvantas oka till 2030

Biodrivmedel for flyget konkurrerar i praktiken med biodrivmedel
till vigtransportsektorn, eftersom de processvigar som ir aktuella
dven kan producera t.ex. biodiesel eller biobensin beroende pi vad
som ir mest Iénsamt. Det omvinda giller dock inte riktigt pd samma
sitt. Det finns t.ex. goda mojligheter att producera biogas till
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transportindamal fr@n rivaror som i praktiken inte ir aktuella for
biojetbrinsle. Konkurrensen de nirmsta tio &ren giller framforallt
for HVO/HEFA. Det ir dirfor viktigt att dven ta hinsyn tll efter-
frigan pa biodrivmedel i vigtransportsektorn.

P4 europeisk nivd kommer efterfrigan pd biodrivmedel vara styrd
av det krav som infors genom artikel 25 i férnybartdirektivet (se
avsnitt 3.5). Framforallt kommer efterfrigan 6ka p& biodrivmedel
frdn rdvaror som riknas upp 1 bilaga IX till direktivet. De rivaror
som riknas upp i bilagan sammanfaller i stort med de som ir aktuella
for att producera biodrivmedel med 13ga livscykelutslipp (dvs. rest-
produkter och avfall), och som efterfrigas i bdde dagens befintliga
reduktionsplikt f6r bensin och dieselbrinsle och i den reduktions-
plikt f6r flygfotogen som utredningen féreslar 1 avsnitt 9.5.

Utgingspunkten for hur stort behovet av biodrivmedel kommer
vara i Sverige ir milet om att vixthusgasutslippen frén inrikes trans-
porter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst 70 procent
senast 2030 jimfort med 2010. Vilken energimingd biodrivmedel
som behovs for att nd mélet ir beroende av hur transportsystemet i
ovrigt utvecklas 1 samhillet, vilket i sin tur ir beroende av trans-
portarbetets utveckling och vilka trafikslag som anvinds, i vilken
utstrickning fordon energieffektiviseras samt i vilken takt som trans-
portsektorn elektrifieras. Ett flertal studier och rapporter har tittat
pd behovet av biodrivmedel. Ahlgren et al (2017) redovisar ett spann
pd mellan 13 och 24 TWh biodrivmedel 2030 utifrin en genomging
av olika studier och gér sjilva ett antagande om 20 TWh." Se dven
avsnitt 8.7 om tillgdngen pd biomassa fér produktion av biodriv-
medel i Sverige.

Efterfragan pa biojetbrinsle ar svar att uppskatta

Marknaden fér biojetbrinsle ir pd global nivd 1 sin linda och det ir
inte mojligt att gora ndgon uppskattning av framtida globala efter-
frigan. Viktiga piverkansfaktorer ir t.ex. om fler linder in Norge
och Sverige infor plikter eller om linder infor stéd f6r anvindning
av biojetbrinsle. Aven en 6kad global efterfrigan frin konsumenter

+ Ahlgren, Bjérnsson, Prade, & Lantz (2017). Se dven Trafikverket (2016b), Trafikutskottet
(2018), samt regeringens bedémning av en indikativ reduktionsnivé i reduktionsplikten fér
bensin och dieselbrinsle i prop. 2017/18:1, s. 358-359.
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som efterfrigar biojetbrinsle genom frivilliga initiativ sdsom forsilj-
ning av biojetbrinslebiljetter frin flygbolag kan radikalt indra mark-
naden. Ett rimligt antagande ir att efterfrigan pd biodrivmedel till
flyget kommer att vara betydligt storre dn produktionen fram till
dtminstone 2030, dven vid férhdllandevis hog betalningsvilja, pd grund
av bristande produktionskapacitet.

Tillgang ar beroende av betalningsvilja

Mycket tyder pd att efterfrigan pd biodrivmedel kommer att 6ka
under 2020-talet, 1 synnerhet gillande biodrivmedel frin de révaror
som riknas upp 1 bilaga IX till férnybartdirektivet. Framtida tillging
ir beroende av hur snabbt produktionen kan 6ka, om producenterna
har en 6kad efterfrigan att investera mot kan utvecklingen g3 snabbt
(dock fortfarande beroende av rivarutillging och tidsdtging for att
bygga anliggningar).

Vid en brist pd biodrivmedel ir det den som har hégst betalnings-
vilja som fir tillgdng till drivmedlet. For biojetbrinsle ir det nod-
vindigt att betalningsviljan ir hogre in den 1 vigsektorn (samt en
ytterligare premie for extrakostnaden att producera drivmedel for
flyget). Producenten kommer annars vilja att producera biodriv-
medel for vigsektorn. Utredningen bedémer att den pliktavgift som
foreslds 1 avsnitt 9.5.6 ir ullricklig f6r att Sverige ska f3 tillgdng till
biodrivmedel for flyget.

En sammanvigd bedémning av priset pa kort och lang sikt

Utredningen har i en sammanvigd bedémning utifrin en analys av
prognosticerad produktionskapacitet och efterfrigan éver tid gjort
ett antagande om att priset pd biojetbrinsle kommer vara omkring
18 kronor per liter 2021, 14 kronor per liter 2025 och 12 kronor per
liter 2030. Den sammanlagda kostnaden f6r biojetbrinsle 1 den reduk-
tionsplikt f6r flygfotogen som utredningen foresldr i avsnitt 9.5
diskuteras 1 avsnitt 11.7 och 11.8.
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8 Produktion av biojetbransle
| Sverige

8.1 Inledning

I detta kapitel beskrivs hur styrmedel {6r anvindning av biodriv-
medel forhéller sig till produktion av biodrivmedel, samt hur férut-
sittningarna for produktion av biojetbrinsle och tillgingen till bio-
massa ser ut 1 Sverige. For mer lisning rekommenderas Trafikut-
skottets rapport 2017/18:RFR13 Fossilfria drivmedel for att minska
transportsektorns klimatpdverkan. Mer detaljerade studier finns att
tillgd inom bl.a. ramen {6r kunskapscentrumet £3 (www.f3centre.se).

8.2 Produktion i Sverige har flera syften

Av regeringens direktiv till utredningen framgir att de styrmedel
som utredningen foresldr bor frimja den svenska omstillningen till
en cirkulir och biobaserad ekonomi och att utredaren ska belysa
vilka styrmedel som bist kan frimja en lngsiktig och storskalig pro-
duktion av biodrivmedel for flyg 1 Sverige, eftersom det dr en forut-
sittning for att brinslena ska komma ner i pris.

Utredningen anser inte att svensk produktion ir en forutsittning
for att priserna pa biojetbrinsle ska g& ner. Det ir trots detta viktigt
att Sverige bidrar till att 6ka tillgingen pd hillbara biodrivmedel, 1
synnerhet f6r flyget dir produktionskapaciteten ir starkt begrinsad.
Sveriges goda tillgdng pd restprodukter frdn skogs- och massa-
industri dr en fordel, iven om flera andra linder har tillging till stora
mingder biomassa frin t.ex. jordbrukets restprodukter. Produktion
1 Sverige ger arbetstillfillen och kan stirka omstillningen till en
biobaserad ekonomi.
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8.3 Styrmedel for anvandning ger inte per automatik
produktion i Sverige

En skapad efterfrigan pd biodrivmedel i Sverige ger inte nédvindigt-
vis ocksd produktion i Sverige. For biodrivmedel har den importe-
rade andelen biodrivmedel varierat 6ver 8ren men varit som ligst f6r
biogas och betydligt hogre for flytande biodrivmedel. Det kan nim-
nas att en betydande andel av den etanol som produceras i Sverige
under de senaste dren exporterats till Tyskland och Finland. Aven
andra delar av energipolitiken kan illustrera frigan. Ett bidrag for att
installera solceller skapar t.ex. en efterfrigan pd solcellsanliggningar
som 1 dag helt ticks av import.

Om det frimsta politiska mélet var att skapa produktion av bio-
drivmedel i Sverige vore det sannolikt bittre att inféra investerings-
eller driftsstod till anliggningar 4n att t.ex. kriva inblandning av
biodrivmedel genom en reduktionsplikt. Nackdelen med produk-
tionsstodd dr att det inte gir att sikerstilla att de biodrivmedel som
produceras ocksé anvinds 1 Sverige.

Nir reduktionsplikten f6r diesel och bensin inférdes var ett av de
frimsta syftena att pd ett icke-diskriminerande sitt frimja svensk
produktion som generellt sett har ligre vixthusgasutslipp.' For att
svensk produktion ska tillkomma ir det dock nédvindigt att den ir
konkurrenskraftig globalt, medriknat en ev. hogre betalningsvilja
for svenskproducerade drivmedel, eftersom det dr en global mark-
nad. Efter att reduktionsplikten for diesel och bensin beslutades i
riksdagen har ett antal nya projekt 1 Sverige kommunicerats.

8.4 Forskning om biodrivmedel

8.4.1 Energimyndigheten har under langt tid stéttat
biodrivmedelsforskning

Den statliga finansieringen av forskning och innovation inom bio-
drivmedel gr till storsta delen genom Energimyndigheten, men dven
andra myndigheter och forskningsrdd ger stéd till olika typer av
forsknings- och innovationsinsatser.

Energimyndigheten finansierar forskning och innovation kring
biodrivmedel med omkring 100 till 130 miljoner kronor per dr. Den

! Prop. 2017/18:1, s. 344.
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relativt stora variationen frin dr till ir beror pd att vissa pilot- och
demonstrationsprojekt kan ta i ansprdk mycket medel under en
relativt kort tid. En stor del av de projekt som fir medel frin Energi-
myndigheten har medfinansiering frin féretag eller andra intres-
senter. Medfinansieringen ir ungefir lika stor som myndighetens
bidrag och varierar éver tid beroende pd det industriella intresset fér
olika teknikspdr. Energimyndigheten kan stédja demonstration av
ny teknik genom forskningsstdd, men kan inte ge investeringsstdd
till kommersiella anliggningar. Inom Klimatklivet, som administreras
av Naturvérdsverket, har investeringsstdd beviljats till bl.a. flera bio-
gasprojekt, ett pyrolysprojekt 1 Givle och en anliggning fér lignin-
oljai Vallvik utanfér Séderhamn.?

Forskningsfinansieringen har sedan minga &r varit fokuserad pa
energieffektiva metoder fér att omvandla lignocellulosa i form av
restprodukter frin jord- och skogsbruk till biodrivmedel. Huvud-
fokus har varit pd drivmedel f6r vigtrafiken men forskningspro-
grammen har de senaste dren varit dppna for forskning som fokuse-
rar pd drivmedel f6r andra sektorer. Dock har intresset f6r forskning
kring biojet varit litet och endast ett fital forskningsprojekt har
genomforts. Aven om forskningsprojekten frimst fokuserat p3
vigtrafiken ir de tekniker som studerats i grunden samma som de
som nu ir mest aktuella for flygbrinsleproduktion frén lignocellu-
losa. De storsta forskningsinsatserna har gjorts pa féljande omrdden:

e Forgasning av biomassa och katalytisk syntes till drivmedel.
e Framstillning av etanol frén cellulosa.

e Lignindepolymerisering, pyrolys och liknande tekniker for att
skapa en biordolja som kan uppgraderas i nigon form av raffina-
deriprocess.

For flera processvarianter har det funnits méjlighet att ta ut en viss
mingd produkt som kan anvindas i flyget, men méjligheterna att £3
betalt fér produkten har varit hogst i vigtrafiken och fokus har
dirfor varit att maximera utbytet av bensin eller diesel.

2 Naturvardsverket, 2018c.
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8.4.2  Ett nytt program sarskilt inriktat pa biojetbransle

Energimyndigheten fick 1 april 2018 ett uppdrag att verka for att
inrikesflyget stiller om till fossilfria drivmedel och f6r att dven inter-
nationell bunkring vid svenska flygplatser s 1dngt det ir mojligt sker
med férnybara drivmedel. For att bidra till mélet gavs myndigheten
medel for att under 2018 till 2020 utlysa medel for forskning och
utveckling av hillbara biodrivmedel for flyg samt for att inritta ett
innovationskluster som samlar hela virdekedjan och som tar fram en
gemensam behovsanalys fér att klara omstillningen till fossilfrihet
inom flyget.

Energimyndigheten fir betala ut totalt 100 miljoner kronor inom
uppdraget. Den forsta utlysningen for perioden juni till september
2018 omfattade 40 miljoner kronor. Nedanstdende projekt beviljades
stdd 1 den forsta utlysningen. En andra utlysning 6ppnades 1 decem-
ber 2018 dir resterande medel utlystes. De projekt som beviljats i
den forsta utlysningen bygger i princip alla vidare pd befintlig bio-
drivmedelsforskning som finansierats av bl.a. Energimyndigheten
men processerna vidareutvecklas, anpassas och optimeras for att ge
ett hogt utbyte av biojet. I de flesta fall kommer dock de tekniker
som utvecklas ge flera produkter, t.ex. bensin- och dieselkompo-
nenter samt biogas.

Innovationsklustret Fossilfria Flygtransporter 2045

Syftet med projektet ir att etablera och driva innovationsklustret
Fossilfria Flygtransporter 2045. Klustret ska processleda och sam-
ordna aktérer frin skogen till flygplanet for att klara omstillningen
till fossilfrihet i flyget. Klustret ska bidra till att Sverige har fossilfria
flygtransporter till 2045 samt att Sverige ir en globalt ledande region
for biojetbrinsle. Projektledare ir RISE Research Institutes Of
Sweden.

Fran Flis till Flygplan i Smdland

Projektets syfte dr att underséka potentialen fér produktion av
biojetbrinsle 1 Smiland samt att identifiera de regionalt mest lovande
virdekedjorna genom en kvantitativ och platsspecifik analys av ett
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antal produktionstekniker 1 olika tidsperspektiv. Projektledare ir
RISE Innventia AB.

Flygbrinsle fran lignin

Syftet med projektet dr att undersoka mojligheten att omvandla
lignin till biojetbrinsle och skapa underlag fér att bedéma vilka lignin-
killor som ir limpligast. Projektledare dr Stockholms universitet.

ForestJet II — Hallbar produktion av flygbrinsle
med biokemiska metoder

Projektets syfte dr att ta vidare resultat som togs fram i en kon-
ceptstudie som utférdes i projektet “ForestJet — Hillbar produktion
av flygbrinsle 1 Sverige med biokemiska metoder”. Studien avser att
ta hela virdekedjan frin skog till hllbart producerat biojetbrinsle i
Sverige ett steg nirmare kommersialisering genom att utvalda aktérer
gemensamt utreder limplig lokalisering fér en produktionsanligg-
ning, analyserar marknadsvirdet pa biojetbrinsle och samprodukter,
samt uppdaterar den tidigare gemensamt framtagna firdplanen.
Projektledare dr Sekab E-Technology AB.

Gront jetbrinsle fran en integrerad katalytisk process

Syftet med projektet dr att producera gréna jetbrinslen frin vite och
koldioxid i en elektrobrinsleprocess. Processen gir via metanol som
mellanprodukt genom en ny enstegsprocess som kombinerar olika
katalytiska processer. Vite skulle kunna produceras via elektrolys
och koldioxid kan fingas in frin t.ex. forbrinning av biomassa.
I projektet ska nya katalysatorer syntetiseras och karaktiriseras och
kinetiska modeller utvecklas. Projektledare ir Chalmers Tekniska
Hogskola AB.
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Genomforbarbetsstudie smdskalig Gas-To-Liquid teknik for gront
flygbrinsle fran Sveriges skogar

Projektet omfattar en genomférbarhetsstudie dir mojliga koncept
for produktion av férnybart jetbrinsle ska undersékas. Koncepten
bygger pa férgasning av skogsbrinslen i kombination med sméiskalig
katalytisk syntes av jetbrinsle. Studien omfattar olika typer av tek-
niska och ekonomiska analyser och inom projektet ska ocksd en plan
tas fram f6r hur de l6sningar som bedéms mest limpade skulle
kunna anvindas for att f4 till stdnd en produktionsanliggning for
gront flygbrinsle frin skogen 1 Sverige. Projektledare dr Cortus AB.

Carbofuel — utveckling och integrering av biodrivmedelsprocesser

Syftet med projektet ir att utveckla en elektrobrinsleprocess for
produktion av jetbrinsle som kan integreras med biomassabaserad
drivmedelsproduktion. Fér att detta ska vara mojligt behover de
katalytiska processerna utféras i en mindre skala jimfért med lik-
nande storskaliga processer som ir baserade pd fossila rivaror. Projekt-
ledare dr Lunds Universitet.

Validering och demonstration av skogsbaserade bioflygbrinslen

Projektet avser en genomfoérbarhetsstudie for ett projekt som om-
fattar validering och demonstration av hela virdekedjan for flygbrinsle-
produktion via Fischer Tropsch-syntes. Forprojektet ska férbereda
for en tinkt efterfoljande demonstration av hela virdekedjan genom
kostnadsskattningar, bygg- och driftsplanering, planering av kom-
mersiella flygningar pd brinslet samt kommersiell verifiering av
virdekedjan. Projektledare ir Lunds tekniska hogskola.

Oljebaltiga jistsvampar for produktion av flygbrinsle

o o
frdn sdgverksrester

Syftet med projektet ir att utveckla och demonstrera en industriellt
tillimpbar process for tillverkning av mikrobiell olja som kan fér-
ddlas ull flygbrinsle. Projektet fokuserar pd restprodukter frin
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svensk skogsrdvara (s8g- och kutterspdn). Projektledare ir RISE
Processum AB.

Genomfirbarbetsstudie: Kraftvirmeintegrerad flygbrinsleproduktion

Projektet omfattar en genomférbarhetsstudie om integrerad pro-
duktion av biojetbrinsle vid ett kraftvirmeverk for att producera
FT-brinsle med fokus pa flygbrinslefraktioner. Projektledare ir Bio-
share AB.

8.4.3 EU:s finansiering av forskning och innovation

Under 2009 skapades ett finansieringsverktyg som en del av utslipps-
handelsystemet EU ETS som kallades NER300. Syftet var att stotta
kommersiell demonstration av projekt inom infingning och lagring
av koldioxid (CCS) och innovativ férnybar energi. Tanken var att
projekten skulle leda till minskade utslipp av koldioxid och bidra till
utslippsminskningsmadlen till 2020, samtidigt som teknik med poten-
tial att bidra till minskade utslipp dven pa lingre sikt demonstrera-
des. Av olika skil genomfordes endast ett fatal projekt inom pro-
grammet. Inom kort vintas ett nytt verktyg inféras som bygger
vidare pA NER300 men som har breddats till att ocksd inkludera
energiintensiv industri. Verktyget kallas Innovation Fund och kom-
mer att kunna ge stdd till t.ex. kommersiell demonstration av pro-
duktion av avancerade biodrivmedel under perioden 2021-2030.

En vanlig begrinsning f6r innovativa smi och medelstora féretag
ir tillgdng pa finansiering med acceptabla villkor. Ett férsok att minska
det problemet ir initiativet InnovFin som hanteras av Europeiska
investeringsbanken (EIB). InnovFin omfattar flera verktyg for att
underlitta féretagens tillgdng till finansiering.* Kommissionen har
ocksd nyligen startat programmet InvestEU som syftar till att samla
dagens olika EU-finansieringsinstrument under ett tak.’

Inom EU:s forskningsprogram Horizon 2020 som léper 2014—
2020 finns ett antal projekt inriktade pd forskning kring flyg-
brinslen. Ett exempel dr projektet Rewofuel dir restprodukter frin

3 Kommissionen, 2018b.
* Europeiska Investeringsbanken, 2018.
5> Kommissionen, 2018a.
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skogen omvandlas till isobuten och vidare till biodrivmedel. En vik-
tig del av projektet ir att tillvarata de samprodukter som processen
ger: sdsom lignin, biogas, proteiner och biogddsel. Franska Global
Energies ir koordinator foér projektet dir bl.a. svenska Sekab och
Peab Asfalt medverkar tillsammans med ett antal andra europeiska
foretag.’

8.5 Dagens produktion av biodrivmedel i Sverige

I Sverige produceras etanol, fame, HVO och biogas. Vid Preems
raffinaderi i Géteborg samprocessas biomassa med fossil rivara for
att producera férnybar diesel och bensin. Anliggningen producerar
ungefir 220 000 kubikmeter per &r och en majoritet av rdvaran kom-
mer frin Sunpines anliggning f6r upparbetning av tallolja till rtall-
diesel 1 Pited. Det ir 1 dag den enda anliggning som producerar HVO
1 Sverige, men ett antal féretag har planer pd produktion.” I Norr-
képing driver Lantminnen Agroetanol en stor etanolanliggning som
framforallt anvinder vete men dven till viss del matavfall. Tva betyd-
ligt mindre etanolanliggningar dgda av Sekab respektive St1 finns i
Ornskoldsvik respektive Goteborg. Perstorp Bioproducts driver en
stor anliggning fér produktion av fame frin raps och Ecobrinsle 1
Karlshamn driver en betydligt mindre fame-anliggning. Det finns
dirutover ett stort antal biogasproducenter.

8.6 Forutsattningar fér ny produktion

Produktion av biojetbrinsle 1 Sverige kan ske genom att antingen
utveckla ny teknik och kommersialisera denna eller genom att
anvinda teknik som redan ir kommersialiserad. Det dr viktigt att
pipeka att samtliga processvigar utdver jetbrinsle dven producerar
drivmedel for vigsektorn (bensin- och dieselkomponenter). Vissa
processvigar ir snarare att se som bioraffinaderier dir jetbrinslet
utgdr en mindre del av den totala produktsammansittningen. Ur ett
producentperspektiv kan det vara minst lika viktigt att stilla om

¢ Kommissionen, 2019c.
7 Bla. avser St att uppféra en anliggning i Géteborg med produktion frin bl.a. tallolja som
SCA levererar. Aven Colabitoil har planer pd egen produktion 1 Sverige.

158



SOU 2019:11 Produktion av biojetbransle i Sverige

andra delar av samhillet mot en biobaserad ekonomi som att sirskilt
frimja biojetbrinsle.’

Ett stort antal studier har tidigare genomforts som visar att
Sverige har mycket goda férutsittningar att producera biodrivmedel
av lignocellulosa frin restprodukter i skogs- och jordbruk. Aven om
studierna gjorts for vigtrafikbrinslen ir slutsatserna ofta relevanta
iven for flyget (med undantag f6r de studier som tittat pd biogas och
&vriga processvigar som inte ir tillimpliga).’ Flera av de forsknings-
projekt som ges stdd av Energimyndigheten i den nya utlysningen
kan férvintas ge mer kunskap.

Forutsittningar fér kommersialisering av ny teknik'

Att utveckla en ny metod fér produktion av biodrivmedel ir en ling
och kostsam process. Frin att en ny process utvecklas 1 laboratorie-
skala krivs 1 regel flera steg innan den kan introduceras pd mark-
naden. Det forsta steget frdn laboratoriet ir att bygga en pilot-
anliggning som ir det forsta steget dir det ir mojligt att bygga en
mer eller mindre komplett process. Kostnaden {ér en pilotanligg-
ning varierar oftast mellan 50 till 500 miljoner kronor. Anliggningen
producerar sm& mingder drivmedel, ofta av varierande kvalitet, vilket
innebir att det finns 3 eller inga intikter. Det krivs nigra ars arbete
1 pilotskala far att 16sa de nya tekniska problem som uppstir nir en
integrerad process byggs.

Efter att ha skaffat tillricklig kunskap for att g vidare behover
processen demonstreras i en skala som ir tillrickligt stor for att 1
nista steg kunna bygga en anliggning som kan kéras pd kommer-
siella villkor. En demonstrationsanliggning kostar normalt 500 till
1 500 miljoner kronor. Anliggningen producerar oftast en produkt
som ir siljbar och genererar vissa intikter men ir for liten for att
anliggningen ska vara kommersiellt intressant. De flesta tekniska
problem kan 16sas 1 detta stadium. Det krivs dock att anliggningen
kérs under ett antal r for att ge kunskap om t.ex. tillginglighet,
driftskostnader och livslingd hos komponenter. Det ir vanligt att
anliggningen modifieras och férbittras under tiden.

8 Se bl.a. Trafikutskottet, 2018, s. 132—133.
? En 6versiktlig genomgang av dagens forskningslige finns i Trafikutskottet, 2018.
19 Detta avsnitt ir skrivet av experten Jonas Lindmark vid Energimyndigheten.
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Naigra rs korning av en demonstrationsanliggning kan vara ett
bra beslutsunderlag for att bygga den forsta anliggningen i kommer-
siell skala. En fullskalig anliggning f6r produktion av biodrivmedel
kriver en investering 1 storleksordningen 2-5 miljarder. Om det ir
mojligt att anvinda befintlig infrastruktur, sdsom raffinaderier och
vitgasinfrastruktur, kan kostnaden bli visentligt ligre (jmf avsnitt 7.6).
Den forsta anliggningen av sitt slag ir vanligen dyrare idn en efter-
foljande andra anliggning till 5]jd av de problem och risker som
foljer med att vara forst. Det ir ofta nédvindigt att dverdimensio-
nera komponenter och anvinda dyrare material in vad som senare
visar sig nodvindigt vilket innebir potentiella besparingar i anligg-
ning nummer tvi. Det dr inte tiden i sig som leder till kostnadsreduk-
tioner utan den ackumulerade erfarenheten av storskalig produk-
tion. Processen fram till en fullskalig anliggning innebir att mycket
tid och energi gir &t till att hitta finansidrer och skapa konsortier som
kan finansiera t.ex. demonstrationsprojekt.

Sammanfattningsvis ir det troligt att det tar upp till tio r frin att
en pilotanliggning byggs tills det finns en kommersiell produktion
pd marknaden. En forutsittning dr att det under hela perioden
funnits goda férutsittningar for forskning, utveckling och demon-
stration. Om en aktdr ska vdga satsa tid och pengar krivs en tro pd
att det finns en politisk vilja i form av st6d och lingsiktiga styrmedel.
Det ir forstds inte nodvindigt att en enskild aktor tar alla steg 1
utvecklingskedjan. Om en teknik har visats 1 pilot- eller demonstra-
tionsskala kan den kunskapen dtminstone 1 viss mén anvindas av
andra. Det uppstdr dock alltid nya tekniska utmaningar nir en
process skalas upp. En svdrighet ligger 1 att det, om det inte finns
mojligheter att tjina pengar pd ev. immateriella rittigheter vid ban-
brytande teknik, oftast finns svaga ekonomiska incitament {ér den
som ir forst med en ny teknik. Aktoren far sjilv std f6r risken, men
ménga fir normalt del av nyttan om projektet blir framgingsrikt.
Det ir oftast en bittre affir att vara nummer tvd och lta nigon
annan goéra misstagen. Det idr ett av huvudskilen till att det ir svért
att f4 till stdnd produktionsanliggningar f6r andra generationens
biodrivmedel. Det ir dven viktigt att det finns en sikerhet 1 hur mark-
naderna kommer att se ut och vilka styrmedel som kommer finnas
pa plats.

Slutligen kan nimnas att Sverige kan dra nytta av projekt i andra
linder for att kunna hoppa éver ndgot av de steg som beskrivs ovan.
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For biojetbrinsle bedrivs t.ex. arbete med att uppféra demonstra-
tionsanliggningar f6r FT-teknik 1 USA (se avsnitt 7.6).

8.7 Tillgang pa biomassa fér produktion
av biodrivmedel i Sverige

8.7.1 Vad menas med tillgang pa biomassa for produktion?

I avsnitt 7.7 diskuteras tillgingen pa biojetbrinsle utifrin en analys
av marknaden. I detta avsnitt diskuteras tillgdngen pd biomassa i
Sverige i forhdllande till prognosticerat behov av biodrivmedel. Med
denna utgdngspunkt bestims tillgingen p& biodrivmedel utifrdn den
potentiella produktionen 1 Sverige. Denna typ av analys har behand-
lats i ett flertal studier och tidigare utredningar. Angreppssittet kan
ha sin grund i ett stillningstagande om att ett av syftena med att
frimja anvindning av biodrivmedel ir att frimja det svenska nirings-
livet och i synnerhet en biobaserad ekonomi 1 Sverige. Det kan ocksé
ha sin grund i ett stillningstagande om att det finns ett etiskt
dilemma om anvindningen av biodrivmedel &verstiger den teoretiska
eller faktiska produktionen 1 Sverige. Det finns dock utmaningar
med denna utgdngspunkt ur ett analytiskt perspektiv. En skapad
efterfrdgan av biojetbrinsle i Sverige behover inte tickas av svensk
produktion frin svenska rivaror eftersom det ir en global marknad.
Omvint behdver svensk produktion inte anvindas i Sverige av
samma anledning. Det ir inte heller sikert att svensk produktion
sker frin svenska rivaror.

Biomassatillgdng kan beriknas pd olika sitt

Tillging pa biomassa 1 Sverige for produktion av biodrivmedel kan
ha olika utgdngspunkter och bedémas p3 olika sitt beroende pd hur
tillgdng pd biomassa relateras till efterfrigan i olika sektorer. Poten-
tialen kan ocksd uttryckas genom olika begrepp. Teoretisk potential
baseras pd en uppskattning av befintlig biomassatillgdng samt upp-
skattningar av framtida mojliga tillgdng. Social potential tar hinsyn
till sociala begrinsningar, till exempel nirhet till stadsomrdden. Eko-
logisk potential ir den potential som dterstdr efter miljobegrins-
ningar, t.ex. for att inte utarma jordmdanen fér framtida odling eller
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paverka biodiversitet och vattenresurser. Teknisk potential tar hin-
syn till begrinsningar i t.ex. tillginglig skérdeteknik och logistik-
system och kan utvecklas i takt med teknikutveckling. Slutligen nds
en marknadspotential beroende av aktuell efterfrigan pd biomassa
for energiindamdl. De olika typerna av potentialer visualiseras i
figur 8.1. Det finns alltid osikerheter i1 de berikningar som gérs,
beroende pid t.ex. befolkningsutveckling, ekonomisk och teknisk
utveckling, efterfrigan pd mat, foder och fibrer (inklusive diet hos
befolkningen), klimatférindringar, degradering av mark och vatten-

brist."
Figur 8.1 Schematisk figur som generellt illustrerar olika potentialbegrepp
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Kélla: Borjesson, Ahlgren, Lundgren & Nystrém (2013).

8.7.2  Berdkningar av potential for produktion och behov
av biodrivmedel i transportsektorn

Berikningar frin FFF-utredningen visade pi en potential
for 6kad produktion mellan 25 och 30 terawattimmar

I SOU 2013:84 Fossilfribet pd Vig (FFF-utredningen) samman-
stilldes ett antal studier 6ver biomassapotential. Den évergripande
slutsatsen var att det finns en betydande potential att dka bio-
energianvindningen p& nationell nivd, men att det dr viktigt att hilla

11SOU 2013:84, 5. 475-476.
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en hog effektivitet genom hela kedjan frin framstillning till anvind-
ning. Utredningen pekade dven pd frigan om i vilken sektor bio-
energin kommer att hamna. Eftersom det finns en rad anvindnings-
omrdden fér biomassa kan det finnas synenergieffekter d& bioraffi-
naderier producerar en rad olika produkter som kan anvindas i olika
sektorer. Utredningen bedémde att det ir mycket svirt att gora en
bedémning av utfallet pd 1ing sikt, men att det, utan hinsyn till efter-
frigan 1 andra sektorer, pd kort sikt finns en potential {6r dkad
inhemsk produktion pd mellan 25 och 30 terawattimmar (TWh) bio-
drivmedel med en 6kande potential pd lingre sikt."* Som jimférelse
kan anges att anvindningen av biodrivmedel i vigtrafiksektorn 2017
var omkring 19,3 TWh.

Berikningar till Nationella skogsprogrammet gor dven
en jimforelse med efterfrigan i andra sektorer

Inom ramen f6r Nationella Skogsprogrammet genomférdes en kun-
skapsoversikt av P2l Borjesson vid Lunds Universitet for att sam-
manstilla och analysera aktuella studier éver biomassapotentialer
frin skog, jordbruk och akvatiska system 1 Sverige samt studier som
analyserar potentiell 6kad avsittning av biomassa for olika indamail
och inom olika sektorer 1 Sverige. Syftet var bl.a. att gora en sam-
manlagd bedémning av den totala potentialen {6r en 6kad biomassa-
tillforsel 1 Sverige. I beddmningen ingick ocksa en analys av begrins-
ningar och risker fér miljdmaélskonflikter som kan finnas vid ¢kad
produktion och ett 6kat uttag av biomassa samt en sammanstillning
av olika studier. Tidsperspektivet stricker sig fram till 2050. En
fordel med studien ir att den tar hinsyn till efterfrigan p& biomassa
1 andra sektorer. Tabell 8.1 illustrerar potentialen f6r en dkad till-
forsel av biomassa for energiindamal. Med 6kad tillforsel avses, vad
giller skogsbaserad biomassa, att en storre andel grenar och toppar
(samt till en mindre del stubbar) som i dag finns tillgingligt i skogen
men som inte anvinds 1 ndgon sektor utnyttjas. Det 6kade uttaget
sker i de delar av Sverige dir tillgdngen ir stor, samtidigt som hinsyn
tas till bibehillen biologisk méngfald. Dessutom 6kar den tillging-
liga energimingden generellt av skogsbaserade restprodukter genom
att mer skog avverkas f6r anvindning i andra sektorer (framfér allt

250U 2013:84, s. 483.
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skogsindustrisektorn) 1 och med att skogstillvixten 6kar 6éver tid.
Okad tillférsel av biomassa avser med andra ord inte att mer skog
avverkas for energiindamil, utan att redan befintliga restprodukter
tas tillvara mer effektivt. Hinsyn ir tagen till tekniska, ekonomiska
och miljomaissiga begrinsningar.

Tabell 8.1 Summering av dkad tillforsel av biomassa for energiandamal
i dag och kring 2050 (TWh/ar)

Osakerhetsintervaller inom parentes

Biomassa Tidsperspektiv Potential
| dag 2050

Skogsbaserad 24-33 (20-42)  36-50 (33-74) Tekno-ekonomisk & ekologisk

alt. tekno-ekonomisk

Jordbrukshaserad  18-20 (16-22)  35-40 (13-54) Tekno-ekonomisk & ekologisk

alt. teknisk & ekologisk

Akvatisk - 0,6-1,5 Teknisk
Total 42-53 (36-64) 72-92 (47-130)

Kalla: (Bérjesson, 2016).

Anm: Ekologisk potential inkluderar miljobegransningar som langsiktig markbordighet, paverkan pa
biologisk mangfald, dvergddning, vattenresurser etc. Tekno-ekonomisk potential inkluderar
begransningar som tillganglig skordeteknik, logistiksystem, transportkostnader etc.

Utifrén den potentiella 6kade tillforseln av biomassa uppskattas i
studien 6kad avsittningspotential for energiindamdl samt for att
ersitta fossil rdvara 1 olika sektorer. For biodrivmedel uppskattades
avsittningspotentialen till 18-20 TWh med ett intervall pd 14-27 TWh
per ar, framférallt utifrdn berikningar frin FFF-utredningen. Osiker-
hetsintervallet beror bl.a. pd takten av energieffektivisering och
elektrifiering i transportsektorn. Studien riknar inte in ndgot behov
av biodrivmedel i varken luftfart eller sjofart. Ytterligare avsittning
1 luftfarten innebir alltsd att den totala avsittningspotentialen kom-
mer oka.

De myndigheter som ingér i Energimyndighetens regeringsupp-
drag om omstillning av transportsektorn till fossilfrihet (SOFT-
myndigheterna) genomférde utifrin studien en berikning av hur
mycket biomassa som finns tillginglig f6r transportsektorn genom
att rikna bort avsittningspotentialen for dvriga sektorer frin den
potentiella 6kade tillférseln. Med hinsyn till effektiviteten vid omvand-
ling av biomassa till biodrivmedel uppskattade myndigheterna att
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det finns utrymme for en total nettoproduktion pd 17-18 TWh bio-
drivmedel per &r. Samtidigt anges i rapporten att det inte ir ett sjilv-
klart sdtt att rikna pd att transportsektorn ska ta den biomassa som
blir 6ver nir andra sektorer ftt sitt”. Det dr mojligt att energi-
anvindningen 1 industrin, bostadssektorn och energisektorn kan
effektiviseras ytterligare om det finns incitament. Rapporten analy-
serade inte heller hur troligt det ir att efterfrigan kommer att nd de
avsittningspotentialer som beskrivs fér andra sektorer."

8.7.3  Utredningens slutsatser om tillgang pa biomassa

Det ir inte limpligt att ange ett sirskilt virde f6r hur mycket
biomassa som finns tillginglig f6r transportsektorn

De studier som redogors for ovan har stora osikerheter, bide vad
giller i vilken utstrickning tillgingen p& biomassa kan 6ka och i vilken
utstrickning efterfrigan kommer att 6ka eller minska 1 olika sektorer.
Frigan om det finns tillrickligt med biomassa f6r att ticka behovet
av biojetbrinsle i Sverige gir inte att svara pd eftersom frdgan miste
stillas 1 forhallande till hela tillgdngen pd biomassa och efterfrigan i
samtliga sektorer. En friga som ligger lingt utanfér vad denna utred-
ning ska och kan hantera.

Utredningen har uppfattat att det finns ett intresse av en analys
med utgdngspunkt 1 att all biodrivmedelsanvindning i Sverige, inkl.
anvindningen i flyget, ska kunna tickas av inhemsk produktion. Bl.a.
SOFT-myndigheternas ovan nimnda berikningar kan ge intryck av
att det inte finns mojlighet att nd detta mil di efterfrigan 1 vig-
sektorn forvintas vara ungefir lika stor eller storre dn den “poten-
tiella” produktionen (se avsnitt 7.7). Som SOFT-myndigheterna
sjilva anger ir dock utrikningarna gjorda utifrin antaganden om
anvindning av biomassa i andra sektorer, vilket inte ir ett sjilvklart
sitt att rikna. Flera sektorer saknar den typ av starka incitament for
omstillning som finns i transportsektorn. Detta giller bl.a. for den
kemiska och petrokemiska industrin som 1 berikningarna har en
avsittningspotential pd 12-13 TWh per &r 2030. Kemiindustrin kan
dessutom komma att 1 storre utstrickning dvergd till att anvinda
dtervunnen plast. Det dr dirfor tveksamt om dessa sektorer kommer
utnyttja avsittningspotentialen till 2030, vilket skulle innebira en

13 Energimyndigheten, 2016.
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storre potential fér transportsektorn. Det dr dirfér inte mojlige att
uppge nigot sirskilt virde for vilken biomassapotential som finns
for produktion av biodrivmedel, men alldeles oavsett kommer det
behov som prognosticeras for flyget till 2030 1 sammanhanget vara
litet jimfért med anvindningen 1 vigtrafiksektorn.

Det ir viktigt att begrinsa behovet av biodrivmedel med hinsyn
till resurseffektivitet och tillginglig produktionskapacitet

Aven om det inte ir limpligt att ange nigot sirskilt virde for hur
mycket biomassa som finns tillgingligt f6r transportsektorn wvill
utredningen pdpeka att biodrivmedel endast kan vara en av flera
pusselbitar f6r att nd klimatmalen i transportsektorn. En av anled-
ningarna, utdver att det dr viktigt att hushilla med resurser, dr att det
ir stor skillnad mellan att ha tillgdng till biomassa f6r att kunna
producera en viss mingd biodrivmedel och att faktiskt gora det.
I dag ir produktionskapaciteten i Sverige lingt mindre in prognosen
for behovet av biodrivmedel till 2030. Ingen storskalig produktion
frén lignocellulosa, som utgor huvuddelen av den 6kade biomassa-
potentialen, finns uppbyggd. For biojetbrinsle finns idag ingen
produktionskapacitet och utdver produktion vid befintliga raffina-
derier dir viss infrastruktur redan finns p8 plats ir det linga ledtider
for att bygga upp produktion. Anliggningar ska dessutom kunna ta
tillvara den lignocellulosa som utgér en majoritet av rdvarukapacite-
ten for att det ska vara virt att gora jimforelser med biomassatill-
gdngen. Det ir dirmed sannolikt att det kommer vara produktions-
kapaciteten och inte brist pd rivara som begrinsar den inhemska
produktionen av biodrivmedel till bide vigsektorn och till luftfart.
Diremot kan tillgdng pa rdvara vara ett stort hinder fér vissa tek-
niker, framférallt HEFA som ir beroende av tillging pd oljor och
dir det 1dag finns god tillgdng till infrastruktur f6r produktion
genom synergier med oljeraffinaderier pd vistkusten.
Sammanfattningsvis ir det av stor betydelse att samhillet genom
elektrifiering, effektivisering och minskat transportbehov begrinsar
behovet av biodrivmedel f6r att nd klimatmalen. Vigtransportsektorn
har mycket enklare att elektrifieras in flyget och en oro &ver brist pd
produktionskapacitet 1 Sverige jimfort med behovet bér leda till en
okad &tgirdstakt for elektrifiering, minskat transportbehov och
effektivisering av vigtransporter. Det leder till att en storre andel av
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produktionen kan anvindas till biojetbrinsle, men dven inom flyget
kan insatser goras for att minska transportbehovet vilket skulle 6ka
mojligheten att f6rsorja flygtrafiken med hdllbara biodrivmedel.
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9 Forslag for Okad anvandning
av biojetbransle

9.1 Inledning

I detta kapitel beskrivs utredningens férslag pd styrmedel och 3t-
girder for att frimja anvindningen av biojetbrinsle. Utredningens
huvudforslag dr reduktionsplikt for flygfotogen som beskrivs 1 av-
snitt 9.5. I efterféljande avsnitt beskrivs utredningens 6évriga forslag
samt de forslag utredningen valt att inte g8 vidare med.

For vidare lisning om dtgirder f6r minskad klimatpdverkan frin
luftfart rekommenderas Lufifartens omstillning till fossilfribet (2017)
som ir framtagen av de myndigheter som ingdr 1 Energimyndighetens
regeringsuppdrag om omstillning av transportsektorn till fossilfrihet.

9.2 Generella utgangspunkter
for utredningens férslag

Flera olika typer av atgarder ar mojliga for att minska utslappen
i transportsektorn

For att dstadkomma minskade vixthusgasutslipp 1 transportsektorn
kan ett flertal olika &tgirder anvindas som:

¢ stimulerar samhillsomvandling mot minskade och effektivare trans-
porter

o fordelar transporterna pd den mest effektiva transportkedjan
e gor fordon mer energieffektiva

o ger ett mer energieffektivt framférande av fordonen
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e ersitter fossila drivmedel med férnybara drivmedel, f6rnybar el
eller vitgas.'

Samtliga dessa dtgirdskategorier kan anvindas for att minska flygets
utslipp. Trafikverket arbetar med en fyrstegsprincip dir punkt ett ir
att 1 forsta hand vilja dtgirder som kan paverka behovet av trans-
porter och resor, samt valet av transportsitt. Denna princip ir viktig,
eftersom dven anvindning av biodrivmedel leder till belastning pd
miljén. De styrmedel och dtgirder som foreslds i kapitel 9 och 10
kan verka for en eller flera av kategorierna ovan. Med hinsyn till
utredningens direktiv ir fokus pd att ersitta fossila drivmedel med
férnybara drivmedel. En 6kad drivmedelskostnad som blir f6ljden av
en overgdng till stérre andel biodrivmedel styr dock ocksd mot
energieffektivisering och minskat resande.

For att introducera kraftfulla och effektiva styrmedel behdvs en
helhetstanke kring samtliga styrmedel som féreslds i form av ett
*styrmedelspaket” eller en ”styrmedelssekvens”. Forslag med mindre
klimateffekt kan ha en funktion i helheten. Hur hela styrmedels-
sekvensen bor sammansittas ir en viktig uppgift for att nd énskat
resultat. Varje styrmedel ska ses som en del av en helhet och inte
som ett enskilt forslag. Utdver de dtgirder som foreslds i kapitel 9
och 10 ir det viktigt att Sverige fortsatt agerar globalt for starka
styrmedel som begrinsar flygets klimatpaverkan.

9.3 Avgransningar av begreppet flygets utslapp

Utredningen har avgrinsat flygets utslipp till de utslipp som upp-
kommer frin flygbrinsle tankat 1 Sverige. Det innebir att inga
dtgirder som avser landbaserade utslipp vid flygplatser omfattas,
men det kan nimnas att det har genomforts flera dtgirder for att
minska sddana utslipp de senaste dren. Avgrinsningen innebir ocksd
att klimatkompensering 1 andra sektorer inte ses som en minskning
av flygets utslipp. Genom den avgrinsning utredningen valt anses
varken kop av utslippsritter frin andra sektorer i utslippshandels-
systemet EU ETS eller kop av utslippskrediter 1 Corsia utgdra en
minskning av flygets utslipp (se avsnitt 11.3). Utredningen anser att
det ir viktigt att flygsektorn pdborjar arbetet mot att stilla om mot

! Se vidare SOU 2013:84, s. 266 ff.
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fossilfrihet vilket innebir att utslippsminskningar behover ske 1 sek-
torn och inte endast genom kép av utslippsutrymme i andra sektorer.

9.4 Det bor inforas politiska mal for flygets utslapp

Forslag: Flygets utslipp bor omfattas av tydliga politiska mal f6r
att driva bdde politiken och niringslivet 1 riktning mot ett fossil-
frice flyg till 2045. Miljomalsberedningen ges dirfor i uppdrag att
ta fram mal f6r minskade utslipp i flyget.

Skilen f6r utredningens forslag
Det saknas tydliga politiska mdl om att minska flygets utslipp

De tva huvudsakliga svenska klimatpolitiska milen som berér trans-
portsektorn ir milet om 70 procent minskade utslipp i inrikes trans-
porter till 2030 jimf6rt med 2010 samt det vergripande mélet om
nettonollutslipp till 2045. Inrikes flyg ir undantaget frin mélet till
2030 med hinvisning till att det omfattas av utslippshandelssyste-
met EU ETS. I mélet om nettonollutslipp till 2045 ingdr utslipp frin
inrikes flyg men bunkerbrinslen fér internationellt flyg omfattas
inte. Det klimatpolitiska m3l som terstdr for flygets klimatpdverkan
ir det 6vergripande miljokvalitetsmélet om Begrinsad klimatpdverkan
som av riksdagen preciserats som att den globala medeltemperatur-
Okningen ska begrinsas till 1ingt under 2 grader Celsius 6ver for-
industriell nivd och att anstringningar ska goéras for att hilla
okningen under 1,5 grader Celsius 6ver forindustriell nivd (se vidare
avsnitt 3.6 om de klimatpolitiska milen).

Brist pd politiska mal kan hindra utvecklingen mot ett fossilfritt flyg

Utredningen anser att det 1ingsiktiga milet for flyget ska vara 100 pro-
cent férnybara drivmedel med l3ga livscykelutslipp till 2045, dvs.
detsamma som flygbranschens ldngsiktiga mal i firdplanen for fossil-
frihet men med ett fortydligande om att endast férnybara drivmedel
med l8ga eller inga livscykelutslipp ska anvindas. Utredningen har i
uppdrag att analysera frigan om ¢kad anvindning av biojetbrinsle i
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Sverige. For att nd ett mél om fossilfritt flyg till 2045 kan dock
anvindning av biodrivmedel endast vara en av pusselbitarna. Alla
tgirdskategorier som riknas upp i avsnitt 9.2 kommer vara viktiga.
Tydliga politiska mél ger en bild av vad som behéver goras och kan
bidra till att skapa marknader f6r nya [8sningar.

Utredningen anser sammanfattningsvis att det ir problematiskt
att flygets klimatpdverkan inte pd ndgot tydligt sitt omfattas av riks-
dagsbundna politiska ml. Det kan noteras att ett av flygbranschens
forslag pd dtgirder 1 firdplanen for fossilfrihet dr att staten bér bygga
upp och kommunicera en offentlig malbild f6r dvergingen till fossil-
fritt flyg, med héllpunkterna 2030 och 2045 och med ett lingsiktigt
mél om elflyg (se avsnitt 4.5).

Miljomadlsberedningen bér ges i uppdrag att ta fram tydliga
mal for flygets utslipp i kommande utredning om
konsumtionsbaserade utslipp

Utslipp frin internationell luftfart anses inte utgéra ett nationellt
utslipp enligt klimatkonventionen. Det ir diremot ett konsumtions-
baserat utslipp. 1 propositionen och betinkandet till det klimat-
politiska ramverket f6r Sverige anges ocks att bunkerbrinslen for
internationell luftfart 7 dagsliger inte bor inkluderas, tillsammans
med en hinvisning till bl.a. férhandlingarna 1 Icao om ett globalt
system (se avsnitt 3.6). Utredningen kan konstatera att resultatet av
forhandlingarna i form av Corsia inte kan sigas bidra till ett fossil-
frict flyg uill 2045. Milet med Corsia ir att stabilisera utslippen pd
2020 4rs nivd och bl.a. tillits anvindning av fossila drivmedel med
ligre uppstrémsutslipp som ett sitt att minska utslippen (se av-
snitt 3.2.3). I det utkast till sakpolitisk 6verenskommelse som under
januari 2019 s16ts mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet, Libera-
lerna och Miljopartiet de gréna framgdr att Miljomalsberedningen
ska ges 1 uppdrag att bereda frdgan om mal fo6r konsumtionsbaserade
utslipp.” Utredningen anser att det inom detta arbete bér inkluderas
ett m3l om ett fossilfritt flyg till 2045.

Flygbranschen foreslar i1 firdplanen for fossilfrihet ett mdl om
fossilfrict inrikesflyg till 2030. Utredningen anser att det finns en
risk att ett sddant politiskt mdl kan bli vilseledande om avsikten ir

2 Utkast till sakpolitisk dverenskommelse mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet, Libera-
lerna och Miljopartiet de gréna, 2019, p. 30.
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att det ska nds genom att virtuellt allokera biodrivmedel till inrikes-
trafiken, nir drivmedlet blandas in i tankinfrastrukturen fér flyg-
fotogen och till stérsta delen anvinds f6r utrikestrafik. Detta hindrar
sjilvklart inte att det tas fram politiska mél gillande t.ex. hur inrikes-
trafiken 1 hogre grad kan elektrifieras eller strategier f6r minskat
transportbehov. Regeringens flygstrategi ir ett exempel pd en sddan
strategi (se avsnitt 3.7).

9.5 En reduktionsplikt infors for flygfotogen
9.5.1 Reduktionsplikten ger langsiktiga villkor

Forslag: Flygfotogen bor omfattas av en reduktionsplikt for att
frimja anvindning av biojetbrinsle med l3ga vixthusutslipp.
Reduktionsplikt innebir att leverantorer av flygfotogen ska min-
ska vixthusgasutslippen frin levererat drivmedel genom inbland-
ning av biodrivmedel. Plikten ger lingsiktiga villkor fér driv-
medelsleverantdrer, flygbolag och producenter av biojetbrinsle.

Skilen f6r utredningens forslag
Reduktionsplikt for bensin och dieselbrinsle infordes 1 juli 2018

Den 1 juli 2018 tridde lagen (2017:1201) om reduktion av vixthus-
gasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1 bensin och diesel-
brinslen (reduktionspliktslagen) i kraft. Lagen 3ligger drivmedels-
leverantorer att minska de vixthusgasutslipp som uppstdr i ett
livscykelperspektiv frin bensin och diesel genom att blanda in bio-
drivmedel. Vilken volymandel biodrivmedel som krivs for att upp-
fylla plikten beror pd vixthusgasutslippen 1 ett livscykelperspektiv
frdn de biodrivmedel som anvinds. Ligre livscykelutslipp innebir
att en ligre volymandel krivs och vice versa.
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Biojetbrinsle bor inte stodjas genom reduktionsplikten for bensin
och dieselbrinsle

Ett alternativ {6r att frimja anvindning av biojetbrinsle dr att tillita
anvindning av s&dana biodrivmedel i befintlig reduktionsplikt fér
bensin och diesel. Leverantérer av bensin och diesel skulle d& kunna
kopa utslippsminskningar av leverantérer av biojetbrinsle. Detta
system finns redan tillgingligt i dag genom de krav som stills pd
drivmedelsleverantérer 1 20-21 §§ drivmedelslagen (2011:319) men
har inte anvints eftersom det inte ir ekonomiskt gynnsamt.

En fordel med detta system ir att det inte 6kar kostnaderna for
flygfotogen och dirmed minimerar risken for negativa klimat-
effekter av att flygbolag tankar i andra linder (jmf avsnitt 11.8.5).
Det ir ocksd som utgdngspunkt ett kostnadsetfektivt sitt att minska
utslippen som di sker till ligst kostnad oavsett om biodrivmedlet
anvinds i luftfart eller i vigtrafiksektorn. Det dr dock svart att frimja
biojetbrinsle pa detta sitt eftersom det dr dyrare. For att skapa efter-
frigan skulle biojetbrinsle behtva ges en extra fordel, t.ex. genom
att utslippsminskningen riknas flera gdnger, vilket 1 sig omintetgér
kostnadseffektiviteten. Det finns dessutom andra nackdelar. Képare
av bensin och diesel kommer 1 praktiken finansiera flygets omstill-
ning vilket fringdr principen om att utslipparen ska betala. Med hin-
syn till att kdpare av bensin och diesel redan 1 dag betalar avsevirt
mer f6r sin miljépdverkan in flygresenirerna kan inte detta ses som
rimligt. Det dr ocks3 strategiskt viktigt pd lingre sikt att {8 16sningar
for biodrivmedel for just flyget, vilket motiverar ett separat krav.
Sammanfattningsvis bedéms det inte som limpligt att inféra denna
typ av l6sning. Det bér 1 stillet inféras en separat plikt for flygfotogen.

En plikt kan dven inféoras i form av en kvotplikt

I en reduktionsplikt baseras plikten p en minskning av vixthusgas-
utslippen 1 ett livscykelperspektiv. I en kvotplikt anges 1 stillet att
en viss andel av volymen eller energimingden drivmedel ska utgoras
av biodrivmedel. Det saknar betydelse vilka rdvaror som anvints eller
hur hoga utslippen av vixthusgaser varit under produktionen, si
linge biodrivmedlen uppfyller hillbarhetskriterierna. De biodriv-
medel som ir billigast per liter eller per energienhet anvinds. Kvot-
plikt kan ocks utformas med s.k. dubbelrikning, dir anvindning av
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biodrivmedel frén de rivaror som omfattas av bilaga IX till f6rny-
bartdirektivet stimuleras genom att riknas dubbelt.

En fordel med kvotplikt idr att det dr ett administrativt enkelt
system eftersom det inte dr nddvindigt att skilja mellan olika partier
av biodrivmedel (om inte dubbelrikning tillimpas). Reduktionsplikt
ir ett administrativt krdngligare system eftersom drivmedelsbolaget
mdste ta hinsyn till vixthusgasutslippen frin varje parti biodriv-
medel. Regelverket for berikning av vixthusgasutslipp och fér vilka
imnen som ska riknas som restprodukter och avfall fir storre
betydelse, vilket kan leda till osikerhet hos producenter.

En kvotplikt 1 dess grundform utgér inte ndgot incitament f6r att
anvinda biodrivmedel med 13ga utslipp av vixthusgaser. Det ir inte
aktuellt att inféra med hinsyn till utredningens direktiv. En kvot-
plikt med dubbelrikning utgér ett kraftfullt styrmedel for att frimja
biodrivmedel frin de rivaror som omfattas av bilaga IX. Samtliga
rivaror som bedéms som mest intressanta att anvinda ur ett svenskt
perspektiv omfattas — bl.a. restprodukter frin skogsbruk och rela-
terad industri (sdsom tallolja, lignin och sigspdn) och flera rest-
produkter frin jordbruk. Ett antal av de rvaror som i dag ir vanliga
for HVO omfattas inte av bilaga IX och skulle dirmed ges simre
konkurrenskraft — diribland PFAD?, teknisk majsolja och slakteri-
avfall kategori 3. Detta skulle gynna anvindning av svensk rdvara.
Som anges i avsnitt 6.5.1 dr det dock sannolikt att PFAD och teknisk
majsolja inte kommer anses utgéra restprodukter efter 1 juli 2019,
vilket 1 praktiken innebir att de kraftigt kommer minska eller f6r-
svinna frin marknaden.

For Sveriges miluppfyllelse enligt f6rnybartdirektivet dr det ocksd
en fordel att sirskilt gynna de rvaror som omfattas av bilaga IX (se
avsnitt 3.5). Det fr dven ses som en fordel att ha samma eller lik-
nande system som Norge for att mojliggéra for drivmedelsleve-
rantorer att samla thop volymer att bestilla frin producenter samt
skapa en tydligare sikerhet f6r producenter. Det kan utgora en stark
patryckning pa t.ex. Finland att inféra samma system vilka i lingden
eventuellt skulle kunna sammanféras, sdsom Norge och Sverige
sammanfort elcertifikatssystemen. Detta kan stirka Norden som
foregingare och gora oss till ett mer intressant omride for utveck-
ling av biodrivmedel.

3 Palm fatty acid distillate, som uppstdr i produktionen av palmolja for livsmedelssektorn.
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Reduktionspliktens fordelar éverviger

Mot de f6érdelar som finns for kvotplikten ska stillas att reduktions-
plikten i grunden ir ett mer rittvist system ur ett klimatperspektiv
in att titta pd vilken rivara som anvinds. I en kvotplikt ges ett bio-
drivmedel som ir producerat med kolkraft samma vikt som ett
producerat med férnybar energi. Att sitta ett virde pd minskade
uppstromsutslipp ir en visentlig fordel f6r svensk produktion med
generellt 18ga processutslipp. Sverige har sirskilt goda forutsitt-
ningar for en storskalig produktion av biojetbrinsle, inte minst frin
skogs- och massaindustrins restprodukter. Projekt for att minska
processutslipp, sdsom anvindning av férnybar vitgas i produktionen,
bygger pd att de ligre utslippen ger ett hégre virde 1 reduktions-
plikten. En reduktionsplikt utgér ocksd i ett klimatperspektiv det
mest effektiva styrmedlet eftersom det dven frimjar minskade
utslipp 1 andra sektorer dn transportsektorn. Plikten har férutsitt-
ningar att utgora ett ldngsiktigt styrmedel, inte minst eftersom den
inte utgdr statligt stdd och dirmed inte ir beroende av kommis-
sionens tidsbegrinsade godkinnanden. Utredningen har samman-
taget beddmt att en separat reduktionsplikt for flygfotogen bor
inféras.

I Sverige anvinds dven flygbensin som drivmedel i flygsektorn.
Flygbensin ir en volymmissigt mycket liten marknad, omkring
2 000 kubikmeter. Den administrativa kostnaden av att inféra en
plikt for flygbensin beddéms avsevirt dverstiga nyttan av dtgirden
och ndgon plikt f6r flygbensin foreslds dirfor inte.

9.5.2  Forenlighet med unionsratten och Sveriges
internationella ataganden

WTO-bestimmelser och bilaterala handelsavtal

Sverige ir som medlem av Virldshandelsorganisationen (WTO) bun-
den av ett antal olika 6verenskommelser. Avtalen begrinsar mojlig-
heterna att infora styrmedel med paverkan pd handeln. Sverige ir
iven bundet av ett antal handelsavtal via EU samt av ett antal
bilaterala handelsavtal. De frigor som kan uppkomma i relation till
WTO-avtalen och handelsavtalen ir t.ex. om det fors pd tal att
forbjuda biodrivmedel frén vissa rivaror frin att kunna anvindas i
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plikten. De forslag som limnas av utredningen ir dock utformade pa
ett icke-diskriminerande sitt och féljer fornybartdirektivets regel-
verk. Det fir forutsittas att unionsritten ir férenlig med avtalen.

Fordraget om Europeiska unionens funktionssitt
En reduktionsplikt utgor inte ett statligt stod

Som framgdr av avsnitt 3.10 finns regler om statliga st6d 1 artikel
107-109 1 Fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (FEUF).
Ett av kriterierna for att en dtgird ska utgora ett statligt stod ar att
det involverar en 6verforing av statliga medel. Reglering som leder
till ekonomisk omférdelning frdn en privat enhet till en annan utan
ytterligare medverkan frin staten innebir i princip inte en verforing
av statliga medel om pengarna flyter direkt frin en privat enhet till
en annan, utan att passera ett offentligt eller privat organ som utsetts
av staten for att administrera verforingen.* Detta ir fallet for reduk-
tionsplikten som inte utgor ett statligt stod.

En reduktionsplikt ska vara icke-diskriminerande

I artikel 34 FEUF {6rbjuds &tgirder med verkan motsvarande kvan-
titativa importrestriktioner mellan medlemsstater. Detta inkluderar
alla nationella dtgirder som direkt eller indireke, faktiskt eller poten-
tiellt, kan hindra handeln inom gemenskapen.’ Artikel 34 FEUF
utgdr dock inte ett hinder for forbud eller restriktioner som ir
berittigade av nigon av de hinsyn till allminintresset som riknas
upp 1 artikel 36 FEUF, eller av tvingande krav, varvid bl.a. miljs-
skydd utgor ett sddant krav. I bdda fallen ska den berérda dtgirden
enligt proportionalitetsprincipen vara dgnad att sikerstilla férverk-
ligandet av det efterstrivade malet och inte gd utdéver vad som ir
nédvindigt for att uppnd detta m3l.* Anvindning av férnybara energi-
killor anses i princip gagna skyddet av miljén eftersom ett sddant

*Se Kommissionen, 2016, p. 61 och 62.

> Se, bland annat, dom av den 1 juli 2014, Alands Vindkraft, C-573/12, EU:C:2014:2037, punkt 66
och dir angiven rittspraxis.

¢ Se bland annat dom av den 12 juli 2005, Alliance for Natural Health m.fl., C-154/04 och
C-155/04, EU:C:2005:449, punkterna 48 och 51, och dom av den 1 juli 2014, Alands Vind-
kraft, C-573/12, EU:C:2014:2037, p. 76 och 77.
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regelverk bidrar till en minskning av utslippen av vixthusgaser.”
Nationell lagstiftning som frimjar anvindningen av férnybara energi-
killor bidrar dirmed dven till att skydda minniskors och djurs hilsa
och till att bevara vixter, vilka utgor skil av allminintresse enligt
upprikningen 1 artikel 36 FEUF.® For att uppfylla kravet pa att &t-
girden tillvaratar miljoskyddet dr det, vad giller biodrivmedel, nod-
vindigt att stilla krav pd att hillbarhetskriterierna i artikel 17 f6rny-
bartdirektivet ir uppfyllda.’

De krav som stills genom en reduktionsplikt kan 1 sig innebira
ett hinder f6r den fria rorligheten. Som anges ovan ir dock sidana
tgirder tillitna forutsatt att de ir proportionella och utformas pd
ett icke-diskriminerande sitt. Det innebir att det t.ex. inte ir mojligt
att kriva att biodrivmedel ska vara producerade i Sverige for att
plikten ska uppfyllas, eftersom det skulle utgéra ett krav som varken
ir proportionerligt eller icke-diskriminerande.

Fornybartdirektivet

Av artikel 17 1 férnybartdirektivet, jimford med skilen 65 och 94 1
samma direktiv, framgar att unionslagstiftaren har avsett att genom-
féra en harmonisering av de hillbarhetskriterier som biodrivmedel
maste uppfylla for att det ska vara tilldtet att beakta energin frin
dessa biodrivmedel for de tre syften som anges i artikel 17.1 a, b
och c." Inom denna ram ir harmoniseringen uttémmande eftersom
det framgdr av artikel 17.8 att medlemsstaterna inte fir vigra att
beakta biodrivmedel och flytande biobrinsle som uppfyller hllbar-
hetskriterierna fér nigot av de syften som anges i artikel 17.1."" Det
innebir att det inte ir mojligt f6r medlemsstaterna att stilla hogre
krav pd héllbarhet in vad som framgir av hillbarhetskriterierna. Det
ir t.ex. inte tillitet att kriva att de biodrivmedel som anvinds for att
uppfylla plikten ska ha en hogre utslippsminskning dn hillbarhets-

kriterierna. Det ir inte heller mojligt att kriva att endast vissa rivaror

7 Se dom av den 1 juli 2014, Alands Vindkraft, C-573/12, EU:C:2014:2037, punkt 78 och dir
angiven rittspraxis.

$ Se dom av den 22 juni 2017, E.ON Biofor Sverige, C-549/15, EU:C:2017:490, punkt 89.

? Jamfor generaladvokat Kokotts férslag till avgérande i mél Belgische Petroleum Unie VZW
m.fl., C-26/11, ECLLI:EU:C:2012:480, p. 69.

19 Dvs. uppfyllande av de nationella m4l som avses i artikel 3, uppfyllande av kvoter {6r energi
frn férnybara energikillor samt vid finansiellt stéd fér anvindning av biodrivmedel.

11Se dom av den 22 juni 2017, E.ON Biofor Sverige, C-549/15, EU:C:2017:490, punkterna
28-32.
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far anvindas f6r att upptylla plikten. Av skilen 89 och 95 till direk-
tivet framgdr dock att medlemsstaterna har ett utrymme att inom
ramen for ett styrmedel sirskilt frimja anvindningen av sidana
biodrivmedel som medfér extra férdelar genom att ta hinsyn till
skillnader i kostnader. Det kan t.ex. rora sig om att frimja biodriv-
medel med 18ga vixthusgasutslipp.

Bestimmelserna har omarbetats i det omarbetade férnybart-
direktivet. Av artikel 29.12, som motsvarar artikel 17.8, framggr fort-
satt att det inte dr tilldtet att vigra att beakta biodrivmedel och
flytande biobrinsle som uppfyller hillbarhetskriterierna, men att det
inte forindrar tillimpningen av artikel 25 och 26.

Av artikel 26.1 framgdr att medlemsstaterna fir gora skillnad
mellan olika typer av biodrivmedel frin livsmedels- och fodergrodor
for de syften som anges i artikel 29.1 (vilket motsvarar dagens arti-
kel 17.1). Medlemsstaterna ska om s3 sker utgd frin bista tillgingliga
vetenskapliga kunskap om indirekta markanvindningseffekter, t.ex.
genom att sitta en ligre grins f6r hur mycket biodrivmedel som far
komma frin oljegrédor. Av artikel 26.2 framgér att kommissionen
senast 1 februari 2019 ska ta fram en delegerad akt for att komplet-
tera direktivet genom att faststilla kriterier for certifiering av bio-
drivmedel med lig risk f6r indirekt dndring av markanvindning samt
kriterier for faststillande av rvaror med hog risk for indirekt dnd-
ring av markanvindning. Kommissionen ska dven ta fram en rapport
om frigan. Artikel 26.1 utgér en betydande dndring av regelverket
men ir begrinsad till differentiering av livsmedels- och fodergrodor.
Av skil 94 till direktivet framgar ocks2 att harmonisering av héllbar-
hetskriterierna fortsatt ir en viktig del f6r funktionen av den inre
energimarknaden och f6r de mal som framgdr av artikel 194.1 1 for-
draget.

Forhallandet till reglering av skatter och andra liknande palagor
i Chicagokonventionen och bilaterala luftfartsavtal

I detta avsnitt beskrivs hur plikter férhéller sig till Sveriges skyldig-
heter enligt Chicagokonventionen och de bilaterala luftfartsavtalen
vad giller skatter och andra liknande pdlagor (se dven avsnitt 3.2).
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Reglering i Chicagokonventionen

I artikel 24 a Chicagokonventionen har signatirstaterna enats om att
brinsle som redan befinner sig ombord p4 ett annat lands flygplan
som flyger till eller frin avtalsslutande stat eller genom dess luftrum
ska undantas frdn skatt och andra liknande pélagor.

Reglering i Icaos resolution

For att forstirka principen om icke-beskattning beslutade Icao om
ett antal olika resolutioner som 2 000 konsoliderades till en resolu-
tion."? Icao har dven utfirdat riktlinjer till den konsoliderade reso-
lutionen. Av resolutionen framgsr, for de frdgor utredningen har att
ta stillning till, 1 huvudsak att brinsle som anvinds i internationell
flygtrafik ska undantas frin skatt och liknande pdlagor (customs or
other duties) pd reciprocitetsbasis. Att resolutionen giller pa recipro-
citetsbasis innebir att ett land inte behéver ge mer férmanliga villkor
till ett annat lands flygbolag in vad landets egna flygbolag har ritt
till 1 det andra landet (se p.1b-c i resolutionen). Av p.1d-e i
resolutionen framgdr att regelverket giller for alla typer av skatter
och liknande pilagor, oavsett vilken offentlig aktér som tar ut dem.
Det ir endast tillitet att ta ut sidana pilagor om de utgér betalning
for en tjinst (en avgift). Av kommentaren till resolutionen framgar
foljande om vad som utgér skillnaden mellan en skatt eller annan
liknande pdlaga och en avgift.

In general, to clarify what is a charge and what is a tax, it should be
generally recognized that, when any levy on consumption of fuel:

(a) falls on aircraft operators of other States engaged in international air
transport,

(b) is in the form of a compulsory contribution to the support of the
government, and

(c) is not then used for airports or air navigation facilities and services,
it 1s in reality an excise tax and comes within the terms of the Resolution
as it relates to fuel.”

12 Den konsoliderade versionen finns tillginglig i Icao, 2000a.
13 Punkt 7 1 Icao, 2000a.
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Icao har samlat positionerna frin samtliga medlemsstater 1 ett supp-
lement till riktlinjen, dir det ir mojligt att se vilka medlemsstater
som limnat in reservationer."

Reglering i luftfartsavtal

De bilaterala luftfartsavtal som Sverige ingdr ir bindande. Det ir
standard att ett sddant avtal innehdller en 6verenskommelse om att
inte beligga in- och utférsel av flygbrinsle respektive tankning av
flygbrinsle med skatter eller avgifter, i enlighet med Icaos resolution
och tillhérande riktlinjer.” Ett exempel pd reglering av skatter och
liknande avgifter i ett luftfartsavtal r artikel 11 1 Open Skies-avtalet
mellan EU och USA."

”1. Nir luftfartyg som anvinds f6r internationell lufttransport av ena
partens lufttrafikféretag kommer till den andra partens territorium skall
luftfartyget pa reciprocitetsbasis vara befriat frdn importrestriktioner,
skatt pd egendom och kapital, tullar, punktskatter och liknande avgifter
som a) tas ut av nationella myndigheter eller Europeiska gemenskapen
och b) inte grundas pd den tillhandah8llna tjinstens kostnad; detta giller
iven luftfartygets sedvanliga ombord- och markutrustning, brinsle, smorj-
medel, tekniskt forbrukningsmaterial, reservdelar (inbegripet motorer),
luftfartygsforrad (inbegripet livsmedel, drycker och sprit, tobak och
andra varor avsedda att siljas till eller forbrukas av passagerare i begrin-
sade kvantiteter under flygningen) och annat som ir avsett for eller
enbart anvinds 1 samband med drift eller underhill av luftfartyg som
anvinds {or internationell lufttransport, under férutsittning att utrust-
ningen och férriden férvaras ombord pa luftfartyget.

2. Aven foljande skall pd reciprocitetsbasis vara befriat frn de skatter,
tullar och avgifter som anges i punkt 1, utom de avgifter som motsvarar
den tillhandah&llna tjinstens kostnad:

c) Brinsle, smérjmedel och tekniskt férbrukningsmaterial som férs in
pi eller tillhandah3lls inom en parts territorium fér anvindning ombord
pi ett luftfartyg i internationell lufttransport tillhérande den andra
partens lufttrafikféretag, dven nir dessa forrid skall anvindas under en
del av flygningen som gir éver den parts territorium dir de har tagits
ombord.”

14 Tcao, 2000b.
15Se SOU 2016:83, 5. 122.
16 EUT L 134, 25.5.2007, s. 4.
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EU-domstolens dom i mdlet Air Transport Association of America ger
vigledning om hur Open Skies-avtalet ska tolkas

Att en avgift som tas ut pd utslipp av koldioxid kan anses utgora en
skatt pd sjilva brinslet framgdr av EU-domstolens dom i mailet
Braathens Sverige AB." 1 milet Air Transport Association of America
analyserade EU-domstolen om utslippshandelssystemet EU ETS
stred mot artikel 11 1 Open Skies-avtalet, vilket hivdades i milet.
Domstolen ansdg att si inte var fallet. I huvudsak tog domstolen
fasta pd att utslippshandelssystemet, till skillnad frin skatter, tullar
och avgifter som uttas pd forbrukning av brinsle, utdver att det inte
syftar till att skapa en intikt f6r det offentliga, inte innebir nigon
mojlighet att, pd grundval av en i forvig faststilld kvantitet och
avgiftsnivd, faststilla ett belopp som ska betalas per ton férbrukat
brinsle for samtliga flygningar som genomférs under ett kalendersr.
Domstolen tog ocksd fasta pd att ett sddant system skiljer sig mot
ett system som det i Braathens Sverige AB dir det var friga om en
miljoskatt som 1 sin helhet erliggs till staten. Det faktum att luft-
fartygsoperatorerna kan forvirva ytterligare utslippsritter for att
ticka sina faktiska utslipp, iven frdn myndigheterna, genom att en
viss andel av de sammanlagda utslippsritterna ska férdelas genom
auktion, kunde enligt domstolen inte pverka slutsatsen att systemet
inte inkriktar pd artikel 11."

Ar reduktionsplikten forenlig med Chicagokonventionen?

Reduktionsplikten giller endast for flygfotogen som tankas 1 Sverige
och ir férenlig med artikel 24 a Chicagokonventionen.

Ar reduktionsplikten forenlig med resolutionen och de bilaterala
luftfartsavtalen?

Utredningen viljer hir att sammanféra bedémningen av om reduk-
tionsplikten dr férenlig med Icaos resolution respektive om den ir
forenlig med de bilaterala luftfartsavtalen, eftersom de senare har sin
utgdngspunkt i resolutionen.

7 Domstolens dom av den 10 juni 1999, Braathens Sverige AB, C-346/97,
ECLILEU:C:1999:291, p. 23.

8 Domstolens dom av den 21 december 2011, Air Transport Association of America,
C-366/10, ECLI:EU:C:2011:864, p. 136-147.
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En reduktionsplikt utgor inte 1 sig nigon skatt eller liknande
pilaga dven om den innebir att priset pd flygbrinsle dkar, eftersom
plikten inte innebir ndgon dverféring av medel till staten.

Diremot kan frigan uppkomma om den pliktavgift som ska beta-
las om plikten inte uppfylls dr att jimstilla med en skatt eller liknande
pilaga, se avsnitt 9.5.6 om reduktionspliktavgift. Resolutionen och
luftfartsavtalen reglerar relationen mot respektive lands flygbolag.
Reduktionsplikten riktar sig till den som ir skattskyldig for brinsle
som tankas i Sverige, vilket normalt ir drivmedelsleverantoren. Det
ir inte en obligatorisk avgift utan uppkommer om en drivmedels-
leverantor inte uppfyller lagstiftningens krav. Att det finns en méj-
lighet att systemet innebir en intikt till staten kan, som EU-dom-
stolen anger 1 Air Transport Association of America, inte tillmitas
nigon avgdrande betydelse. Sammanfattningsvis finner utredningen
att plikten inte strider mot varken Icaos resolution eller luftfarts-
avtalen.

Ovriga frigor gillande forenlighet med Chicagokonventionen
och luftfartsavtalen

Av artikel 15 1 luftfartsavtalet mellan EU:s medlemsstater och USA
framgdr att om en avtalspart avser att inféra en miljodtgird ska
paverkan pd de rittigheter som avtalsparterna ges utvirderas och
eventuella negativa effekter ska minimeras.

En plikt utgér inte en reglering av flygresor och berdr strikt
juridiskt 6verhuvudtaget inte flygbolags verksamhet. Plikten regle-
rar i stillet det drivmedel som siljs i landet och riktar sig mot driv-
medelsleverantdrerna. Ett flyg som landar 1 Sverige och har tillrick-
ligt med drivmedel {6r resan frin Sverige berors inte ens indirekt av
regleringen. Forutsatt att plikten utformas pd ett icke-diskrimine-
rande sitt s3 att inte svenska flygbolag indirekt gynnas pd ndgot sitt
bedéms det inte finnas nigra hinder mot att inféra en plikt med
hinsyn tll luftfartsavtalen. Det kan dock inte uteslutas att frigan
kan komma upp for diskussion inom ramen f6r avtalet mellan EU:s
medlemsstater och USA. Utredningen ser inte att heller 1 6vrigt att
Chicagokonventionen eller luftfartsavtalen utgdér nigot hinder for
inférande av en plikt.
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Reduktionsplikten ir forenlig med de forpliktelser Sverige
ingdtt gillande Icaos marknadsbaserade styrmedel Corsia

Av ingressen och artikel 19 i Icaos resolution om inférandet av ett
globalt marknadsbaserat klimatstyrmedel" fsljer att Corsia ska vara
det "enda” marknadsbaserade klimatstyrmedlet riktat mot det inter-
nationella flygets koldioxidutslipp, for att undvika dubbelreglering
och olika nationella regleringar. Av artikel 38 i Chicagokonventio-
nen féljer att medlemsstater ska notifiera avvikelser.

Reduktionsplikten riktar sig inte mot flygbolag utan mot driv-
medelsleverantérer och utgér redan av denna anledning, 1 utred-
ningens beddmning, inte ett sidant marknadsbaserat instrument
som avses 1 regelverket. Det bedéms dirfor inte krivas nigra sir-
skilda &tgirder for att reduktionsplikten ska anses forenlig med
regelverket kring Corsia.

9.5.3  Pliktens omfattning

Forslag: Reduktionsplikten avser den energimingd som motsva-
rar de volymer av flygfotogen som skattskyldighet har intritt f6r
under ett kalenderir enligt lagen om skatt pd energi. Reduktions-
plikten ska uppfyllas genom inblandning av biodrivmedel. De
biodrivmedel som anvinds for att uppfylla plikten ska omfattas
av ett hillbarhetsbesked enligt lagen om hallbarhetskriterier fér
biodrivmedel och flytande biobrinslen.

Flygfotogen ska vara ett brinsle som ir avsett f6r motordrift
och omfattas av KN-nr 2710 19 21. KN-nr ir nummer enligt 2002
drs version av EU:s tulltaxa.

Skilen f6r utredningens forslag
Det dir den som dr skattskyldig for flygfotogen som dr reduktionspliktig

Av 4 § reduktionspliktslagen foljer att det ir den som ir skattskyldig
enligt 4 kap. 1§ 1 och 2 lag (1994:1776) om skatt pd energi (LSE)
for den reduktionspliktiga energimingden som har reduktionsplikt.

19 A39-3: Consolidated statement of continuing ICAO policies and practices related to environ-
mental protection — Global Market-based Measure (MBM) scheme.
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Med reduktionspliktig energimingd avses den energimingd reduk-
tionspliktig bensin eller reduktionspliktigt dieselbrinsle som mot-
svarar den volym av dessa brinslen som skattskyldighet har intritt
for under ett kalenderdr enligt 5 kap. LSE. Anledningen att reduk-
tionsplikten knots till skattskyldigheten var att det dr de mingder
som rapporteras till Energimyndigheten enligt hillbarhetslagen och
drivmedelslagen. Det minskade dirigenom den administrativa bérdan
att anvinda samma system 1 reduktionsplikten. Det kan 1 samman-
hanget pipekas att flygfotogen inte omfattas av de krav som stills pd
rapportering av drivmedel enligt 20-21§§ drivmedelslagen. Att
volymen fossilt drivmedel ska rapporteras till Energimyndigheten
framgdr dock av 8 § reduktionspliktslagen. Triffsikerheten 1 syste-
met okar om det ir tydligt vilka mingder kravet giller {6r samtidigt
som antalet foretag som har reduktionsplikt minimeras. Att knyta
reduktionsplikten till skattskyldigheten bér dirfor gilla dven for
flygfotogen.

Det dr normalt drivmedelsleverantioren som dr skattskyldig

Reduktionsplikten uppstir nir skattskyldigheten intrider for ett
brinsle som ingdr 1 den reduktionspliktiga energimingden. Flyg-
fotogen omfattas av forfarandet med skatteuppskov. Ett brinsle om-
fattas av skatteuppskov sd linge det finns 1 ett skatteupplag, flyttas
mellan tv4 skatteupplag eller annars flyttas enligt uppskovsférfaran-
det. Nir briinslet avviker frén uppskovsforfarandet omfattas det inte
lingre av skatteuppskov och skattskyldigheten intrider. For upp-
lagshavare intrider skattskyldighet siledes bl.a. nir brinsle tas ut
frin ett skatteupplag utan att flyttas enligt uppskovsforfarandet
(5 kap. 1 § 1 a LSE). Det dr normalt drivmedelsleverantéren som fér
brinslet éver den punkt dir skattskyldighet intrider enligt 5 kap.
LSE. Aven den som p3 flygplats lagrar flygfotogen kan dock vara
upplagshavare (4 kap. 3 § 2 LSE). Det ror sig om mindre flygplatser
som hanterar flygfotogen.”

For flygfotogen finns sirskilda regler fér privata indamal. Tolk-
ningen av vad som utgdr yrkesmissig anvindning dr férhillandevis
strikt och omfattar 1 princip endast flyg mot betalning. Ett bolag
som transporterar sin VD pd resor mellan bolagets kontor fir inte

20 Se prop. 2010/11:12.

185



Forslag for okad anvandning av biojetbransle SOU 2019:11

anvinda skattefritt flygfotogen i bolagets flygplan.”’ Om flygfoto-
gen levereras in 1 ett flygplan som direfter anvinds fér privata
dndamadl blir anvindaren skattskyldig enligt 4 kap. 1§10 ¢ LSE.
Skattskyldigheten intrider fér denne private anvindare nir brinslet
anvinds for privat flygindamal (se 5 kap. 3 § 2 LSE). Sidana bolag
bér inte omfattas av reduktionsplikt, eftersom det skulle ge en stor
administrativ bérda. Skattskyldigheten f6r samma volym brinsle har
dessutom intritt tidigare for drivmedelsleverantéren (dvs. skattskyl-
digheten intrider tvd ginger), vilket skulle innebira att samma volym
biodrivmedel redovisas tvd ginger till tillsynsmyndigheten. Undan-
taget fir dirmed inte heller ndgon betydelse fér hur stor minskning
av vixthusgasutslipp som plikten leder till. Det krivs ingen indring
i reduktionspliktslagen for att 8stadkomma detta d& bolagen inte ir
skattskyldiga enligt 4 kap. 1 § 1 och 2 (se 4 § reduktionspliktslagen).

Av 4 § reduktionspliktslagen f6ljer att den som har reduktions-
plikt har en anmilningsplikt s3 att tillsynsmyndigheten far kinne-
dom om vilka som omfattas av lagstiftningen.

Flygfotogen bor avse brinslen enligt ett visst KN-nr

Flygtotogen bor avse brinslen som ir avsedda f6r motordrift och
som uppfyller ett s.k. KN-nr, dvs. nummer i Kombinerade nomen-
klaturen enligt kommissionens férordning (EG) nr 2031/2001 av
den 6 augusti 2001 om indring av bilaga I till rddets férordning
(EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen och om
gemensamma tulltaxan. Genom att definiera flygfotogen utifrin
KN-nr skapas en tydlig koppling till LSE och det system for att
identifiera mingder brinsle som beskrivs ovan. Flygfotogen om-
fattas av KN-nr 2710 19 21.

Plikten bor gilla for allt flygfotogen dir skattskyldigheten intrider

oavsett resmdl

Flygbolag tankar flygfotogen frdn samma tankinfrastruktur oavsett
om resan sker inrikes eller utrikes. Det finns inget sitt fér driv-
medelsleverantdren att exakt veta vilka mingder som anvinds for
inrikes eller utrikes resor om det ror en flygplats med bdda typerna

21 Se prop. 2014/15:40, s. 7.
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av trafik. Om plikten skulle begrinsas till inrikes trafik skulle det
vara nodvindigt att uppskatta vilken andel av drivmedlet som
anvints for vilka resor, t.ex. genom statistik frin Transportstyrelsen
eller genom att drivmedelsleverantéren aliggs att samla in infor-
mation frin kunder. Det bedéms inte som oméjligt att infora ett
sddant system dven om det ir administrativt komplicerat och kom-
mer utgdra en ungefirlig uppskattning. For att kostnadsékningen
ska foras 6ver till inrikes trafik skulle dock drivmedelsleverantéren,
pd frivillig basis d& det inte ir mojligt att reglera, behéva prissitta
drivmedel utifrin vilken andel inrikes trafik som ett flygbolag har.
Utredningen beddémer att en plikt pd flygfotogen fér inrikes trafik
sammantaget skulle vara ett mycket omstindligt styrmedel admini-
strativt och kunna ge upphov till betydande konkurrenssnedvrid-
ning mellan flygbolag beroende pd hur kostnaderna éverfors. Det
finns ocks3 flera goda anledningar att allt flygfotogen ska omfattas.
Om Sverige liksom Norge infor en plikt f6r allt brinsle som tankas
kan det tjina som inspiration for dven andra linder att folja efter.
Inrikestlyget stir dessutom f6r en f6rhillandevis liten del av utslippen
fran svenskt flyg. Klimatpdverkan fr&n anvindning av fossil flygfotogen
ir densamma oavsett om den anvinds for inrikes eller utrikes resor
(Iingviga flyg har dirutdver en storre klimatpiverkan genom hog-
hojdsetfekten). Om flyget ska stilla om mot ett ldngsiktigt mil om
fossilfrihet bér samtlig trafik vara med redan frin ett tidigt stadium.

Att plikten omfattar allt flygfotogen ger upphov till ett antal
frigor om sirskilda konsekvenser, framférallt vad giller s.k. eko-
nomitankning dir flygbolag viljer att tanka i andra linder till f61;d
av ligre pris pd jetbrinsle. Se avsnitt 11.8.5 om utredningens slut-
satser 1 denna friga.

Om det av ndgon anledning skulle bli aktuellt att begrinsa ett
kommande regelverk till inrikes trafik bedémer utredningen att det
kan vara enklare att ligga en plikt pd flygbolagen in p& drivmedels-
leverantérerna, men de juridiska och praktiska férutsittningarna for
detta miste sjilvklart utredas vidare om det skulle bli aktuellt.
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Plikten ska uppfyllas genom inblandning av biodrivmedel

Plikten ska uppfyllas genom inblandning av biodrivmedel. Hur stor
energimingd biodrivmedel som krivs beror pd hur stora utslipp av
vixthusgaser i ett livscykelperspektiv som inblandade biodrivmedel
har per megajoule. Med vixthusgas avses enligt 2 § reduktionsplikts-
lagen koldioxid, metan och dikviveoxid.

Utredningen anser att reduktionsplikten bor utékas till att tillita
inblandning av elektrobrinslen om produktionen skett frén forny-
bar koldioxid och med férnybar el. Det skulle bidra till 6kad till-
ginglighet, 1 synnerhet f6r att nd mélet om fossilfrihet till 2045 d&
det ir rimligare att anta att produktionen av elektrobrinslen blivit
storre. Innan elektrobrinslen inkluderas behéver en beriknings-
metodik for vixthusgasutslipp tas fram vilket kommissionen har i
uppdrag att gora (se avsnitt 6.3.4).

Brinslen som ir producerade av fossilt avfall utgor inte biodriv-
medel (se avsnitt 6.3.1.). Det finns i dag ett antal producenter av
flygfotogen som avser att anvinda sidana rivaror, vilket kan ge ligre
uppstromsutslipp dn f6r annan fossil flygfotogen. Eftersom reduk-
tionsplikten, till f6ljd av sitt syfte att frimja anvindning av bio-
drivmedel, inte kan uppfyllas genom minskade uppstromsutslipp
for fossila drivmedel saknar detta betydelse. Det ir dirmed inte
aktuellt att tilldta anvindning av drivmedel frdn fossilt avfall i reduk-
tionsplikten.

Biodrivmedel som anvinds i plikten ska vara hillbara

Enligt 6 § reduktionspliktslagen ska biodrivmedel som anvinds for
att uppfylla plikten omfattas av ett hillbarhetsbesked. Genom in-
forandet av reduktionsplikt for flygfotogen kommer drivmedels-
leverantérer av flygfotogen dirmed iven behova uppfylla hillbar-
hetslagens krav. Detta innefattar bl.a. krav pd att uppritthdlla ett
massbalanssystem samt ingd avtal med underleverantérer for att
sikerstilla att de uppfyller lagstiftningens krav (se avsnitt 6.5). En
reduktionspliktig aktér som viljer att kopa utslippsminskningar av
en annan reduktionspliktig aktor enligt 7 § reduktionspliktslagen,
istillet for att sjilv blanda in biodrivmedel, omfattas inte av hill-
barhetslagstiftningen eftersom aktéren inte for biodrivmedel 6ver
den punkt dir skattskyldigheten intrider (jmf. 3 kap. 1 och 1 e §§
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hillbarhetslagen). Minst en stor leverantér av flygfotogen 1 Sverige
har redan 1 dag certifierats enligt ett av kommissionen godkint certi-
fieringssystem, vilket innebir att det endast dr en formsak att ansoka

om ett hillbarhetsbesked.

Reduktionspliktig energimdngd

Reduktionspliktig energimingd ir den energimingd reduktionsplik-
tigt flygfotogen som motsvarar den volym av dessa brinslen som
skattskyldighet har intritt f6r under ett kalenderdr enligt 5 kap. LSE.
Plikten innebir inte att varje liter flygfotogen ska innehilla en viss
andel biodrivmedel f6r att minska vixthusgasutslippen, utan berik-
ningen gors pa den totala reduktionspliktiga energimingden under
ett kalenderdr. Det gor det mojligt att variera miangden biodrivmedel
i flygfotogen mellan olika flygplatser eller variera inblandningen
under iret.

Redovisning av reduktionsplikt ska ske senast 1 april dret efter
kalenderdret. For den reduktionsplikt som giller f6r 2021 ir det med
andra ord de volymer som skattskyldighet intritt f6r under 2021 som
reduktionsplikten giller {6r och redovisning till Energimyndigheten
ska ske d& senast 1 april 2022.

Av 18 § hillbarhetsférordningen foljer att den rapporterings-
skyldige ska anvinda ett massbalanssystem som innebir att det ir
mojligt att knyta hdllbarhetinformation, sdsom utslipp av vixthus-
gaser, till ett parti biodrivmedel 4ven om partiet blandas med andra
partier biodrivmedel med andra héllbarhetsegenskaper (se avsnitt 6.5.3).
Massbalans f6r fossila brinslen finns inte reglerad. Det dr dock inget
problem i plikten eftersom ett normalvirde anvinds for vixthus-
gasutslippen fran fossil flygfotogen.

Forsvarsmaktens anvindning av flygfotogen undantas frin plikten

Forsvarsmakten anvinder inte flygfotogen som omfattas av den civila
standarden annat dn for att tanka statsflyget. I stillet har myndig-
heten en egen svensk standard, Flygfotogen 75, med sirskilda speci-
fikationer. For att det ska vara mojligt for Forsvarsmakten att an-
vinda flygfotogen med inblandning av biodrivmedel krivs att flyg-
och motortillverkarna godkinner detta. Ett antal olika tillverkare ir

189



Forslag for okad anvandning av biojetbransle SOU 2019:11

involverade 1 produktionen av Herculesplan, Jas 39 Gripen och for-
svarets helikoptrar. Det dr en stor utmaning att kravstilla méjligheten
till anvindning av biodrivmedel eftersom Forsvarsmakten ir en i
sammanhanget liten kund for t.ex. en amerikansk motortillverkare.
Om anvindning av biodrivmedel ska tilltas krivs att det sker f6r alla
helikoptrar och plan eftersom det annars krivs tvd separata distri-
butions- och brinslesystem pd flygflottiljerna vilket inte ir hanter-
bart.”

Utredningen bedomer dirfor att det finns goda skil att undanta
Forsvarsmaktens anvindning av Flygfotogen 75 frin reduktions-
plikten. Det bedéms inte vara nigon svirighet fér drivmedelsleveran-
torerna att identifiera mingden drivmedel som omfattas av undan-
taget eftersom brinslet levereras enligt en sirskild standard. I av-
snitt 9.7 foresldr utredningen att Foérsvarsmakten ges 1 uppdrag att
utreda férutsittningarna for inhemsk produktion och anvindning av
biojetbrinsle fér Forsvarsmaktens indamal.

Forsvarsmakten ansvarar dven for statsflyget som anvinder flyg-
fotogen enligt civil standard. Av olika administrativa skil bedéms
det som limpligt att undanta iven denna anvindning. Det bedéms
som mojligt for drivmedelsleverantérer att bedéma vilka volymer
som levereras till Férsvarsmakten. I avsnitt 9.6 f6reslir utredningen
att statsflyget ska képa in 100 procent biojetbrinsle pd massbalans-
niva fér den tankning som sker 1 Sverige, vilket innebir att statsflyget
kommer vara fossilfritt pd massbalansniva.

Sammanfattningsvis finns anledning att undanta de volymer flyg-
fotogen som levereras till Férsvarsmakten. Ett undantag inférs genom
definitionen av reduktionspliktig energimingd i 2 § reduktions-
pliktslagen.

Berikning av reduktionspliktig energimingd

Bestimmelserna om hur berikning av den reduktionspliktiga energi-
mingden gors ir detaljerade och finns dirfér pd ligre normniva in
lag. Inledningsvis krivs att energiinnehillet i flygfotogen samt i olika
typer av biodrivmedel faststills. Av 6 § forsta stycket reduktions-
pliktsférordningen framgar att ett biodrivmedels energiinnehill ska

2 Intervju med Forsvarsmakten och Férsvarets materielverk.
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bestimmas enligt de normalvirden som anges 1 bilaga III tll f6rny-
bartdirektivet. Av 6 § andra stycket framgir att om energiinnehillet
inte kan faststillas enligt férsta stycket ska energivirdet bestimmas
enligt en metod som regleras av Energimyndigheten pd foreskrifts-
nivd. Av 7 § framgdr faststillda energivirden f6r bensin och diesel.

Bilaga IIT till fornybartdirektivet innehdller idag inte nigot
normalvirde f6r varken energiinnehillet i fossil flygfotogen eller for
energiinnehdllet 1 olika typer av biojetbrinslen. I det omarbetade
direktivet anges dock virden fér bdde HEFA (34 megajoule per
liter) samt f6r FT-jetbrinsle och samprocessat jetbrinsle (33 mega-
joule per liter). Det bedéms férenkla den administrativa bérdan visent-
ligt att faststilla normalvirden och 6§ reduktionspliktsférord-
ningen bor dndras till att avse férnybartdirektivet 1 dess nya lydelse.
For biodrivmedel dir energivirdet inte kan bestimmas enligt 6 §
forsta stycket, dvs. d biodrivmedlet inte finns upptaget i bilaga III
till férnybartdirektivet vilket t.ex. ir fallet f6r Alcohol to Jet-brinsle,
ska energiinnehillet bestimmas enligt 6 § andra stycket. For fossil
flygfotogen har ett energivirde pd 34,6 megajoule per liter antagits,
vilket infors 1 7 § reduktionspliktsférordningen.

9.5.4  Reduktionsnivaer

Forslag: Den som har reduktionsplikt for flygfotogen ska for varje
kalenderdr se till att utslippen frin den reduktionspliktiga energi-
mingden jimfért med utslippen frdn motsvarande energimingd
fossil flygfotogen minskar med

— minst 0,8 procent fr.o.m. 1 januari 2021,
— minst 1,7 procent fr.o.m. 1 januari 2022,
— minst 2,6 procent fr.o.m. 1 januari 2023,
— minst 3,5 procent fr.o.m. 1 januari 2024,
— minst 4,5 procent fr.o.m. 1 januari 2025,
— minst 7,2 procent fr.o.m. 1 januari 2026,

— minst 10,8 procent fr.o.m. 1 januari 2027,

— minst 15,3 procent fr.o.m. 1 januari 2028,
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— minst 20,7 procent fr.o.m. 1 januari 2029, och

— minst 27 procent fr.o.m. 1 januari 2030.

Skilen f6r utredningens forslag
Berdkning av vixthusgasutslipp

Det ir vixthusgasutslippen frin den reduktionspliktiga energi-
mingden jimfért med vixthusgasutslippen frdn motsvarande energi-
mingd fossil flygfotogen som ska minska. Hur berikningen av dessa
utslipp ska goras dr detaljerade och framgir av reduktionsplikts-
férordningen och Energimyndighetens féreskrifter.

For berikning av vixthusgasutslipp frdn bensin och dieselbrinsle
anvinds ett normalvirde. Samma metod bor anvindas for fossil flyg-
fotogen. Inom Corsia anvinds virdet 89 gCO,e/M]J och det bedéms
limpligt att anvinda samma virde i reduktionsplikten for att undvika
forvirring. Det dr mojligt att de faktiska utslippen dr bade ligre eller
hégre dn si, sannolikt hogre vid en jimforelse med de virden som
giller for diesel respektive bensin enligt 8 § reduktionspliktsférord-
ningen. Vilket exakt virde som anvinds i plikten har mindre bety-
delse, di virdet ir en konstant for att sitta reduktionsnivier utifrin
en efterstrivad volym biodrivmedel. Om jimforelsevirdet hojs be-
hover dven reduktionsnivierna héjas och vice versa. Det kan hir
nimnas att syftet med plikten inte ir att generellt minska drivmed-
lets livscykelutslipp, vilket dven skulle vara méjligt genom att an-
vinda fossil flygfotogen med ligre uppstromsutslipp, utan att frimja
anvindning av biodrivmedel med l3ga vixthusgasutslipp.

For att berikna vixthusgasutslippen frén produktion av biodriv-
medel anvinds berikningsmetoden frin bilaga V i férnybartdirek-
tivet som genomforts 1 hillbarhetslagstiftningen. Till skillnad frin
biodrivmedel som anvinds 1 vigsektorn finns inte samma mojlighet
att anvinda de normalvirden f6r utslipp som anges i bilaga V. Det
bedéms inte utgdra nigot stérre administrativt hinder dd producen-
terna redan i dag gor faktiska berikningar av utslippen.
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Antaganden om genomsnittligt vixthusgasutslipp fran biojetbrinsle

Reduktionspliktens uppfyllnad beror pd vixthusgasutslippen 1 ett
livscykelperspektiv frin de biodrivmedel som blandas in 1 flygfoto-
genet. For att berikna reduktionsnivin i férhillande till vilka volymer
som ir rimliga att féra ut pi marknaden krivs dirfor att berikningen
tar utgdngspunkt i ett visst genomsnittligt utslipp av vixthusgaser
for biojetbrinsle.

Eftersom biodrivmedel ska omfattas av ett hillbarhetsbesked finns
minimikrav f6r hur hdga vixthusgasutslipp de fir ha for att kunna
anvindas for att uppfylla reduktionsplikten (se avsnitt 6.5). En reduk-
tionsplikt gynnar utvecklingen av biodrivmedel med liga vixt-
husgasutslipp. Ju hogre livscykelutslippen ir desto storre volym bio-
drivmedel miste drivmedelsleverantéren inférskaffa och blanda in.
Bedémningen ir dirfor att biodrivmedel med betydligt ligre vixt-
husgasutslipp 4n minimikraven kommer anvindas, eftersom det
som utgingspunkt ir det mest kostnadseffektiva sittet att uppfylla
plikten.

I avsnitt 6.5.2 gors en genomgang av vixthusgasutslippen ur ett
livscykelperspektiv for olika processvigar. Slutsatsen ir att det ir
rimligt att anta ett genomsnittligt utslipp pd omkring 16 gCO,e/M]J
dd reduktionsplikten féreslds inforas. Det genomsnittliga utslippet
forvintas sedan sjunka gradvis for att bottna runt 8-10 gCO,e/M]J
2025. Efter detta dr det osikert hur mycket utslippen kan minska di
det kan krivas itgirder som tar ldng tid att f8 pd plats, sdsom
anvindning av férnybar vitgas. P2 lingre sikt efter 2030 forvintas
dock uppstromsutslippen kunna sjunka ytterligare. De virden som
anges hir forutsitter att endast restprodukter eller avfall anvinds
som rivara och att produktionen gett upphov till I3ga processutslipp.

Reduktionsnivder bor sdttas for dren 2021 till 2030

For att berikna reduktionsnivder tas utgdngspunkt i en efterstrivad
volymandel samt ett antagande om genomsnittliga vixthusgas-
utslipp for biodrivmedel som redovisas ovan. Utvecklingen pd mark-
naden f6r biojetbrinsle, bl.a. avseende vilka volymer med hog klimat-
prestanda som ir rimliga att fora ut pd marknaden ir avgorande for
reduktionsnivierna. Det finns betydande osikerheter om marknads-
férutsittningarna, vilket talar foér att reduktionsnivier endast bor
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sittas for ett fital &r framdt och att nya nivder bér sittas genom de
regelbundna kontrollstationer som genomférs var tredje ar (se av-
snitt 9.5.8). Mot detta talar behovet av forutsebarhet for produ-
center av biojetbrinsle kring vad som kommer att gilla. Med hinsyn
till att utredningen dven har att ta hinsyn till hur styrmedel kan
frimja 6kad inhemsk produktion bedémer utredningen att reduk-
tionsnivder bor sittas for dren 2021 till och med 2030. Vad giller
inhemsk produktion av biojetbrinsle limnar utredningen dven fér-
slag 1 avsnitt 10.2.

Begréinsningar av hogsta inblandningsnivd enligt standarden

Flygfotogen far hogst innehilla 50 volymprocent biodrivmedel en-
ligt standarden. Det ir dirfér inte méjligt att sitta plikten hégre in
s& och det krivs en viss marginal eftersom biodrivmedel inte kom-
mer blandas in jimnt 6verallt hela tiden. Det krivs ocksd en viss
marginal mot att de genomsnittliga vixthusgasutslippen frin bio-
drivmedel kan bli hogre dn vad utredningen riknat med, eller ovin-
tade hindelser som leveransproblem. Utredningen bedémer dock att
den tillitna inblandningsnivin p4 lingre sikt kommer att hojas for
att mojliggora ett fossilfrite flyg till 2045.

Forutsittningar for vad som dr rimliga reduktionsnivder

Av regeringens kommittédirektiv framgdr att utredningen ska
bedéma vilken inblandning av biodrivmedel som ir rimlig att uppnd
pd kort och lang sikt med hinsyn till tillgdng och pris p& sidana bio-
drivmedel samt efterfrdgan i andra sektorer.

Utgdngspunkten f6r vad som utgér en rimlig inblandningsnivg ir
nyttan med anvindning av biodrivmedel. Det dr uppenbart att det
krivs kraftiga dtgirder f6r att nd Parismalet, vilket framgir av IPCC:s
rapporter om behovet av utslippsminskningar. Som utgingspunkt
bor dirfér plikten vara s3 hog som méjligt. Vad som utgér en rimlig
inblandningsnivd ur ett marknadsperspektiv bestims i huvudsak av
tre parametrar.
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1. Hur stor volym flygfotogen anvinds vid den tidpunkt som analy-
seras? Eftersom plikten beriknas pd den totala mingden driv-
medel ir detta av stor betydelse. Drivmedelsférbrukningen
bestims i sin tur av antalet avgingar och drivmedelstorbruk-
ningen per avging.

2. Vilken tillging finns pd biojetbrinsle med hog klimatprestanda?
Produktionskapaciteten ir, dven ur ett globalt perspektiv, en
utmaning f6r att snabbt 6ka anvindningen.

3. Hur stor prisokning kan tdlas for att fortsatt ha en regional
tillvixt och uppnd transportpolitiska och évriga politiska mal?
Prisékningen ir beroende av priset pd biojetbrinsle och vilken
volymandel som blandas in.

Det ir svirt att forutse tillgingen och efterfrigan pd biodrivmedel.

Vid inférandet av reduktionsplikt fér bensin och dieselbrinsle

gjordes foljande bedémning i propositionen.
Reduktionsplikten ir ett styrmedel som genom att skapa en 6kad efter-
fragan pd biodrivmedel ocksd ska skapa forutsittningar for en 6kad
produktion. Okad efterfrigan av biodrivmedel 1 andra linder kan pd
samma sitt bidra till 6kad produktion pd global nivd. Rivaror som
1 dagsliget inte anvinds i nigon stérre utstrickning kan pi sikt bli vik-
tiga. Omarbetningen av viktiga EU-rittsakter kan dock 3 betydelse for
den framtida tillgingen pd biodrivmedel. Dirfér miste marknaden for
biodrivmedel fortlpande analyseras.?

Vad som sigs 1 propositionen ir iven relevant fér marknaden for
biojetbrinsle. I synnerhet eftersom de anliggningar som foérvintas
producera biojetbrinsle dven kommer producera biodrivmedel fér
vigsektorn. Det idr svirt att pd global niva forutse efterfrigan, dven
pa bara nigra 4rs sikt. Aven produktion i Sverige kan exporteras till
andra linder om betalningsviljan ir storre dir. Se dven avsnitt 7.7 om
marknaden for biojetbrinsle.

Med hinsyn till denna osikerhet har utredningen férsokt att
uppskatta en rimlig inblandningsgrad f6r &ren 2021-2025 och 2025-
2030 samt mer oversiktligt f6r dren 2030-2045. Bedémningen illu-
streras 1 tre scenarios som utgdr olika vigar for att nd fossilfrihet
2045. Ur ett klimatperspektiv ir det bittre att 6ka nivierna tidigt dd

2 Prop. 2017/18:1, s. 345.
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de ackumulerade utslippen minskar mest. Tillgingen pd biojet-
brinsle ir dock begrinsad och det ir viktigt att frimja biodrivmedel
med god klimatprestanda. Det innebir ocksd en kostnad att agera
som pionjirland di priset pd biojetbrinsle ir hogre 1 en borjan och
den totala volymen som blandas in ¢ver tid 6kar. Utredningen fére-
slar att reduktionsnivierna ses over vid de regelbundna kontroll-
stationer som genomfors for reduktionsplikten (se avsnitt 9.5.8).

Bedomning av en rimlig inblandningsnivd under dren 2021 tll 2025

Som beskrivs i avsnitt 7.6—7.7 forvintas produktionen av biojet-
brinsle 6ka frin dagens mycket begrinsade produktion. Exempel ir
Preem och Nestes planer pd nya anliggningar frdn 2022, men det
forvintas finnas fler producenter pd global nivd. Under periodens
senare del férvintas produktionen av HEFA fortsitta att 6ka och
det dr mojligt att det dven kommer mindre anliggningar som pro-
ducerar biojetbrinsle genom andra tekniker, sisom Fischer Tropsch.
Vilka volymer som kommer vara tillgingliga for Sverige gdr inte att
siga eftersom volymer kan vara uppbundna i avtal med flygbolag.

Med hinsyn till att det rér sig om en omogen marknad finns dock
anledning att av andra anledningar vinta med att kraftigt 6ka inbland-
ningsgraden. Plikten ska frimja biodrivmedel med hog klimat-
prestanda och det krivs tid for att skapa tillricklig produktions-
kapacitet. Det ir viktigt att det byggs upp effektiva distributions-
kedjor och langsiktigt hdllbara logistikldsningar, t.ex. genom att fler
producenter tillkommer pd marknaden. Sverige bor inte driva upp
priset pd biojetbrinsle genom att efterfrdga en stor del av den globala
produktionen utan i stillet verka f6r att genom ¢kande reduktions-
nivier 6ka volymandelen mot andra halvan av 2020-talet.

Vid inférandet av plikten bedémer utredningen att det ir limpligt
med en reduktionsnivd pd 0,8 procent, vilket férvintas motsvara
ungefir 1 volymprocent (cirka 13 500 kubikmeter). Detta bedoms
vara tillrickligt for att f3 igdng ett system samtidigt som det inte
bedéms vara nigot problem att efterfriga denna volym pi global
nivd. Swedavia har uttalat ett mil om 5 volymprocent till 2025.
Utredningen bedémer att detta ir en rimlig nivd och féreslar att
reduktionsnivierna i plikten héjs s att de motsvarar en 6kning med
en volymprocentenhet per &r frin 2021.
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Bedémning av en rimlig inblandningsnivd under dren 2026 till 2030

Under perioden 2026 till 2030 férvintas det for svensk del kunna
komma ytterligare produktion utéver Preems dedikerade produktion
av HEFA samt eventuell samprocessning i1 bolagets raffinaderier.
Teknisk sett skulle det vara mojligt att t.ex. bygga upp storskalig
produktion av FT-biojet eller Alcohol to Jet under denna period.
Utredningens férslag i avsnitt 10.2 om stéd till inhemsk produktion
kan bidra till en sddan utveckling.

P2 global skala forvintas produktionen 6ka ytterligare och fler
projekt kan férvintas anvinda annan teknik in HEFA. En 6kad
efterfrigan pd drop in biodrivmedel till vigsektorn kan komma att
”pd kopet” ge en del biojetbrinsle. Samtidigt dr det osdkert hur efter-
frigan kommer att se ut vad giller global efterfrigan frin frivilliga
initiativ och plikter 1 andra linder.

I branschens firdplan mot fossilfrihet anges ett mal om fossilfri
inrikestrafik till 2030. Drivmedelsanvindningen for inrikes trafik
forvintas enligt utredningens berikningar vara ungefir 200 000 kubik-
meter 2030, eller knappa 14 volymprocent av tankat brinsle 2030.
Utredningen anser att plikten bor vara hogre dn detta till 2030 och
foresldr en reduktionsnivd pa 27 procent, vilket férvintas motsvara
30 volymprocent till 2030. Detta ir 1 enlighet med det lingsiktiga
mal som Norge satt upp (se avsnitt 7.4). Med de antaganden utred-
ningen har gjort férvintas en reduktionsniv pd 27 procent leda till
en anvindning pd ungefir 424 000 kubikmeter biojet 2030, med ett
kinslighetsintervall pd 315 000 till 681 000 kubikmeter beroende pd
bla. energieffektiviseringsgrad, genomsnittligt vixthusgasutslipp
och grad av 6kat resande (se avsnitt 11.8). Det bedéms som rimligt
att Sverige kan efterfriga denna volym av biojet med hég klimat-
prestanda som ett pionjirland. Det bedoms ocksd som rimligt att
Sverige ska kunna producera denna volym till 2030 oavsett om voly-
men sedan anvinds 1 Sverige eller exporteras. En hogre nivd dn den
som foreslagits av branschen ger dven bittre férutsittningar for att i
tid planera f6r produktionsanliggningar.
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En indikativ reduktionsnivd till 2045 bor ta utgingspunkt i ett mdl pd
100 procent fornybara drivmedel med ldga livscykelutslipp

Utredningen beddémer att det ir allt for osdkert att sitta reduktions-
nivier for dren efter 2030. I stillet bor reduktionsnivier sittas 1
samband med de kontrollstationer som jimférs inom ramen for
reduktionsplikten. Det kan vara rimligt att analysera frdgan vid kon-
trollstationen 2025.

Milet till 2045 bor vara att flyget ska anvinda 100 procent for-
nybara drivmedel med 13ga eller inga livscykelutslipp (se dven av-
snitt 9.4). Aven flygbranschen sjilva har som malbild att allt flygbrinsle
som tankas i Sverige ska vara fossilfritt till 2045 (se avsnitt 4.5). Med
ett tydligt mal till 2045 drivs bide politiken och niringslivet i den
riktningen. Detta kan 1 sin tur leda till att marknader skapas fér nya
16sningar som elflyg f6r kortare strickor. Hur snabbt utvecklingen
av dessa kommer att gd ir 1 dag osikert och inga storre effekter for-
vintas fére 2030, men for att nd ett mil om fossilfrihet 2045 skulle
sddana 16sningar underlitta. Elektrifiering och fortsatt energieffek-
tivisering minskar den totala energimingden flytande drivmedel, och
kan tillsammans med anvindning av elektrobrinsle minska behovet
av biodrivmedel for att nd malet till 2045. Till detta datum bor det
finnas stort utrymme att ha byggt upp inhemsk produktionskapa-
citet och efterfrigan pa biodrivmedel frin vigtrafiksektorn férvintas
vara betydligt ligre till foljd av elektrifiering och energieffektivise-
ring. Diremot kvarstér en efterfrdgan frin sjéfart som bér tas i beaktan.

Utredningens forslag till reduktionsnivder

Utifrin ovan nimnda analys har utredningen tagit fram tre scenarios
som beskriver utvecklingen av volymandel biodrivmedel 2021-2045.

— Det f6rsta scenariot har sin utgdngpunkt 1 branschens mal 1 fird-
planen fér fossilfrihet samt Swedavias mal ull 2025 (bransch-
scenariot).

— Det andra scenariot har samma utgingspunkt som bransch-
scenariot fram till 2025 men accelererar sedan tidigare for att nd
30 volymprocent 2030 (30/30-scenariot).
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— Det tredje scenariot fungerar som en referens for hur plikten
skulle se ut om det var en linjir 6kning frdn 2021 till fossilfrihet
2045 (klimatscenariot).

Figur 9.1 Scenarier over volymandelen biojetbransle
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Utredningen anser att 30/30-scenariet ir det som pd bista sitt upp-
fyller de forutsittningar utredningen ska beakta. For att dversitta
volymnivierna till reduktionsnivier har de genomsnittliga vixthus-
gasutslipp som anges under rubriken Antaganden om genomsnittligt
vdxthusgasutslipp fran biojetbrinsle ovan anvints och nivierna har
sedan avrundats nigot. Resultatet ir foljande reduktionsnivier:
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Tabell 9.1 Reduktionsnivaer, antagna livscykelutsldpp och beriknade
volymandelar biodrivmedel 2021-2030

Ar Reduktionsniva Antagande: Berdknad

LCA-utslépp biodrivmedel (gC02/M)) volymprocent
2021 0,8 16,0 1
2022 1,7 14,2 2
2023 2,6 12,5 3
2024 35 10,7 4
2025 4.5 8,9 y
2026 7,2 8,9 8
2027 10,8 8,9 12
2028 15,3 8,9 17
2029 20,7 8,9 23
2030 27 8,9 30

9.5.5  Overlatelse av utslappsminskning

Forslag: Mojligheten for den som har reduktionsplikt att 6verlita
utslippsminskning i de fall denne minskat utslippen mer in vad
som krivs enligt lagen om reduktion av vixthusgasutslipp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin, dieselbrinslen och flyg-
fotogen ska dven gilla for flygfotogen.

Skilen for forslagen

Av 7 § reduktionspliktslagen framgdr att om den som har reduk-
tionsplikt minskat utslippen mer in vad som krivs enligt lagen fir
overskottet genom en 6verenskommelse 6verldtas till ndgon annan
som har reduktionsplikt f6r samma typ av drivmedel och f6r samma
&r sd att denne kan tllgodorikna sig minskningen.

Bakgrunden till bestimmelsen var att 6ka kostnadseffektiviteten
i reduktionsplikten. For att en 6verldtelse ska vara mojlig stills krav
pa att den aktdr med reduktionsplikt som 6verldter utslippsminsk-
ningar ska ha minskat sina vixthusgasutslipp pd det sitt och med
minst den procentandel som lagen anger. Det ir siledes bara ett
overskott som kan &verldtas och det kan bara tillgodoriknas samma
brinsle som det kommer ifrdn, exempelvis kan ett dverskott som
avser flygfotogen endast tillgodoriknas i en reduktionsplikt som
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avser flygfotogen. Overlitelsen ska vidare avse ett och samma
kalenderdr. Det ir inte mojligt att spara utslippsminskningar till
nistféljande kalenderdr. Information om hur stor minskning av
vixthusgasutslipp som 6verldts och férvirvas ska ha kommit in till
tillsynsmyndigheten senast vid rapporteringstillfillet (1 april). Det
finns alltsd mojlighet f6r berorda aktorer att avtala om 6verlatelse av
utslippsminskningar efter det att kalenderdret ir slut eftersom det
ar forst vid denna tidpunkt som reduktionspliktens uppfyllnad uti-
frdn lagens krav beriknas. Det ir sjilvfallet dven mojligt att gora
overenskommelser under kalenderdret.

Mojligheten att 6verldta utslippsminskningar bor dven gilla for
reduktionsplikten for flygfotogen. Denna méjlighet ger en férenk-
lad administration och kan fungera som ett alternativ till att infora
undantag for ev. mindre aktdrer som triffas av lagstiftningen.

Det kan nimnas att Energimyndigheten i uppdraget om kontroll-
station for reduktionsplikten ska analysera om reduktionsplikten
kan goras mer kostnadseffektiv, vilket t.ex. kan omfatta utdkade
flexibilitetsmekanismer.

9.5.6  Reduktionspliktsavgift

Forslag: En reduktionspliktsavgift pd 6 kronor per kilogram kol-
dioxidekvivalenter bér inféras for flygfotogen.

Skilen f6r utredningens forslag
Reduktionspliktsavgiften sikerstiller att plikten uppfylls

For att sikerstilla att reduktionsplikten uppfylls krivs en ekono-
misk sanktion i form av en reduktionspliktsavgift som ska betalas 1
forhdllande till det antal kilogram koldioxidekvivalenter som den
reduktionspliktige inte har minskat utslippen med. Av 10 § reduk-
tionspliktslagen féljer att avgiften fir vara hogst 7 kronor per kilogram
koldioxidekvivalenter som i friga om minskade vixthusgasutslipp
kvarstdr f6r att reduktionsplikten ska vara upptylld. Tillsynsmyndig-
heten fir besluta att sitta ned eller avstd frin att ta ut avgiften, om
det finns synnerliga skil. Med synnerliga skil avses mycket hogt
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stillda krav, exempelvis oférutsedda yttre hindelser och stora tek-
niska problem i kombination med att det saknas éverskott pd mark-
naden som gdr att forvirva eller andra omstindigheter som gor att
det dr orimligt att kriva att en redovisning kommer in 1 tid eller att
reduktionsplikten uppfylls. Avgiften ska i1 forsta hand sittas ned till
den kostnad som andra aktdrer har fér att uppfylla reduktions-
plikten.** Av 12 § reduktionspliktsférordningen foljer att avgiften dr
5 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter, om avgiften avser ben-
sin, och 4 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter, om avgiften
avser dieselbrinsle. Bakgrunden till konstruktionen med en hogre
avgift 1 lag var att det skulle finnas en mojlighet att pd férordnings-
niva reglera reduktionspliktsavgiften om marknadsférutsittningarna
indras. Forindringar av avgiftens storlek kan vara nodvindiga om
avgiften inte lingre fyller syftet att gora det mer fordelaktigt att
blanda in biodrivmedel dn att betala reduktionspliktsavgift, t.ex.
genom att prisbilden pd biodrivmedel indras eller vid férindringar
av de genomsnittliga vixthusgasutslippen for en viss typ av biodriv-
medel. Avsikten ir dock att avgiftsnivdn ska vara stabil.”

Reduktionspliktsavgiften for flygfotogen foreslds vara 6 kronor
per kilogram koldioxidekvivalenter

For att bestimma reduktionspliktsavgiften ir det nédvindigt att ta
hinsyn till dels merkostnaden per liter for att blanda in biodrivmedel
i flygfotogen, dels de genomsnittliga vixthusgasutslippen per mega-
joule som olika typer av biodrivmedel ger upphov till. Merkostnaden
for att blanda in biodrivmedel i flygfotogen ir beroende av virlds-
marknadspriset foér fossilt flygfotogen respektive biojetbrinsle,
eventuella avgifter och andra kostnader som belastar brinslet samt
vilken merkostnad drivmedelsleverantdren betalar for att {2 ett bio-
drivmedel med ligre vixthusgasutslipp. I avsnitt 7.6-7.7 diskuteras
frigan om tillgdng och pris pd biojetbrinsle och slutsatserna ligger
till grund for analysen 1 detta avsnitt. For att ge en 6verblick over
kostnader och hur de relaterar till avgiften ges 1 tabell 9.2 ett antal
exempel utifrin olika antaganden om pris och livscykelutslipp for
biojetbrinsle.

24 Se prop. 2017/18:1, s. 315 och 366.
% Se prop. 2017/18:1, s. 365.
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Tabell 9.2 Exempel pa kostnaden for att minska utslapp

Antagande om pris pa 6 kr per liter for fossil flygfotogen

Brénsle Pris per Utslapp Kostnad per min- Foreslagen
liter (kr)  (gCO02e/MJ)) skat kg C0ze (kr)  pliktavgift (kr)

HEFA avfall/rest

2021 prisniva 18 16 49 6
HEFA palmolja

2021 prisnivéa 18 35 6,6 6
HEFA avfall/rest

2025 prisniva 14 89 3,0 6
HEFA avfall/rest

2030 prisniva 12 8,9 2,2 6

Forsta kommersiell
anléggning for
Fischer Tropsch 25 89 1.3 6

Kélla: Utredningens egna berédkningar.

Avgiften ska vara tillrickligt hég foér att den som har en reduk-
tionsplikt ska finna det mer fordelaktigt att blanda in tillrickligt med
biodrivmedel dn att l3ta bli och betala avgiften. Avgiften bor dock
inte vara hogre dn att den kan skapa en viss flexibilitet i systemet och
kunna betalas om omstindigheterna tidvis kriver det. Reduktions-
pliktsavgiften innebir pd s8 sitt ocksd ett tak fér hur hég kostnaden
for att uppfylla plikten kan bli om de yttre omstindigheterna kraftigt
forindras. Eftersom pliktavgiften sitter den maximala betalnings-
viljan kan den vid bristande tillgdng p& biojetbrinsle bli prissittande.
Avgiften bor dirfor inte vara for hog d detta kan leda till onédigt
héga kostnader fér att uppfylla plikten.

Utredningen bedémer sammantaget att det ir rimligt med en
reduktionspliktsavgift pd 6 kronor per kilogram koldioxidekviva-
lenter pd férordningsnivd. Detta ir ligre in kostnaden for en del
tekniker som dnnu inte ir kommersialiserade men hégre in det f6r-
vintade priset fér HEFA. Nuvarande maximala reduktionsplikts-
avgift pd 7 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter i reduktions-
pliktslagen bedéms vara tillricklig dven for en reduktionsplikt f6r
flygfotogen. I avsnitt 10.2 limnar utredningen ett foérslag om att
Energimyndigheten ska ges 1 uppdrag att analysera behovet av och
utformningen av ett drift- eller investeringsstéd for anliggningar
med teknologi som befinner sig bortom demonstrationsnivd men
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dir kostnaden f6r den férsta fullskaliga anliggningen ir f6r hog for
att drivmedlet ska vara konkurrenskraftigt i reduktionsplikten.

9.5.7 Ilkrafttrddande- och 6vergangsbestammelser

Forslag: Lagen ska trida 1 kraft den 1 januari 2021.

Skilen for forslaget

En reduktionsplikt for flygfotogen innebir en visentlig férindring
av marknaden. I dag ir det mycket smd volymer biojetbrinsle som
anvinds. Inkdpsrutiner och logistikkedjor ska anpassas efter det nya
systemet och det ir viktigt att branschen ges tillricklig tid. Normalt
ingdr flygbolag och drivmedelsleverantérer kontrakt pd &rsbasis vilket
innebir att tillkommande kostnader sdsom en reduktionsplikt behover
vara kinda i god tid. Utredningen bedémer att det krivs minst
9 ménader frin ett riksdagsbeslut innan lagstiftningen kan trida i
kraft vilket 1 praktiken utesluter ett tidigare ikrafttridandedatum in
1 januari 2021 med hinsyn till tidsitgdng for att remittera och bereda
forslaget pd Regeringskansliet innan en proposition kan limnas.

9.5.8 Kontrollstationer

Forslag: Reduktionsplikten for flygfotogen ska ingd i de regel-
bundna kontrollstationer som genomférs var tredje dr inom
ramen for systemet med reduktionsplikt. Kontrollstationerna ska
sirskilt se 6ver om reduktionsnivierna behover justeras med
hinsyn till marknadsfaktorer.

Skilen for forslaget

Inom ramen for reduktionsplikten fér bensin och dieselbrinsle
genomfors regelbundna kontrollstationer var tredje r fér att om-
hinderta frigor om utvecklingen av reduktionspliktssystemet.”
Regeringen beslutade den 28 juni 2018 att ge Energimyndigheten 1

26 Prop. 2017/18:1, s. 383-385.
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uppgift att utreda vissa frigor kring reduktionsplikten i samband
med den férsta kontrollstationen. Myndigheten ska bland annat
utreda om reduktionsplikten kan bli mer kostnadseffektiv samt
utreda och limna férslag pa reduktionsnivder for dren 2021 wll 2030.
Uppdraget ska redovisas senast den 4 juni 2019.” Kontrollstationer
kommer dven genomforas 2022, 2025 och 2028.

Utredningen har valt att foresld reduktionsnivier for dren 2021—
2030. Det ir svart att gora marknadsanalyser s lingt fram 1 tiden, 1
synnerhet for en omogen marknad som biojetbrinsle. Det ir dirfor
viktigt att 1 kontrollstationerna utvirdera tillgdngen pé biojetbrinsle,
kostnader och efterfrigan frin andra linder. Det kan vid kontroll-
stationerna dven vara virt att utvirdera vilken effekt andra styrmedel
sdsom EU ETS och Corsia har pa flygets klimatpaverkan och i vilken
utstrickning reduktionsplikten bidrar med additionella utslipps-
minskningar (jmf diskussion 1 avsnitt 11.3). Det ir dven limpligt att
analysera vilka, om ndgra, effekter plikten har fitt pd s.k. ekonomi-
tankning och 6kat transferresande (se avsnitt 11.8). Inriktningen ir
att de reduktionsniver som ir inférda 1 lagstiftningen ska gilla, for
att ge sikerhet &t producenter som investerar mot efterfrdgan frin
reduktionsplikten. Det kan dock vara nédvindigt att t.ex. skjuta en
ambitionshdjning nigot &r for att vinta in en planerad storskalig
produktionsanliggning, men dir den sammantagna ambitionen 1i
systemet bibehills. Vid de senare kontrollstationerna frdn och med
2025 bér dven reduktionsnivier {6r dren efter 2030 analyseras.

9.5.9  Ovriga fragor om reduktionsplikten

Reduktionsplikten och rapportering av biodrivmedel
i utslippshandelssystemet EU ETS

Forutsittningarna for att rapportera biobrinslen 1 utslippshandels-
systemet EU ETS beskrivs 1 avsnitt 3.4.2. Av kommissionens vig-
ledning till regelverket framgar att biobrinslen endast far riknas en
ging for att undvika dubbelrikning.”

7 Regeringens beslut I1:13, 2018-06-28, dnr M2018/01944/Ee.

287 . the system used must ensure that each unit of tracked fuel can be consumed exactly
once, no matter if used within the EU ETS, in another system such as ICAO’s GMBM (Global
Market based Measure) or outside of a GHG regulation system”, avsnitt 5.4.9 i Kommissionen
(2018c) samt ”... thereby ensuring that biofuels are not double counted in the EU ETS or any
other renewable energy scheme”, avsnitt 5.5.1 i Kommissionen (2018c).
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Reduktionsplikten forvintas leda till att biodrivmedel liginblandas
1 flygfotogen eftersom det sannolikt dr det mest kostnadseffektiva
sittet att uppfylla plikten. I praktiken kommer det innebira att alla
flygbolag som tankar pd Arlanda och ev. ett antal andra stora flyg-
platser kommer ha en viss andel biodrivmedel 1 tanken. Det ir inte
en sjilvklar friga hur dessa volymer i praktiken kommer att allokeras
mellan flygbolag. S& som utslippshandeln fungerar bedémer utred-
ningen att det mest sannolika ir att drivmedelsbolagen separat kan
silja det virtuella férnybartvirdet till de flygbolag som efterfrigar
det. Det viktiga ir att drivmedelsleverantoren sikerstiller att inte
mer biodrivmedel siljs dn vad som levererats. Sjilvklart miste de
krav som 1 &vrigt uppstills f6r att flygbolag ska {2 tillgodorikna sig
biodrivmedel i systemet vara upptyllda.

For att detta ska vara mojligt krivs att det bedéms som tilldtet att
anvinda biodrivmedel bide for att uppfylla reduktionsplikten och
for att minska rapporterade utslipp 1 utslippshandeln. Syftet med
kommissionens vigledning torde forst och frimst vara att undvika
att olika aktdrer anvinder samma mingd biodrivmedel f6r att minska
rapporterade utslipp 1 utslippshandeln. Som anges i vigledningen
omfattar detta krav dock dven andra system, sdsom Corsia. Kom-
missionens vigledning ir inte bindande men kan tjina som ett under-
lag f6r en bedémning av hur regelverket ir tinkt att fungera (se
artikel 53 férordning 601/2012).

Utredningen gér f6ljande bedémning. Reduktionsplikten ir inte
ett krav som stills pd flygbolagen utan pd drivmedelsleverantérerna.
Det giller dessutom endast f6r det drivmedel som tankas 1 Sverige
och ir ett nationellt system. Det gir dirfér inte att jimféra med t.ex.
Corsia. Det vore orimligt om flygbolag skulle behéva rapportera
biodrivmedel som fossilt. Utredningens bedémning ir dirfér att det
bor vara tilldtet att rikna med biodrivmedel 1 bdde utslippshandeln
och fér att uppfylla reduktionsplikten.

Forordning 601/2012 kommer att férhandlas om under 2019.
Det ir viktigt att regelverket f6r att rapportera biodrivmedel 1 EU
ETS forenklas avsevirt och samordnas med det kontrollsystem som
giller for hillbarhetskriterier 1 férnybartdirektivet. Sverige bor dven
driva i férhandlingarna att det tydliggdrs att det ska vara tilldtet f6r
flygbolag att tillgodorikna sig anvindning av biodrivmedel 1 ut-
slippshandelssystemet iven om en medlemsstat har en plikt p4 driv-
medelsleverantérer att blanda in biodrivmedel.
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Frivilliga inkop av biobrinsle i forhillande till plikten

Som beskrivs 1 avsnitt 7.5 finns ett antal befintliga initiativ for att
mojliggora for resenirer att koépa biojetbrinsle for sin flygresa.
Marknaden bestir bide av aktérer som kan kallas f6r brinslemiklare,
sdsom Fly Green Fund, och av flygbolag som erbjuder tjinsten till
kunder. Marknaden ir 1 dag liten men intresset kan komma att 6ka,
inte minst frin flygbolag eller flygplatser som vill 6ka inblandningen
tidigare och/eller utéver de nivder som plikten bidrar ull.

Frivilliga inkdp blir som huvudregel inte additionella

Genom reduktionsplikten stills krav pd drivmedelsleverantérer att
blanda in biodrivmedel, men det saknar betydelse vilka flygbolag
som anvinder drivmedlet. Som utgdngspunkt kommer dirfor fri-
villiga ink&p av biojetbrinsle, frin t.ex. en resenir som vill resa mer
klimatsmart och képer denna tjinst av ett flygbolag, innebira att en
del av plikten uppfylls utan att drivmedelsbolaget behover ta ut
nigon extra kostnad. Det innebir att kostnaden for plikten 1 stérre
utstrickning férs 6ver till de kunder som valt biojetbrinsle vilket
minskar konsekvenserna fér 6vriga kunder. Marknaden skulle ocksé
kunna reagera pd andra sitt, t.ex. genom att drivmedelsbolag tar ut
ett ligre pris pd biojetbrinsle dn vad de gor 1 dag eftersom de indd
méste uppfylla plikten.

Om frivilliga inkép kombineras med en plikt dr det endast de
inkdp som gors utdver den volymen som krivs i plikten som ir
additionella. Att ink6p inte dr additionella kan vara ett fungerande
system, som t.ex. kan jimféras med att en privatperson eller ett
foretag viljer att tanka bilen med en diesel med hégre inblandning
av biodrivmedel trots att diesel omfattas av en reduktionsplikt.
S&dana val kan ha ett viktigt symbolvirde och ge acceptans for hogre
krav. Systemet skulle ocks3 till viss del kunna liknas vid ursprungs-
garantier for el som 1allt visentligt innebir att ett virtuellt fornybart-
virde frin redan existerande férnybar elproduktion képs in och dir
de som inte képer ursprungsgarantier tilldelas en storre andel virtu-
ellt fossil el. Om efterfrdgan pd biojetbrinsle skulle komma att éver-
stiga volymen som krivs 1 plikten skapas ett system dir plikten blir
ett golv snarare in ett tak.
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Frivilliga inkdp kan bli additionella genom avtal

Det fir trots ovan sagda antas att en del kunder kommer efterfriga
att deras inkép av biojetbrinsle ska vara additionellt. Det kan inte
heller uteslutas att det finnas marknadsrittsliga aspekter vid mark-
nadsféring av tjdnsten att kdpa in biojetbrinsle, som paverkas av om
inképet dr additionellt eller inte. Utredningen bedémer att det nor-
mala kommer vara att brinslemiklare och flygbolag som erbjuder
tjinsten att flyga pd biojetbrinsle avser att erbjuda att detta sker
utdver plikten. Det bedéms finnas goda méjligheter att ordna detta
genom att brinslemiklaren eller flygbolaget avtalar med drivmedels-
leverantéren om att denne avstdr frin att tillgodorikna sig aktuellt
biojetbrinsle i reduktionsplikten. Detta kan kallas for ett "top up”-
system dir plikten utgér ett golv for inblandningen.

Som anges ovan har utredningen tagit hinsyn tll tillgdngen pd
biojetbrinsle vid utformning av reduktionspliktsnivier. En stor mark-
nad for frivilliga inkép skulle kunna innebira att de antaganden
utredningen gjort inte kommer stimma och att marknaden sned-
vrids (t.ex. genom att det saknas volymer till plikten di dessa silts
inom ramen for frivilliga initiativ med hogre betalningsvilja in den
som sitts av pliktavgiften). Utredningen bedomer att detta mojligen
kan vara ett problem under systemets férsta ar, men snarast kommer
leda till att Sverige tar en storre del av den globala produktionen in
vad utredningen bedémt som limpligt. Efter de inledande 4ren for-
vintas marknaden vara s& mogen att det finns mojlighet fér bdde en
plikt och eventuella frivilliga inkép. Under tiden innan plikten inférs
kan initiativ for att oka efterfrdgan vara av betydelse for att driva pd
utvecklingen och bidra till att vissa utvecklingssteg tas tidigare in
annars.

Frivilliga inkop ska registreras och Sverige bor verka
for ett system med ursprungsgarantier

Anvindning av biojetbrinsle ska rapporteras till Energimyndigheten

Vilket av ovanstiende system som marknaden kommer att vilja dr
inte limpligt for utredningen att reglera. Det dr inte mojligt att
tvinga drivmedelsleverantérer att silja biojetbrinsle utan att med-
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rikna volymen 1 plikten. Detta miste i stillet ske genom frivilliga
avtal.

Det ir viktigt att frivilliga inkép registreras hos Energimyndig-
heten. Drivmedelsleverantéren ska enligt 8 § reduktionspliktslagen
rapportera volymen flygfotogen och volymen biodrivmedel foér
vilken skattskyldighet har intritt enligt 5 kap. LSE vilket innebira
att alla volymer biojetbrinsle redovisas till myndigheten. Om den
reduktionspliktige ingdtt avtal med t.ex. ett flygbolag om att en viss
volym inte ska medriknas i plikten bér det anses som tillrickligt att
denne anger att vissa partier biodrivmedel inte ska riknas med 1
plikten vid redovisning till Energimyndigheten. Det bedéms inte
som nddvindigt att reglera denna méjlighet. Detta innebir att ”top
up”-volymerna kommer att registreras och att det kommer vara tyd-
ligt hur stor volym som totalt anvints utéver plikten.”

Sverige bor verka for ett system med ursprungsgarantier

eller likvirdig kontroll

For att ”top up”-systemet ska vara transparent ir det viktigt att det
finns kontroll &ver vilka volymer som levereras och att dessa inte
dubbelriknas for flera olika kdpare. Denna kontroll kan vara del av
en dverenskommelse mellan t.ex. flygbolag och drivmedelsleveran-
torer. For att nd storre sikerhet 1 systemet dr det dock onskvirt att
biojetbrinsle omfattas av ett system med ursprungsgarantier eller
likvirdig registrering och kontroll. En sddan kontroll krivs vid
anvindning av biodrivmedel 1 EU ETS. Med hinsyn till den admini-
strativa bordan som ir involverad i att uppritta ett system som gir
utdver register hos ett enskilt bolag dr det limpligt att detta gors pd
EU-nivd. En vig kan vara att anvinda det register som enligt
artikel 28.2 1 det omarbetade fornybartdirektivet ska byggas upp.
Frigan bor analyseras vidare di direktivet genomférs.

2 Om drivmedelsleverantdren redovisar en stdrre utslippsminskning in vad som krivs for att
uppfylla plikten och inte avtalat med nigon annan aktdr om att 6verldta utslippsminskningar
“annulleras” den 6verskjutande utslippsminskningen. Det har alltsd inte ndgon betydelse for
regelverket huruvida drivmedelsleverantdren redovisar att vissa volymer kommer fran frivilliga
inkép.
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9.6 Upphandling av biojetbransle for den offentliga
sektorns tjansteresor med flyg samt foér
statsflyget

Forslag: Forsvarsmakten ges 1 uppdrag att upphandla biojet-
brinsle fér den volym flygfotogen som statsflyget tankar i
Sverige. Mojligheten att anvinda biojetbrinsle bér inforas i de
statliga ramavtalen.

Bakgrund
Utslipp fran den offentliga sektorns flygresor

De totala utslippen for tjinsteresor med flyg frin de 188 statliga
myndigheter som har ett ansvar att redovisa utslipp enligt for-
ordning (2009:907) om milj6ledning i statliga myndigheter uppgick
2017 will 101 000 ton koldioxid, vilket ungefir motsvarar 41 000 kubik-
meter flygfotogen. Ungefir 85 procent av utslippen skedde pd flyg-
resor over 50 mil och &vriga utslipp pd kortare resor. Flygresor
utgdr tvd tredjedelar av de totala koldioxidutslippen frin myndig-
heternas tjinsteresor.”® Utslippen frin kommuner och landsting
finns inte sammanstillda. Som en jimforelse kan nimnas att Stock-
holm stad 2016 sammanlagt flég 9,5 miljoner personkilometer,”
vilket ungefir motsvarar 950 ton koldioxid.

Ett flertal myndigheter har sinkt sina utslipp frin tjinsteresor
med minst 10 procent de senaste dren. Forbittrade mojligheter till
digitala méten, forliggning av utbildningar nirmare kontoret och
nya reseriktlinjer som stiller hogre krav pd nir flyg far viljas har
bidragit till minskningen. De myndigheter som arbetat enligt REMM-
metoden (Resfria méten i myndigheter) har kommit betydligt lingre
in 6vriga myndigheter 1 digitaliseringen av sin moteskultur. Digitala
moten utgdr ofta ett komplement och ersitter inte alltid fysiska
resor.”

30 Naturvirdsverket, 2017b.
31 Stockholms stad, 2017.
32 Naturvirdsverket, 2017b.
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Upphandling av biojetbrinsle
Inkép av biojetbrinsle kriver upphandling

Miljomalsrddet kom den 1 mars 2016 6verens om att Transport-
styrelsen skulle underséka mojligheterna fér Regeringskansliet och
statliga myndigheter att delta i Fly Green Fund (se avsnitt 7.5 {6r en
beskrivning av denna férening). Om detta visade sig méjligt skulle
ett forslag tas fram pd genomfoérande och miljokonsekvenserna jim-
fort med klimatkompensering beskrivas. Upphandlingsmyndigheten
medverkade i arbetet och hade 1 huvudsak féljande synpunkter. Med
utgdngspunkt 1 att myndigheterna mot betalning kommer erhilla
miljévinligt brinsle vid myndighetens resor med flyg far det anses
vara en upphandlingspliktig tjinst. Att det inte dr sikert att det
miljévinliga brinslet finns pa just de flygturer som myndighetens
personal 8ker med bor inte tillmitas avgérande betydelse eftersom
de efterstrivade miljévinsterna torde bli desamma. Om det saknas
koppling mellan resorna och miljobrinslet skulle det tala for att
uppligget snarare utgor ett bidrag eller stéd. Detsamma giller om
ersittning utgdr med mer in det tilligg som skiligen bor betalas for
att brinslet ska vara miljobrinsle. Om avtalet inte ir affirsmissigt
kan det i nigon del utgora ett stdd och statsstddsrittsliga frigor kan
uppkomma.”

Statligt stod

Inkop som gors genom férfarandet f6r offentlig upphandling utgor
normalt inte statligt stod om de villkor som ir knutna till anbudet ir
icke-diskriminerande samt nira och objektivt knutna till féremélet
for kontraktet och kontraktets specifika ekonomiska syfte. Undan-
taget ir situationer dir en medlemsstat av allminpolitiska skil beslutar
att bevilja stéd till en viss verksamhet och genomfér ett anbuds-
forfarande av t.ex. vilket finansieringsbelopp som ska beviljas.”
Utredningen bedémer att det ir en férutsittning att det finns kon-
kurrens pd marknaden for att det inte ska uppstd osikerhet gillande
frigan om statligt stod.

33 Transportstyrelsen, 2017.
4 Se Kommissionen, 2016, p. 89-96.
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Kammarkollegiet ansvarar for att ta fram ramavtal

Transportstyrelsen har foreslagit att upphandling av biojetbrinsle
bér genomforas som en central upphandling genom Kammarkolle-
giet.” Statliga ramavtal administreras av Statens inkdpscentral vid
Kammarkollegiet. Av 8 a § férordning (2007:824) med instruktion
for Kammarkollegiet framgir att myndighetens uppdrag gillande
ramavtal omfattar ett ansvar for att upphandla samordnade ramavtal
som idr avsedda for andra statliga myndigheter. Myndigheten ska verka
for att bista mojliga villkor skapas fér myndigheternas anskaffning
av varor och tjinster. I forordning (1998:796) om statlig inkops-
samordning tydliggérs forutsittningarna fér Kammarkollegiet att
utféra uppdraget. Av 2 § 1 férordningen framgdr att Kammarkolle-
giet ska ta fram ramavtal f6r varor och tjinster som myndigheterna
upphandlar ofta, 1 stor omfattning eller som uppgar till stora virden.
Detta ir sdledes forutsittningarna for att Kammarkollegiet ska kunna
ta fram ramavtal f6r en viss produkt eller ett visst tjinsteomride.

Det finns befintliga ramavtal for resetjinster, dvs. tjinsten att
boka en resa, och for flygresor. Avtalen ir i praktiken samman-
linkade genom att det dr de flygbolag som omfattas av ramavtalet
for en viss stricka som ir valbara nir en resa fér denna stricka bokas
hos den upphandlade reseleverantéren. I ramavtalet {or resetjinster
finns mojligheten att klimatkompensera for flygresor, men inte
nigon mojlighet att kdpa biojetbrinsle.

Kammarkollegiet bedémer att méjligheten till inkép av biojet-
brinsle bist fors in 1 avtalet for flygtjinster, dvs. det avtal som sluts
med flygbolag. Dagens ramavtal for flygtjinster giller till och med
november 2021 for inrikes resor och till och med september 2020 for
utrikes resor. Det bedéms inte finnas mojlighet att féra in ndgra nya
krav 1 befintliga avtal. Vid f6érra upphandlingen analyserade Kammar-
kollegiet frigan om mojligheten att anvinda biojetbrinsle men
bedémde di att det fanns f6r f3 flygbolag som erbjéd tjinsten pd
marknaden fér att det skulle kunna anses utgora ett proportionerligt
krav. Under 2019 kommer en férstudie genomféras infér nista upp-
handling och det finns mojlighet att géra en ny bedémning med
hinsyn till hur marknaden utvecklats. Ju fler flygbolag som erbjuder

3 Transportstyrelsen, 2017.
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ydnsten desto stérre mojligheter att stilla det som krav 1 upphand-
lingen.*

Eventuella restriktioner for offentliga aktorer gillande
klimatkompensering bér inte utgéra ett hinder

Kommunallagen begrinsar mojligheterna f6r en kommun att képa
in varor och tjinster. Huruvida det ir tillitet f6r kommuner att
anvinda medel f6r klimatkompensering utanfér kommunen ir inte
en helt klarlagd friga.”” For statliga myndigheter finns en liknande
diskussion om i vilken utstrickning forvaltningsmedel kan anvindas
for klimatkompensering.

Utredningens bedémning vad giller denna friga ir att inkép av
biojetbrinsle pid massbalansnivd inte kan jimstillas med klimat-
kompensering. En liknelse vore t.ex. att en kommun ingdr avtal om
att taxiresor som sker med gasbilar ska tanka biogas. Om biogas
tankas frin en gaspump som levererar gas via det vistsvenska gas-
nitet uppstdr i praktiken samma situation som nir biojetbrinsle
levereras pd massbalansnivd i flygets distributionssystem. Det dr dd
inte friga om klimatkompensering eftersom biodrivmedlet levereras
1 enlighet med kraven pd ett massbalanssystem enligt férnybart-
direktivet.” For resor som inte startar i Sverige kan dock frigan
uppkomma om hur grinsen ska dras, eftersom det d& saknas kopp-
ling mellan tankning av biodrivmedel 1 Sverige och tankning av
drivmedel i det land dir resan startar (jmf skillnaden mellan mass-
balans och book and claim-system 1 avsnitt 6.5.3).

Hur skulle upphandling av biojetbrinsle kunna fungera
i praktiken om den kombineras med reduktionsplikt?

Det bedéms inte som méjligt att anvinda biojetbrinsle 1 de faktiska
flygningar som den offentliga aktéren reser med. Det viktiga ir att
samma mingd drivmedel tillférs systemet pd massbalansniva.

3¢ Intervju med Kammarkollegiet.
37 Se bl.a. diskussion i Stockholms stad, 2017.
3% Se dom av den 22 juni 2017, E.ON Biofor Sverige, C-549/15, EU:C:2017:490.

213



Forslag for okad anvandning av biojetbransle SOU 2019:11

Upphandling kan vixelverka med reduktionsplikt pd olika sitt

Som utgingspunkt kommer upphandling av biodrivmedel, eller mer
konkret upphandling av en flygtjinst dir anvindning av biodrivmedel
pd massbalansniva ingdr, i kombination med en reduktionsplikt inne-
bira att statliga aktdrer koper in volymer som drivmedelsleverantéren
behéver f6r att uppfylla reduktionsplikten. Det behover inte vara fel
att ha ett sddant system. Sannolikt skulle det leda till att offentliga
aktorer finansierar delar av plikten och minskar kostnaden f6r andra
kunder, vilket i teorin kan motivera hogre pliktnivier. Om efter-
frigan pd biodrivmedel frin offentliga aktorer 6verstiger de krav
som reduktionsplikten stiller kommer den totala volymen att 6ka.
Det fir dock antas att ett flertal av de offentliga aktdrerna kommer
onska att inkép av biojetbrinsle dr additionella och 6kar volymen
utdver plikten. Det bor 1 utredningens mening finnas goda mojlig-
heter att 1 avtalet med t.ex. ett flygbolag kriva att biodrivmedlet inte
ska tillgodoriknas i reduktionsplikten (se avsnitt 9.5.9 gillande rela-
tionen mellan reduktionsplikt och frivilliga inkép av biojetbrinsle).

Skilen for utredningens forslag och bedomning:

Det bér i nuliget inte inforas ndgot krav pd myndigheter att
upphandla biojetbrinsle men mdajligheten bor inforas i ramavtal

For att statliga myndigheter pd ett enkelt sitt ska kunna anvinda
biojetbrinsle ir det viktigt att mojligheten inférs 1 de statliga ram-
avtalen for flygtjinster. Denna friga kommer vara en del av den fér-
studie som under 2019 ska genomféras av Kammarkollegiet till nista
upphandlingsperiod.

Utredningen anser inte att det i1 dagsliget bor inféras krav for
statliga myndigheter att upphandla biodrivmedel {6r flygresor. Innan
ett sddant krav infors bor Kammarkollegiets férstudie slutféras och
utredningen har dirfér inte lagt tid pd att konsekvensbedéma och
finansiera ett sddant férslag. Det skulle dock kunna bli aktuellt 1
framtiden. Offentlig upphandling kan ocks3 till viss del fungera som
ett andrahandsalternativ om en reduktionsplikt inte inférs. Det ger
dock inte samma ldngsiktiga forutsittningar fér producenter som en
reduktionsplikt, omfattar en betydligt mindre volym in vad som blir
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resultatet av de reduktionsnivder utredningen foreslir och skulle inte
vara ett hillbart styrmedel 6ver tid.

Forsvarsmakten bor upphandla biojetbrinsle for de volymer
flygfotogen statsflyget tankar i Sverige

Statsflyget ir benimningen pd de tvd svenska militira transport-
flygplan som har till uppgift att transportera statens hégsta civila och
militira ledning samt kungafamiljen.”” Statsflyget drivs av Forsvars-
makten och regleras i statsflygsférordningen (1999:1354). Utred-
ningen beddmer att det finns sirskild anledning att upphandla bio-
drivmedel f6r de resor som sker med statsflyget. Det har ett viktigt
symbolvirde, inte minst internationellt, och kan skapa hégre accep-
tans fér okade nivder 1 reduktionsplikten. Den totala drivmedels-
férbrukningen for statsflyget uppgir till omkring 2 500 kubikmeter
per ar, varav 1 000 inrikes och 1 500 utrikes.

Forsvarsmakten bor dirfor ges 1 uppdrag att upphandla biojet-
brinsle for statsflyget. Eftersom Forsvarsmakten vad giller stats-
flyget koper drivmedel, till skillnad frin andra myndigheters inkép
av en rese- eller flygtjinst, beddms det endast som méjligt att stilla
krav pd inkdp av biojetbrinsle fér det drivmedel som tankas 1
Sverige. Att betala f6r biodrivmedel avseende all volym som anvinds
av statsflyget skulle i praktiken innebira att Forsvarsmakten maste
betala f6r drivmedel tv3 ginger for den tankning som skett utom-
lands. Inkdp bér goras sd att biodrivmedel tillférs ett infrastruk-
tursystem pd massbalansnivd i1 Sverige och behover inte fysiske
tankas i de aktuella planen. Det bor sikerstillas via avtal att inképet
ir additionellt till reduktionsplikten eftersom Foérsvarsmaktens
anvindning av flygfotogen inte omfattas av reduktionsplikten. Det
kan nimnas att Regeringskansliet i flera &r har klimatkompenserat
for statsflygets utslipp. Behovet av klimatkompensation kommer att
minska vid inkép av biodrivmedel.

3 Forsvarsmakten, 2018.
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9.7 Forsvaret ges i uppdrag att utreda
forutsattningarna for inhemsk produktion
och anvandning av biojetbransle

Forslag: Forsvarsmakten ges 1 uppdrag att utreda forutsittning-
arna f6ér inhemsk produktion och anvindning av biojetbrinsle for
Forsvarsmaktens dndamal.

Skilen for utredningens forslag:

Forsvarsmakten anvinder varje &r ungefir 55 000 kubikmeter flyg-
brinsle till helikoptrar, transportflygplan och stridsflygplan. Det ir
ungefir 70 procent av Foérsvarsmaktens drivmedelsférbrukning och en
visentlig del av myndighetens totala utslipp av vixthusgaser. Av bud-
getpropositionen for 2018 framgir att forsvarssektorn ska fortsitta
minska sitt fossilberoende, i linje med méilet om nettonollutslipp
2045 och av sikerhetspolitiska skil. Forsvarsmakten driver ett pro-
jekt, Fossilfritt FM 2045, som syftar till att identifiera mojligheter
och risker samt metoder for att mota skrivningen i budgetpropo-
sitionen. Arbetet sker i samverkan med Forsvarets materielverk.*
Utredningen gor 1 avsnitt 9.5.3 bedémningen att Férsvarsmaktens
anvindning av Flygfotogen 75 bor undantas fran reduktionsplikten,
men anser att det dr viktigt att arbetet f6r att mojliggora inblandning
av biodrivmedel intensifieras. Forsvarsmakten och Forsvarets mate-
rielverk har under férhdllandevis l8ng tid arbetat med anvindning av
biodrivmedel 1 flyget, i synnerhet i ett samarbete med USA. Det ir
av stor betydelse att myndighetens arbete intensifieras och att en del
av analysen blir hur Férsvarsmaktens behov kan tickas av svensk
produktion, inte minst av sikerhetspolitiska skil. Regeringen bér
dirfor ge Forsvarsmakten och Forsvarets materielverk 1 uppdrag att
utreda forutsittningarna fér hur Forsvarsmaktens behov av flyg-
fotogen kan tickas av inhemsk produktion av biojet frin biomassa.

40 Forsvarsmakten, 2018.
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9.8 Alternativa atgarder och styrmedel

I detta avsnitt beskrivs ett antal dtgirder och styrmedel som utred-
ningen inte valt att gd vidare med och skilen till detta.

9.8.1 Krav pa biojetbrinsle i upphandlad trafik

Bedomning: Det bedoms 1 dagsliget inte finnas férutsittningar
att kriva att den upphandlade trafiken ska g8 fore och drivas med
biojetbrinsle. Frigan bor utredas vidare av Trafikverket.

Skilen till utredningens bedomning:

Trafikverket har i uppgift att upphandla sidan trafik som omfattas
av allmin trafikplikt. Upphandlad trafik tankar ungefir 4 000 kubik-
meter flygfotogen. Trafikverket har genomfért en upphandling for
de strickor som omfattas av trafikplikt for tiden 2019-2023.

Enligt artikel 16.1 1 lufttrafikférordningen* ska allmin trafikplikt
inféras endast i den utstrickning som dr nddvindig for att sikerstilla
ett minimiutbud av regelbunden lufttrafik som uppfyller faststillda
normer for kontinuitet, regelbundenhet, prissittning eller minimi-
kapacitet. Trafikverket bedomer att ett krav pd anvindning av bio-
drivmedel inte ir nédvindigt for att sikerstilla regelbunden luft-
trafik och séledes inte kan inféras som krav i en allmin trafikplikt.
Det kan dirfor ifrdgasittas om det ir forenligt med lufttrafikfor-
ordningen att utge ersittning for det tinkta kravet eftersom det inte
handlar om att uppfylla ett normkrav fér den allminna trafikplikten
och siledes inte ir en nettokostnad som uppkommit vid fullgérande
av den allminna trafikplikten, se artikel 17.8 1 lufttrafikférordningen.
Krav ska ha anknytning till det som anskaffas, dvs. maste vara kopp-
lad till kontraktsféremalet och vara férenligt med de unionsrittsliga
principerna.

Utredningen bedémer att det vore limpligt att stilla krav pd
anvindning av biojetbrinsle i den upphandlade trafiken eftersom det
utgor en viktig symboldtgird. Med hinsyn till de oklarheter som
kvarstdr gillande mojligheterna att stilla krav pd flygbolag enligt

# Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008
om gemensamma regler f6r tillhandahillande av lufttrafik i gemenskapen (omarbetning).
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lufttrafikforordningen bedéms det dock inte mojligt att inféra ett
sddant krav i dagsliget, men Trafikverket bor fortsatt utreda frigan.
Det bedéms inte heller vara en juridiskt framkomlig vig att Trafik-
verket orelaterat handlar upp motsvarande mingd biojetbrinsle
eftersom det inte ir en vara eller tjinst som kommer myndigheten

ull godo.

9.8.2 Differentierade flygplatsavgifter

Bedomning: Utredningen bedémer att det inte ir aktuellt att
frén regeringens sida frimja anvindning av biojetbrinsle genom
differentierade start- och landningsavgifter.

Skilen for utredningens bedomning:

Ett styrmedel som diskuterats 1 flera sammanhang ir ligre flygplats-
avgifter for flygbolag som anvinder biodrivmedel. De avgifter som
1 dag tas ut beskrivs 1 avsnitt 4.6. Att infora ligre avgifter som ett sitt
att frimja biodrivmedel f6r flyget har bl.a. diskuteras i Norge och pd
en mer évergripande nivd i flygbranschens firdplan for fossilfrihet.
Aven de myndigheter som ingir i Energimyndighetens uppdrag att
samordna omstillningen av transportsektorn till fossilfrihet upp-
mirksammar att frigan bor utredas, dock frimst ur ett bredare
klimatperspektiv dir avgifterna skulle kunna utformas p4 ett teknik-
neutralt sitt utifrin luftfartygens utslipp.” Nedan beskrivs utred-
ningens bedémning gillande nyttan av och méjligheten att inféra ett
sddant styrmedel. Analysen avser de flygplatsavgifter som betalas till
Swedavia for de statliga flygplatserna. Det bedéms inte vara méjligt
att differentiera de en route-avgifter som Transportstyrelsen tar ut.

# Energimyndigheten, 2017b.
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Det dir oklart om differentiering av flygplatsavgifter dr forenligt
med E U-regelverket

For flygplatser med minst fem miljoner passagerarrorelser om dret
finns EU-rittsliga krav for avgiftsuttag genom Europarlamentets
och ridets direktiv 2009/12/EG av den 11 mars 2009 om flygplats-
avgifter. Direktivet har genomférts genom lag (2011:866) om flyg-
platsavgifter. I Sverige dr det endast Stockholm/Arlanda och Géteborg/
Landvetter som har tillrickliga passagerarrérelser fér att omfattas av
reglerna. Transportstyrelsen har 1 uppdrag att bl.a. utova tillsyn éver
lagen och att vara forsta instans att hinskjuta tvister till.

Av artikel 3 1 direktiv 2009/12/EG framgdr vad giller differen-
tiering av avgifter 1 huvudsak att medlemsstater ska sikerstilla att
avgifter inte diskriminerar flygplatsanvindare, men att detta inte
hindrar en differentiering av flygplatsavgifterna for frigor av allmint
och generellt intresse, inbegripet miljofrigor. De kriterier som
anvinds for en sidan differentiering ska vara relevanta, objektiva och
redovisas pi ett Oppet sitt.

Icao har tagit fram ett policydokument med rekommendationer
om flygplatsavgifter och avgifter for flygledning. Av dokumentet
framgar bl.a. att avgifterna ska ticka den fulla kostnaden fér att driva
flygplatsen och nirliggande tjinster inklusive avskrivningar av till-
gangar och driftskostnader. Generellt ska inte flygbolag eller andra
anvindare av flygplatsen std f6r kostnader {6r tjinster och faciliteter
som de inte anvinder. Avgifter ska vara icke-diskriminerande mellan
internationella flygbolag och flygbolag med hemvist 1 landet. For
landningsavgifter anges att dessa ska baseras pd flygplanets vikt men
1 sirskilda fall, t.ex. under rusningstrafik, ir det tilldtet att anvinda
fasta avgifter per flygplan. Policyn ger dven utrymme att inféra buller-
avgifter och avgifter for lokala luftféroreningar. For bide buller-
avgifter och avgifter for luftforeningar krivs att det gér att visa att
det finns bullerproblem respektive luftkvalitetsproblem vid flyg-
platsen och avgifterna fir inte 6verstiga de kostnader som uppstar
for att forhindra eller minska problemen. Avgifterna ska vara icke-
diskriminerande mellan anvindare och fir inte vara s hog att den ir
odverkomlig for vissa typer av flygplan.®

Frigan har utretts av Samferdseldepartementet i Norge som
bedémde att en differentiering skulle strida mot avgiftens karaktir

# Icao, 2012.
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av en kostnadsbaserad betalning f6r tjinster som utnyttjas av Avinor
vilket dr en princip som finns férankrad i Chicagokonventionen.
Enligt departementet skiljer sig rabatter for flygbolag med inbland-
ning av biojetbrinsle mot de rabatter som ges till flygbolag med
okande passagerarantal eller nya flygrutter, eftersom de senare har
kommersiell bakgrund d& de kommer 6ka Avinors intikter pd lingre
sikt och éver tid bidrar till en generellt ligre avgiftsnivd.*

Utredningen gor foljande bedémning. Det saknas internationell
praxis vad giller frigan om det ir tilldtet att differentiera flygplats-
avgifter utifrdn flygbolags anvindning av biobrinsle. Med hinsyn till
att utslipp av vixthusgaser inte ir en kostnad som varken direkt eller
indirekt ir kopplat till flygplatsen fir det anses tveksamt om det
overensstimmer med andan av Icaos rekommendationer pd om-
ridet. Kopplingen till lokala effekter vid flygplatsen ir inte lika
tydlig i direktiv 2009/12/EG. Utredningen delar Samferdseldeparte-
mentets slutsats att differentierade avgifter inte rakt av kan jim-
stillas med rabatter och marknadsbidrag som ges till flygbolag for
att t.ex. marknadsféra nya linjer, eftersom dessa tydligt har ett kom-
mersiellt syfte. Det bor dock inte uteslutas att dven differentiering
av avgifter utifrdn flygbolagets anvindning av biodrivmedel kan ha ett
kommersiellt syfte for flygplatsen. Sammanfattningsvis dr det fort-
satt oklart om differentierade avgifter ir i dverensstimmelse med
lufttrafikférordningen och Icaos vigledning. Frigan fir provas av
Transportstyrelsen om det skulle bli aktuellt.

Avgiftsdifferentiering och statliga stéd

Som beskrivs i avsnitt 3.10 kan en 8tgird under vissa férutsittningar
utgora ett statligt stdd och mdste di utformas pd ett sitt som
uppfyller regelverket for statliga stod. Aven statliga bolags medel
utgor statliga medel och om staten avstdr frin inkomster frin ett
foretag, t.ex. genom rabatt frin en flygplatsavgift, utgdr detta en
overforing av statliga medel.* Det kan nimnas att producenter av
biodrivmedel kan komma att ses som indirekt stddmottagare.*

# Det Kongelige Samferdseldepartement, 2016, s. 255.

# Se Kommissionen, 2016, p. 49 och 51 och diri angiven rittspraxis.

# Jimfo6r att den indirekta stddmottagaren f6r Sveriges skattebefrielse frin koldioxid- och
energiskatt anses vara producenten av biodrivmedlet: State aid SA.48069 (2017/N) — Sweden
Tax reductions for pure and high-blended liquid biofuels.
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Frigan om statliga stéd uppkommer dven om Swedavia utan vidare
direktiv frn regeringen infor rabatter. Det krivs di en bedémning
enligt det s.k. kriteriet om en marknadsekonomisk aktér. Enkelt
beskrivet gors en jimférelse mellan det offentliga organets beteende
och en liknande privat ekonomisk aktérs beteende under normala
marknadsférhéllanden f6r att faststilla om de ekonomiska transak-
tioner som genomférs av det offentliga organet ger deras motparter
en férdel.¥ Utredningen har inte vidare analyserat frigan om differen-
tiering av avgifter utgor ett statligt stdd och under vilka forutsite-
ningar det i s3 fall kan godkinnas som tillitet st6d.*

Utredningens bedomning

Det fir uteslutas att Swedavia i lingden skulle kunna sinka avgifter
for de flygbolag som anvinder biodrivmedel utan att ta ut hogre
avgifter frdn andra bolag, vilket innebir att det dven fortsatt skulle
bli flygbolagen som fir ta kostnaderna f6r inblandning. Det finns d&
tvd argument som kvarstdr for att infora dtgirden. Det forsta dr att
dtgirden leder till minskad risk for att flygbolag tankar 1 andra linder
(se avsnitt 11.8.5). Det andra argumentet dr att dtgirden pd ett
enklare sitt moter efterfrigan frin flygbolag som vill ha en hogre
inblandning in vad som blir fallet med reduktionsplikten. Utred-
ningen bedémer dock att nackdelarna med systemet ir sd stora att
det inte dr ett limpligt alternativ. I mindre skala ir det inte omojligt
att systemet kan vara vilfungerande, men det bedéms vara svirt att
uppritthilla vid hégre inblandningsnivier.

Om det trots allt skulle bedémas som indamalsenligt att inféra
dtgirden anser utredningen att det inte med sikerhet gir att avgora
om det ir tillitet enligt regelverket for flygplatsavgifter. Avgifts-
differentiering kan komma att ses som ett statligt stod och det fér,
om kommissionen anser att producenten av biodrivmedel ir stod-
mottagare, anses osikert om ett sidant stdd skulle kunna godkinnas
om det kombineras med en reduktionsplikt (se avsnitt 10.2.3). Frgan
behover utredas vidare om det skulle bli aktuellt.

# Se Kommissionen, 2016, p. 73 ff. och diri angiven rittspraxis.

# Det kan nimnas att EU-domstolen forhillandevis nyligen tagit stillning till forhallandet
mellan regelverket for statliga st6d och rabatter p3 flygplatsavgifter i dom av den 21 december
2016, Hansestadt Liibeck v. Europeiska kommissionen, C-524/14 P, ECLI:EU:C:2016:971. Det
var dock inte frdga om rabatter till flygbolag som anvinder biodrivmedel.
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Sammanfattningsvis anser utredningen att det inte dr aktuellt att
g8 vidare med ndgot forslag om att regeringen ska limna direktiv till
Swedavia gillande differentierade avgifter.

9.8.3  Koldioxidskatt for inrikesflyg

Att beskatta brinsle ir ett effektivt sitt att internalisera klimat-
kostnader och Sverige har under ling tid anvint sig av koldioxidskatt
som styrmedel. I Norge omfattas inrikes luftfart av en koldioxid-
avgift pd mineralolja. Avgiften uppgick 2017 till 1,10 norska kronor
per liter vilket motsvarar 431 norska kronor per ton koldioxid.*”
Myndigheterna inom Energimyndighetens uppdrag att samordna
omstillningen av transportsektorn till fossilfrihet har foreslagit att
en sddan beskattning ska utredas som ett styrmedel f6r att minska
flygets klimatpiverkan.® Utredningens direktiv anger att skatter
inte omfattas varfér ndgot forslag om koldioxidskatt inte liggs fram.
Det bér dock, vad giller frigan om att nyttja en sidan skatt for att
frimja biojetbrinsle, uppmirksammas att befrielse frdn koldioxid-
skatt for biodrivmedel (som det tillimpats f6r flytande biodrivmedel
1 vigsektorn 1 Sverige) anses vara ett statligt stéd enligt kom-
missionen.” Enligt regelverket for statligt st6d ir det inte mojligt att
kombinera statligt stdd med en kvot- eller reduktionsplikt, utom i
vissa sirskilda situationer (se avsnitt 10.2.3). Norska regeringen har
1 budgetpropositionen fér 2019 angett att de anser att befrielse frin
koldioxidskatt inte utgor ett statligt stéd och avser att kombinera
skatten med den kommande kvotplikten fér flygbrinsle.”

# Det Kongelige Samferdseldepartement , 2017.

50 Energimyndigheten, 2017b.

51 Se vidare prop. 2017/18:1, 5. 371.

52 Det Kongelige Klima- och Miljddepartement, 2018, s. 172.
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10  Forslag for 6kad produktion
av biojetbransle i Sverige samt
kompletterande forslag

10.1 Inledning

I detta kapitel beskrivs inledningsvis utredningens bedémning av
styrmedel och dtgirder f6r 6kad inhemsk produktion av biojet-
brinsle. I efterkommande avsnitt beskrivs utredningens forslag pd
mojliga dtgirder for att minska flygets utslipp av vixthusgaser pd
andra sitt in genom anvindning av biojetbrinsle. En genomging av
generella férutsittningar f6r styrmedel 1 transportpolitiken finns 1
avsnitt 9.2.

For mer lisning om forutsittningarna fér produktion av biodriv-
medel i Sverige rekommenderas SOU 2013:84 Fossilfrihet pd Vig
med tillhérande underlagsrapporter samt Trafikutskottets rapport
2017/18:RFR13 Fossilfria drivmedel for att minska transportsektorns
klimatpdverkan. Mer detaljerade studier finns att tillgd inom bl.a.
ramen for kunskapscentrumet {3 (www.f3centre.se).

10.2 Forslag for 6kad produktion av biojetbransle
i Sverige

Av regeringens direktiv till utredningen framgér att de styrmedel
som utredningen féresldr bor frimja den svenska omstillningen till
en cirkulir och biobaserad ekonomi och att utredaren ska belysa
vilka styrmedel som bist kan frimja en ldngsiktig och storskalig
produktion av biojetbrinsle 1 Sverige. I kapitel 8 beskrivs forutsitt-
ningarna fér produktion i Sverige.
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10.2.1 Det finns en risk att lovande teknologier inte kommer
in pa marknaden dven om en reduktionsplikt inférs

Reduktionsplikt bor vara det huvudsakliga styrmedlet for
produktion av biojetbrinsle i Sverige

Den reduktionsplikt f6r flygfotogen som féreslds i avsnitt 9.5 kom-
mer vara ett starkt incitament fér produktion av biojetbrinsle.
I synnerhet i samverkan med befintlig reduktionsplikt f6r bensin
och dieselbrinsle di efterfrigan pd biojetbrinsle kan bli ytterligare
en sikerhet for investering 1 en anliggning som framforallt dr inriktad
pd att producera drop in-brinsle f6r vigsektorn. Under systemets
inledande ar kommer den efterfrigade volymen vara forhillandevis
lag. Nirmare 2030 kommer pliktnivierna innebira att efterfrigade
volymer 1 sig kan motivera anliggningar for att producera biojet-
brinsle. Detta ger lingsiktighet for investerare med hinsyn till att
det tar upp till 10 &r att g8 frin en pilotanliggning till en kommersiell
anliggning. Svenska produktionssystem beriknas ge biodrivmedel
med hog klimatprestanda vilket ger 6kad konkurrenskraft 1 ett
system med reduktionsplikt jimfért med importerade biodrivmedel
med simre klimatprestanda. Sveriges mojligheter att producera klimat-
effektiva biodrivmedel 1 relativt stor omfattning kommer sdledes
kunna tas tillvara tack vare reduktionsplikten, iven om kostnaden
per liter ir nigot hogre dn importerade biodrivmedel som t.ex. dr
baserade p2 oljegrédor. Utredningen bedémer sammantaget att reduk-
tionsplikten frimjar den svenska omstillningen till en cirkulir och
biobaserad ekonomi samt frimjar en lingsiktig och storskalig pro-
duktion av biojetbrinsle i Sverige.

Dagens finansiering av energiforskning dr vil fungerande

Sverige har under ling tid bedrivit energiforskning och stora insatser
har gjorts pd omrddet f6r fornybara drivmedel (se avsnitt 8.3). Syftet
med finansiering av energiforskning ir bl.a. att undanréja marknads-
misslyckanden kopplade till att det inte ir sikert att den som ut-
vecklar en ny teknik eller metod blir den som drar nytta av den
ekonomiskt. Energimyndigheten har historiskt stottat ett flertal
demonstrationsanliggningar. Att inte fler forskningsprojekt gitt
vidare till fullskalig produktion har snarare att géra med brist pd
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l&ngsiktiga styrmedel och 6kade avsittningsmarknader samt svarig-
het att hitta finansiering.' Statens finansiering av energiforskning
bedéms sammantaget fungera vil.

Det kvarstdr en risk for marknadsmisslyckanden
tor vissa teknologier

Samtidigt som en reduktionsplikt férvintas leda till nya projekt
finns det anledning att &verviga om staten bor ta ett stdrre ansvar
for att frimja en okad produktion i Sverige. Efter det att reduk-
tionsplikten for bensin och dieselbrinsle beslutades i riksdagen har
ett antal nya projekt kommunicerats av aktorer, som visar pd olika
processvigar och anvindning av olika rvaror. Gemensamt fér pro-
jekten dr att merparten av dem i ett sista steg avser att anvinda
befintlig infrastruktur 1 form av raffinaderier pid vistkusten med
tillhérande vitgasinfrastruktur. Aven befintlig industristruktur i
form av framférallt massabruk utnyttjas for integrerad produktion
av nya intermediira produkter (t.ex. lignin och sigspin) som slut-
foridlas 1 raffinaderierna. Det finns betydande fordelar ur bide ett
ekonomiskt och miljomaissigt perspektiv med att anvinda befintliga
anliggningar 1 stillet for att bygga upp ny infrastruktur. I de speci-
fika projekten finns dven en stor fordel att stora féretag med kom-
petens inom finansiering, distributionskedjor och férsiljning med-
verkar. De projekt som ir aktuella har samtliga fatt stod av Energi-
myndigheten eller frin Naturvirdsverkets program Klimatklivet.
Utredningen bedémer att det dr viktigt att ge incitament for
anliggningar med ny teknologi fér att kunna bredda rivarubasen.
I dag produceras endast smi mingder biodrivmedel frdn lignocellu-
losa. Fler producenter bidrar dven till en 6kad konkurrens vilket ir
till fordel f6r en mer transparent marknad och oéver tid ligre pris.
Som diskuteras 1 avsnitt 7.6—7.7 kan flera tekniker pd lingre sikt ge
forhdllandevis 18ga produktionskostnader men det ir troligt att de
forsta anliggningarna kommer bli betydligt dyrare. Gemensamt for
dessa tekniker ir att de generellt sett har ligre rdvarukostnader in
HEFA, men betydligt hégre investeringskostnader. Brist pd starka
aktorer leder ocks3 till svirigheter att samla investeringskapital. Det
finns dirmed en risk att anliggningar som skulle kunna vara eller bli

! Se t.ex. Trafikutskottet, 2018, s. 131 ff.
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konkurrenskraftiga 1 plikten inte kommer pd plats till {6ljd av att
ingen vill ta investeringen 1 den forsta anliggningen. Eventuellt kan
denna problematik minska genom forskning och utveckling av mindre
anliggningar dir investeringskostnaderna ir ligre.
Sammanfattningsvis kvarstir sannolikt en risk f6r marknads-
misslyckanden for potentiellt konkurrenskraftiga nya produktions-
teknologier och -system trots inférandet av reduktionsplikten och
statens roll som forskningsfinansiir. Denna friga ir inte pd nigot
sitt 1solerad till flygbrinsle. Tvirtom finns samma problematik for
vigtrafikbrinslen och det ror sig om samma anliggningar som skulle
kunna producera bdde biodiesel, biobensin och biojetbrinsle.

10.2.2 Investerings- och driftsstod i energisektorn

Investerings- och driftsstdd dr vanliga sitt att stédja produktion av
férnybar energi 1 EU. Ett investeringsstdd innebir att staten ger ett
stod for att bygga en anliggning. Ett driftsstdd innebir att staten ger
ett stdd for varje enhet som produceras 1 den tinkta anliggningen,
t.ex. varje kilowattimme energi. I elsektorn finns bdda typer av stéd
men 1 synnerhet har det varit vanligt med driftsstéd. En anledning
att medlemsstaterna valt att stédja fornybar elproduktion ir att f6r-
nybartdirektivets mil om férnybar energi utgdr ifrin produktionen
av el 1 landet. For berikning av mélen i transportsektorn riknas
i stillet anvind mingd energi, vilket motiverar stdd eller styrmedel
for anvindning av energi. Det har dirfér varit vanligare att medlems-
stater valt att t.ex. inritta kvotplikter snarare in att stddja produktion.

Jimfort med elsektorn finns ett antal sirskilda utmaningar med
investerings- och driftsstéd till biodrivmedelsanliggningar. For el-
produktion ir det foérhillandevis enkelt att berikna driftskostnaden.
Den stora investeringen sker vid byggnationen av anliggningen och
rivaran 1 form av sol eller vind fis utan kostnad. En stor del av
arbetet bestdr i att berikna kostnaden fér att finansiera projektet. En
biodrivmedelsanliggning mdste ocksd ta hinsyn tll dessa frigor,
men dirutéver berikna kostnaden fér rivaror som ofta utgér en
visentlig del av den totala produktionskostnaden. Anliggningar fér
biojetbrinsle producerar dessutom dven andra produkter och ir i
vissa fall snarare att se som bioraffinaderier med avsittning for flera
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olika produkter i olika sektorer. Detta komplicerar ytterligare frigan
jamfort med stdd till elproduktion.

Det finns ett antal exempel pd statliga stdd till biodrivmedels-
produktion, men betydligt firre in for elsektorn. Vad giller inve-
steringsstdd kan nimnas ett projekt for andra generationens etanol
frin sigspin 1 Finland. Den installerade kapaciteten forvintades
enligt ansdkan uppgd till cirka 10 000 kubikmeter per &r. Utdver
etanol skulle anliggningen dven producera ett antal biprodukter
sdsom lignin och terpentin. Stédet uppgick till 12 miljoner euro.”
Vad giller driftsstéd har Italien fitt statstodsgodkinnande for ett
stdd till avancerade biodrivmedel med en samlad budget pa 4,7 mil-
jarder euro.’ Det finns dven ett antal driftsstéd som specifikt giller
biogasproduktion, bla. i Danmark,* och i Sverige.” Aven Sveriges
befrielse frin koldioxid- och energiskatt fér hoginblandade och rena
biodrivmedel utgér ett driftsstdd till biodrivmedelsproducenter.® Se
dven avsnitt 8.3 om Klimatklivet.

10.2.3 EU:s regelverk for statliga stod begransar méjligheterna
till investerings- och driftsstéd

I avsnitt 3.10 finns en genomgéng av vilka &tgirder som kan utgora
statliga stdd och hur kommissionens prévning for att godkinna
sddana stod gir tll. T detta avsnitt goérs en sammanfattning av vad
som krivs for att statligt stéd for produktion av férnybar energi ska
kunna godkinnas som ett tilldtet statligt stéd. Det kan hir nimnas
att dven andra typer av stéd dn investerings- och driftsstéd normalt
utgor statligt stdd. Det giller t.ex. férmédnliga 18n som inte ges pd
marknadsmissiga grunder. De grundliggande reglerna for att ett
statligt stod ska kunna godkinnas av kommissionen kan samman-
fattas i f6ljande punkter.

2 State Aid SA.42776 (2015/N) — Finland Individual aid to biofuel plant (St1 Biofuels).

3 State Aid SA.48424 (2017/N) — Italy - Support scheme for the production and distribution
of advanced biomethane and other advanced biofuels for use in the transport sector.

*State Aid SA.36659 (2013/N) — Denmark Aid for all forms of biogas use — B.

5 Det svenska stodet ir taget enligt gruppundantagsférordningen. Se férordning (2018:1501)
om statligt stdd till produktion av biogas som ska anvindas som biodrivmedel.

¢ Se t.ex. State aid SA.48069 (2017/N) — Sweden Tax reductions for pure and high-blended
liquid biofuels.
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. Bidrag till ett vil avgrinsat mil av gemensamt intresse: en statlig

stoddtgird miste syfta till ett mdl av gemensamt intresse i enlig-
het med artikel 107.3 1 férdraget.

Behov av statligt ingripande: en statlig stoddtgird maste vara
inriktad pd en situation dir stodet kan dstadkomma en konkret
forbittring som marknaden inte klarar p& egen hand, till exempel
genom att dtgirda ett vil avgrinsat marknadsmisslyckande.

Stodatgirdens limplighet: den féreslagna stoddtgirden ir ett
limpligt policyinstrument med hinsyn till milet av gemensamt
intresse.

Stimulanseffekt: stodet miste dndra féretagens beteende pd ett
sddant sitt att de inleder ytterligare verksamhet som de inte skulle
bedriva eller som det skulle bedriva endast 1 begrinsad utstrick-
ning eller pd ett annat sitt.

. Stédets proportionalitet (begrinsning av stédet till ett mini-

mum): stddbeloppet méste begrinsas till det minimum som krivs
for att uppmuntra till ytterligare investeringar eller ekonomisk
aktivitet i det berérda omridet.

Undvikande av betydande otillbérliga negativa effekter pd kon-
kurrens och handel mellan medlemsstater: de negativa effekterna
av stddet ir tillrickligt begrinsade, si att det 6vergripande resul-
tatet av dtgirden blir positivt.

Overblickbart stéd: Medlemsstaterna, kommissionen, ekonomiska
aktorer och allminheten ska litt ha tillging till alla relevanta
handlingar och till relevant information om det stéd som beviljas
inom ramen fér detta.

Fér mindre stéd kan medlemsstaten tillimpa gruppundantagsfor-
ordningen’ som ger méjlighet att limna investeringsstod till produk-
tion av férnybar energi samt driftsstéd till produktion av férnybar
energi 1 smiskaliga anliggningar. Om stddet dverstiger de troskel-

bel

opp som gruppundantagsférordningen omfattar krivs att medlems-

staten far stodet godkint av kommissionen, som d3 tillimpar de s.k.

7 Kommissionens férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kate-

gorl

er av stdd forklaras férenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i for-

draget.
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milj6- och energiskyddsriktlinjerna®. Nedan anges férutsittningarna
for att kombinera statligt st6d med en reduktionsplikt eftersom det
far sirskilt betydelse med hinsyn till utredningens forslag 1 av-
snitt 9.5. Utredningen redogér av utrymmesskil inte f6r 6vriga krav
som stills 1 statsstodsregelverket.

Mojligheten att kombinera statligt stod med en plikt

Enligt artikel 41 och 43 gruppundantagstérordningen ir det inte
tillitet att utge statligt stdd till biodrivmedel som dr féremal fér en
leverans- eller inblandningsskyldigheten (t.ex. en reduktionsplikt).
Det gir dirfor inte att kombinera stéd enligt férordningen med
utredningens forslag om reduktionsplikt. Enligt punkt 114 1 miljo-
och energiskyddsriktlinjerna ir det som huvudregel inte tillitet att
utge statligt stod till biodrivmedel som omfattas av en plikt, men
riktlinjerna dppnar f6r mojligheten om medlemsstaten kan visa att
stodet begrinsas till biobrinslen som ir for dyra for att slippas ut pd
marknaden uteslutande med en leverans- eller inblandningsskyldighet.

Beslutspraxis frin kommissionen ir tunn 1 denna friga. I ovan
nimnda beslut om en etanolanliggning i Finland fanns vid tiden for
stodbeslutet (och finns fortfarande) en kvotplikt med dubbelrik-
ning fér avancerade biodrivmedel, vilket anliggningen skulle komma
att producera. Finland tryckte p8 att det rorde sig om en demonstra-
tionsanliggning med en innovativ process 1 tidig utveckling. Finland
visade ocks3 att investerings- och driftkostnaderna var hogre in en
jimforbar investering i forsta generationens biodrivmedel och att
avkastningen pd projektet skulle bli negativt om inte st6d utgick.
Finland gjorde iven en jimférelse mellan det pris som en driv-
medelsleverantdr skulle vara villig att betala i plikten och det pris
som skulle vara nédvindigt for att nd en viss avkastning 1 projektet.
Kommissionen slog fast att Finland hade visat att plikten inte var
tillricklig for att avancerade biodrivmedel skulle komma ut pd
marknaden och att stéd dirmed var nédvindigt for att ticka delar av
risken med investeringen och sikerstilla en tillricklig vinstmarginal
for att privata investeringar skulle komma p3 plats.” Det ir virt att

$ Meddelande frin Kommissionen Riktlinjer f6r statligt stéd till miljoskydd och energi for
2014-2010 (2014/C 200/01).

% Punkterna 28-32 och 39 i State Aid SA.42776 (2015/N) — Finland Individual aid to biofuel
plant (St1 Biofuels).
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notera att kommissionen i1 beddmningen av om stédet uppfyllde
kravet pd undvikande av betydande otillborliga negativa effekter pd
konkurrens och handel mellan medlemsstater till viss del dterkom
till plikten, genom att hinvisa till att anliggningens produktion skulle
komma att utgdra en brikdel av biodrivmedelsmarknaden i Finland
och att billigare biodrivmedel skulle komma in pd marknaden genom
plikten.'” Kommissionen tog idven stillning till frigan i det italienska
beslut som refereras ovan. I detta fall var dock den pliktavgift som
anvindes i systemet s 1ig att Italien kunde argumentera f6r att den
inte var tillricklig for att sitta biodrivmedel pd marknaden.!" Utred-
ningen bedémer att detta inte dr applicerbart for Sverige eftersom
pliktavgifterna ir avsevirt hogre.

De slutsatser som kan dras frén riktlinjerna och tillginglig praxis
ir att det fir sigas finnas utrymme att kombinera statsstéd med en
plikt om:

1. Kostnaden fér produktion av biodrivmedel i den aktuella anligg-
ningen ir si hog att anliggningen inte kan producera biodriv-
medel till en kostnad som dr konkurrenskraftig 1 plikten. Detta
kan antingen visas genom en jimférelse med priset pd de biodriv-
medel som sitts pd marknaden genom en plikt, eller genom en
jimforelse med pliktavgiften.

2. Stodet inte ger betydande otillborliga negativa effekter pd kon-
kurrensen genom att konkurrera ut produktion som inte fitt stod
frén att anvindas i plikten. Detta kan t.ex. visas genom att hinvisa
till att anlidggningens produktionskapacitet utgér en mindre del
av marknaden och/eller genom att hinvisa till att stédnivin ir
anpassad till att undvika sddana effekter.

10 Punkterna 54-56 i State Aid SA.42776 (2015/N) - Finland Individual aid to biofuel plant
(St1 Biofuels).

"' Punkterna 91-93 i State Aid SA.48424 (2017/N) —Italy - Support scheme for the production
and distribution of advanced biomethane and other advanced biofuels for use in the transport
sector.
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10.2.4 Utredningen féreslar att Energimyndigheten analyserar
fragan om ett investerings- eller driftsstod

Forslag: Energimyndigheten ges 1 uppdrag att analysera behovet
av och utformningen av ett drift- eller investeringsstod for
anliggningar med teknologi som befinner sig bortom demonstra-
tionsnivd men dir kostnaden for den forsta fullskaliga anligg-
ningen ir for hog f6r att drivmedlet ska vara konkurrenskraftigt
1 reduktionsplikten.

Skilen f6r utredningens forslag

Reduktionsplikten bér fortsatt vara det huvudsakliga styrmedlet for
produktion av biodrivmedel 1 Sverige. Energimyndigheten bor fort-
satt ansvara for att stddja utveckling av demonstrationsanliggningar
pa forskningsnivd. Det kan dock kvarstd en risk f6r marknadsmiss-
lyckanden for nya teknologier som befinner sig bortom demonstra-
tionsnivd men dir kostnaden f6r den forsta fullskaliga anliggningen
ir for hog for att drivmedlet ska vara konkurrenskraftigt 1 reduk-
tionsplikten. Detta leder i sin tur till att teknik som i framtiden
skulle kunna vara konkurrenskraftig inte kommer till stdnd. Utred-
ningen bedémer att detta kan komma att vara ett hinder mot en 6kad
svensk produktion, bl.a. med hinsyn till méjligheten att utnyttja
lignocellulosa som rivara. En metod for att tgirda dessa potentiella
marknadsmisslyckanden ir ett investerings- eller driftsstod.

Stédet bor inte avgrinsas till biojetbrinsle

Den problematik som beskrivits ovan ir 1 grunden densamma for
vigtrafikbrinslen. De anliggningar som ir aktuella kommer dess-
utom producera biodrivmedel f6r bide flyget och vigsektorn. Att
avgrinsa stodet till biojetbrinsle kan ge upphov till o6nskade mark-
nadseffekter, t.ex. att producenten maximerar utbytet av biojet-
brinsle pd bekostnad av det totala utbytet av férnybara drivmedel.
Reduktionsplikten for bensin och dieselbrinsle ger en efterfrigan pd
en betydligt stérre volym biodrivmedel till vigtransporter in vad
reduktionsplikten for flygfotogen kommer att gora. Att styra resurser
ull flyget vore dirfér kontraproduktivt.
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Forutsittningar for ett investerings- eller driftsstod

Med hinsyn till méjligheterna att kombinera statsstéd med en
reduktionsplikt bedomer utredningen att det ir tveksamt om det ir
mojligt att infora ett driftsstdd som helt ticker kostnadsskillnaden
mellan fossil flygfotogen och biodrivmedel. En sidan [6sning skulle
dels kunna strida mot kravet pd att stédet inte ska vara hégre in
nédvindigt 1 och med att plikten ger en viss efterfrigan, dels sned-
vrida konkurrensen gentemot anliggningar med ligre produktions-
kostnader som inte mottagit stdd, vilket kan strida mot kravet p3 att
stodet ska utformas f6r att minimera otillbérliga negativa effekter pd
konkurrensen. En vig som framstir som framkomlig ir att argumen-
tera for att stodet som ett minimum bor ticka mellanskillnaden
mellan produktionskostnaden inkl. rimlig avkastning och den reduk-
tionspliktsavgift som foreslds 1 avsnitt 9.5.6 (den maximala betal-
ningsviljan 1 plikten). Stédnivin skulle 1 ett andra steg av argumen-
tationen kunna hamna ndgonstans mellan produktionskostnaden for
traditionella biodrivmedel och pliktavgiften. En liknande argumen-
tation skulle kunna anvindas om ett investeringsstéd bedoms som
mer indamilsenligt. Sjilvklart méste de maximala stédnivier som
framgdr av statsstodsreglerna f6ljas.

De néirmare detaljerna for stodet behiver tas fram i det enskilda fallet

Det ir inte aktuellt att kombinera reduktionsplikt med generella
stdd som ges till alla producenter. I stillet dr det mer rimligt att vilja
ut ett eller ndgra projekt som ges stdd. En huvudregel for allt statligt
stdd dr att marknadspdverkan ska minimeras och stédet bér kon-
kurrensutsittas, t.ex. genom ett transparent auktionsférfarande.
Erfarenheter frin bl.a. det finska stédet visar att det kan vara en
omstindlig process att {3 ett investeringsstdd godkint, i synnerhet
vad giller att visa att stédet inte verstiger de maximala stdd-
nivderna. Det krivs att medlemsstaten har kunskap om de faktiska
kostnaderna i ett aktuellt projekt och har méjlighet att géra en nog-
grann analys for argumentationen gentemot kommissionen. Samma
forutsittningar torde gilla for driftsstod till enskilda anliggningar.
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Energimyndigheten bor analysera fragan vidare

Det ir av olika anledningar inte mojligt att 1 detalj specificera hur ett
stdd skulle kunna utformas och nigra lagférslag limnas inte 1 denna
utredning. Med hinsyn till att merparten av stodet skulle komma att
limnas till drivmedel som anvinds 1 vigsektorn faller det ocksi 1
praktiken utanfér utredningens ramar. Energimyndigheten féreslas
dirfor ges 1 uppdrag att analysera behovet av ett drift- och investe-
ringsstdd 1 forhdllande till de incitament reduktionsplikten ger.
Myndigheten ska, om den kommer fram till att ett stod ir limpligt
att inféra, ta fram ett forslag pd den nirmare utformningen och
genomfora en konsekvensanalys. Myndigheten ska samverka med
relevanta myndigheter och andra berérda aktérer. Det dr viktigt att
utredningen tillsitts skyndsamt s3 att det finns framférhillning fér
kommersiella aktorer, med hinsyn till den tid det tar att utveckla en
kommersiell anliggning.

10.3 Kompletterande forslag for att minska flygets
klimatpaverkan

I detta avsnitt foreslir utredningen kompletterande &tgirder och
styrmedel for att minska flygets klimatpdverkan genom indrade
resmonster. I praktiken fir forslagen betydelse dven {6r anvindning
av biojetbrinsle di ligre drivmedelsférbrukning gér det enklare att
nd hogre inblandningsnivier av biodrivmedel. Forslagen kan ocksé
komma att 6ka betalningsviljan fér att flyga med biojetbrinsle.
Utredningen omfattar enligt direktivet inte skatter, varfér nigra
sddana forslag inte har utretts. Dagens befintliga flygskatt beskrivs 1
avsnitt 3.9 och 11.3.

10.3.1 Redovisning av klimatpaverkan fran langviga resor kan
ha betydelse for konsumenters val

Forslag: Konsumentverket ges 1 uppdrag att tillsammans med
berérda myndigheter ta fram ett forslag pa redovisning av klimat-
pdverkan frin ldngviga resande med buss, tig, flyg och firja vid
forsiljning och marknadsféring av resor. Klimatnyttan frdn an-
vindning av biodrivmedel bor inkluderas 1 informationen.
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Skilen {6r utredningens forslag

For flera olika produkter finns i dag bide enkla miljomirknings-
system och specifik information om produktens miljé- och klimat-
prestanda. Syftet ir att underlitta for konsumenter som vill beakta
miljoaspekter 1 konsumtionsbeslut, vilket kan leda till andra val av
firdmedel och destinationer. P4 transportomridet kan t.ex. nimnas
obligatorisk mirkning av personbilars brinsleférbrukning och kol-
dioxidutslipp samt krav pd drivmedelsleverantérer att informera om
drivmedels utslipp av vixthusgaser och andra férhdllanden som har
betydelse f6r att bedéma drivmedlets miljépaverkan.

Nigra obligatoriska system f6r mirkning av eller information om
utslipp av vixthusgaser frin lingviga resor finns inte, men ett antal
frivilliga initiativ existerar pd omridet. Med lingviga resor avses hir
resor 6ver 30 mil. Myndigheterna inom Energimyndighetens upp-
drag att samordna omstillningen av transportsektorn till fossilfrihet
har foreslagit att regeringen ska ge Konsumentverket i uppdrag att
undersoka mojligheten att stilla krav pd redovisning av flygresors
klimatpaverkan vid férsiljning och marknadsféring av resor 1
Sverige."” Utredningen instimmer i att Konsumentverket bor ges
huvudansvaret for att ta fram ett frslag d& det dr viktigt att systemet
utformas si att det fir faktisk effekt f6r konsumenters val. Upp-
draget bor omfatta samtliga trafikslag for lingviga resande, dvs. flyg,
tdg, buss och firja. Detta ger kunskapsspridning om vilken betydelse
val av trafikslag har och ger samma forutsittningar f6r alla leveran-
torer som erbjuder ldngviga resande.

Transportstyrelsen och Energimyndigheten bér medverka 1 arbe-
tet for att sikerstilla att en enhetlig metod for berikning av klimat-
piverkan utarbetas och anvinds. Viktiga frigor vad giller flygets
utslipp ir bl.a. hur hoghojdseffekter ska beriknas samt vilken hin-
syn som kan tas till olika flygplans brinsleférbrukning, beliggnings-
grad och anvindning av biodrivmedel. Samtidigt dr det viktigt att
informationskravet inte blir s& omfattande att den administrativa
bérdan blir orimlig. Liknande éverviganden behvs f6r andra trafik-
slag. Konsumenten bér kunna ns av information om effekten av
inblandning av biodrivmedel och eventuella mojligheter att sjilv

12 Energimyndigheten, 2017b.
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vilja 6kad inblandning. Detta kan frimja anvindning av biojet-
brinsle samt ¢ka forstielsen och acceptansen for hégre krav 1 den
reduktionsplikt som féreslds 1 avsnitt 9.5.

10.3.2 Utokad nattagstrafik som alternativ till flygresor

Forslag: En sirskild utredare ges i uppdrag att analysera nyttorna
med att upphandla nattdgstrafik f6r linjer inom hela Sverige samt
for linjer till orter utanfor Sverige och de juridiska och praktiska
forutsittningarna for detta. En viktig del av utredningen blir om
marknadsmisslyckanden finns och hur de kan 3tgirdas si att
nattdg blir konkurrenskraftiga.

Skilen for utredningens forslag

Nattdg har historiskt sett haft stor betydelse fér tillgingligheten
bide inom Sverige och mellan Sverige och kontinenten. Som exempel
kan nimnas att det pd 1960-talet fanns nattdglinjer mellan Stock-
holm och bland annat Paris, Milano, Rom, Warszawa, Oslo, Gote-
borg och Képenhamn. Dessa linjer existerade d& utan konkurrens av
ligprisflyg samt innan utmaningen att stilla om ull fossilfria trans-
porter fanns som ett politiskt etablerat mal.

P3 grund av senare irs nedliggning av ett flertal nattdgslinjer i
Europa har méjligheten till lingre sammanhingande europeiska tig-
resor reducerats rejilt. For att 6ka mojligheterna att nd bdde upp-
satta mél for tillginglighet samt reduktionsmal for vixthusgaser, ir
det ogynnsamt att ett mindre klimatpdverkande alternativ for ling-
viga persontransporter avvecklas och att ett mer klimatpdverkande
alternativ, som flygresande, fortsitter att 6ka.

De angivna skilen for nedliggning av nattigslinjer uppges vara
héga driftskostnader, styrmedel som missgynnar tdgtrafik jimfort
med flygtrafik, behov av stora ldngsiktiga investeringar i nya nattdgs-
vagnar, renovering och uppgradering av befintliga nattigsvagnar,
tekniska hinder samt avsaknad av gemensamt bokningssystem fér
tig 6ver nationsgrinser.” Utrikesflygets hirda konkurrens och allt
billigare biljettpris, enkla bokningssystem och korta restider med

13 Thorsén, 2018.
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hog tillginglighet adderar givetvis tll att nattdgstrafiken har haft
svart att attrahera tillricklig mingd kunder for att uppnd lonsamhet.
I dagsliget drivs ett antal nattdgslinjer 1 Europa, vissa kommersiella
linjer s som servicen mellan Stockholm och Malmé, och andra sub-
ventionerade. Vissa destinationer ir upphandlade fér en viss del av
dret di lonsamhet annars inte dr méjlig, medan de f6r andra delar av
dret bedrivs kommersiellt. Viktiga destinationer for tjinsteresenirer,
sdsom Bryssel, Frankfurt och Berlin, samt populira semesterresmal
1 Europa ir i dag inte mojliga att nd via nattdg frdn Sverige.

En upphandling av nattdgstrafik inom Sverige samt frin Sverige
till kontinenten skulle kunna sikerstilla ett grundutbud av mindre
klimatpdverkande semester- och tjinsteresor som alternativ till flyg-
resor. Som exempel kan nimnas att en nattdgsresa mellan Stockholm
och Bryssel reducerar vixthusgasutslippen med runt 75 procent
jimfért med motsvarande flygresa.'* Pilitliga och frekventa avgdngar
dret runt skulle dessutom 6ka méjligheterna for att uppfylla och
skirpa verksamheters resepolicys.

Staten uppritthdller sedan 1990-talet nattdgstrafik till 6vre Norr-
land och Narvik. Nuvarande avtal giller trafik mellan Stockholm och
Narvik med tvd nattdg i varje riktning per dygn. Tagen kan kéras
vidare till andra orter, men di pd kommersiella villkor. Det ir SJ
Norrlandstdg som driver trafiken och kontraktssumman ir pd drygt
100 miljoner per &r." Trafikverket fick i september 2017 i1 uppdrag
av regeringen att ingd avtal om nattdgstrafik till Jimtland under de
perioder som trafiken inte kérs kommersiellt. Den kommersiella tra-
fiken uppgar till cirka 130 dagar per &r vilket innebir att cirka 235 dagar
ir aktuella f6r upphandling.

En sérskild utredare ges i uppdrag att analysera nyttorna
med 6kad nattdgstrafik

Nattdg ir en viktig del av linjenitet for lingviga resor och kan
komma att ha en betydelsefull roll fér att nd bide méal om minskade
utslipp av vixthusgaser och de transportpolitiska tillginglighets-
mélen. Ett titt nattdgslinjenit, som tidigare funnits, skulle kunna
erbjuda 6kad kapacitet for persontransporter genom nyttjande av
befintlig infrastruktur dven nattetid. Detta innebir att nattdg har

4 Kamb, 2018. Korrigering fér nattigens ligre passagerarantal per vagn.
15 Trafikverket, 2018.
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potential att 1 nirtid minska utslippen av vixthusgaser frén person-
transporter, utan att framtida tekniska innovationer behéver realiseras.

I takt med 6kad kunskap bland konsumenter om resans klimat-
paverkan, bl.a. genom utredningens forslag om klimatdeklaration,
samt 6kad forstielse om klimatférindringars konsekvenser kan efter-
frigan pd mer klimatvinliga sitt att resa fortsitta att 6ka bland bade
privatresenirer och affirsresenirer. I tilligg kan Sverige stirkas som
hillbar destination genom 6kad klimatsmart tillginglighet for in-
kommande turister, vilket frimjar den svenska beséksniringen samt
stirker Sveriges trovirdigheten som féregingsland i klimatfrigor.
Detta ger dock sannolikt inte tillricklig sikerhet fér investerare att
satsa pd nya nattigsvagnar, vilka behovs for att starta fler linjer.

Den senaste utredningen gillande nattdg fr&n Trafikverket ser
endast till Norrlands nattdgstrafik.'® Den hir utredningen anser att
nattdgens roll i omstillningen till fossilfria persontransporter bor ut-
redas for hela Sverige samt for forbindelser med nattdg till konti-
nenten. I tilligg bor validiteten och &tgirdsméjligheter 1 de skil som
angivits nir nattdgslinjer lagts ned analyseras och sittas 1 perspektiv
till andra mojliga dtgirder for att nd klimat- och tillginglighetsmal.
Uppkép av nattdgsvagnar idr en stor investering som kriver garan-
terade intidkter 6ver minga r och krav pd langsiktighet, vilket leder
till f3 satsningar om inte upphandlad trafik eller [ingsiktiga styr-
medel minskar riskerna for dessa investeringar. En sirskild utredare
boér dirfor ges 1 uppdrag att analysera nyttorna med att upphandla
nattdgstrafik for linjer inom hela Sverige samt for linjer till orter
utanfor Sverige och de juridiska och praktiska forutsittningarna fér
detta. En viktig del av utredningen blir att analysera om marknads-
misslyckanden finns och under vilka férutsittningar nattdg blir
konkurrenskraftiga. Genom att arbetet bedrivs i en utredning finns
goda mojligheter for alla intressenter att medverka i arbetet.

16 Trafikverket, 2016c¢.
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11  Konsekvensanalys

11.1 Inledning

Syftet med att frimja biodrivmedel f6r flyget dr att minska flygets
klimatpaverkan och stirka svensk industris omstillning mot en bio-
baserad ekonomi. Att Sverige, jimte Norge, infér ett krav pd in-
blandning av biodrivmedel 6kar sannolikheten fér att fler linder
ansluter sig och att det internationella arbetet for ett fossilfritt flyg
paskyndas.

I kapitel 9 och 10 limnar utredningen férslag och bedémningar

gillande dtgirder och styrmedel for 6kad anvindning och produk-
tion av biodrivmedel fér flyget. Utredningen foreslar att:

1.

Miljémalsberedningen ges i uppdrag att ta fram mél f6r minskade
utslipp i flyget.

En reduktionsplikt fér flygfotogen infors.

. Mgjligheten att upphandla biojetbrinsle bor inforas i de statliga

ramavtalen.

. Forsvarsmakten ges i uppdrag att upphandla biojetbrinsle fér den

volym flygfotogen som statsflyget tankar i Sverige.

Forsvarsmakten och Férsvarets materielverk ges i uppdrag att
utreda férutsittningarna for inhemsk produktion och anvind-
ning av biojetbrinsle for Forsvarsmaktens dndamal.

Energimyndigheten ges 1 uppdrag att analysera frigan om ett in-
vesterings- eller driftsstéd ska utvecklas f6r produktionsanligg-
ningar med ny teknik som initialt ir for kostsam fér att kunna
konkurrera i reduktionsplikten.
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7. Konsumentverket ges i uppdrag att ta fram ett férslag for redo-
visning av klimatpaverkan fér lingviga resor, en s.k. klimatdek-
laration.

8. En utredning tillsitts om utdkad nattdgstrafik som ett alternativ
till flygresor.

En reduktionsplikt héjer brinslekostnader vilket ger incitament till
energieffektivisering och kan dimpa passagerartillvixten. Utredning-
ens berikningar visar att klimatnyttan frimst beror av brinslebytet
och inte av dimpad passagerartillvixt pd grund av brinslekostnads-
okningen. Detta ir inte 6verraskande eftersom kostnadsékningen ir
liten (se tabell 11.7) och dirmed resulterar i marginell effekt pa passa-
gerarvolymer. I ett referensscenario utan en reduktionsplikt berik-
nas utslippen frin flyg tankat 1 Sverige 6ka med 6 procent till 2030
jimfort med 2017 &rs utslippsnivd. Med en reduktionsplikt beriknas
utslippen i stillet minska med 24 procent till 2030 jimfért med 2017
ars utslippsnivd. Reduktionsplikten bryter alltsd en trend, utslippen
minskar 1 stillet f6r att 6ka. Resandet fortsitter samtidigt att oka.
Mellan 2017 och 2030 beriknas passagerarvolymen frin svenska flyg-
platser 6ka med 27 procent dven om en reduktionsplikt inférs. Detta
kan jimfoéras med en 6kning pd 30 procent i ett referensscenario utan
reduktionsplikt. Nivierna i reduktionsplikten ir satta efter upp-
skattad tillgdng pa biojetbrinsle under perioden fram till 2030.
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Figur 11.1  Utveckling av flygresande och klimatpaverkan for
referensscenario utan reduktionsplikt samt for scenario
med reduktionsplikt

Indexerad graf 6ver antal avresande passagerare fran svenska
flygplatser samt klimatpaverkan (koldioxidekvivalenter utifran ett
livscykelperspektiv) fran flygbransle tankat vid svenska flygplatser
fram till 2030. Hoghojdseffekt &r exkluderad. Basar 2017 (= 100 %).
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Kalla: Utredningens egna berakningar baserade pa Swedavias langsiktiga trafikprognos samt
energieffektivisering om 1,8 procent arligen (se kapitel 5). Fler antaganden aterfinns i bilaga 2.

I detta kapitel beskrivs fler detaljer kring konsekvenserna av férslagen.
Analysen ir inriktad pd den reduktionsplikt for flygfotogen som
foreslds i avsnitt 9.5. Ovriga forslag har, med undantag fér punkt 4,
inga direkta konsekvenser di utredningen foresldr att frigorna ska
utredas vidare. Konsekvensanalysen av t.ex. inférande av klimat-
deklaration fir géras inom ramen f6r Konsumentverkets arbete d&
analysen ir beroende av hur regelverket nirmare utformas. Uppdrag
till myndigheter innebir dock kostnader f6r myndigheten, vilka
beskrivs 1 avsnitt 11.13.

11.1.1 Vilka mal styr vi mot?

Det 6vergripande méilet med utredningens férslag dr i enlighet med
utredningens direktiv att minska flygets klimatpdverkan genom att
frimja anvindningen av biodrivmedel f6r flyget. Detta ligger i linje
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med miljokvalitetsmilet Begrinsad klimatpiverkan och generations-
malet. Inrikes flyg omfattas dessutom av det lingsiktiga klimatmalet
om nettonollutslipp till 2045. Diremot omfattas i dagsliget inte bunker-
brinslen, dvs. det brinsle som ir tankat pd svenska flygplatser, fér
utrikes trafik av detta mal.

Av miljokvalitetsmalet Begrinsad klimatpaverkan {5ljer att halten
av vixthusgaser 1 atmosfiren ska stabiliseras pa en nivd som innebir
att minniskans pdverkan pa klimatsystemet inte blir farlig. Riksdagen
har preciserat mélet som att den globala medeltemperaturékningen
ska begrinsas till Iingt under 2 grader Celsius ¢ver forindustriell niva
och att anstringningar ska géras for att hdlla kningen under 1,5 gra-
der Celsius 6ver forindustriell nivd. Detta kommer av att riksdagen
beslutade om att Sverige skulle ansluta sig till Parisavtalet. Sverige
ska verka internationellt for att det globala arbetet inriktas mot detta
mal (se avsnitt 3.6).

Det overgripande generationsmdl som riksdagen definierat som
mélet med miljopolitiken ir att till nista generation limna 6ver ett
samhille dir de stora miljoproblemen ir losta, utan att orsaka 6kade
miljo- och hilsoproblem utanfér Sveriges grinser. En av strecksats-
erna 1 generationsmadlet ir att andelen fornybar energi 6kar och att
energianvindningen ir effektiv med minimal piverkan p& miljon.
Sverige ska ocks3 bidra till att uppfylla EU:s gemensamma mél om
fornybar energi till 2030 (avsnitt 3.5).

11.2 Referensscenario for flygresande
och klimatpaverkan

Swedavias prognos for drlig passagerartillvixt frin svenska flyg-
platser (utrikes och inrikes avresande passagerare) kombinerat med
en arlig energieffektivisering om 1,8 procent resulterar 1 6 procent
hogre utslipp av vixthusgaser 2030 jimfoért med 2017." Antal avresor
frdn svenska flygplatser 6kar under samma period med 30 procent.
Detta utgor utredningens referensscenario (se figur 11.2). Om inga
styrmedel inférs kommer anvindningen av biojetbrinsle vara styrd
av kundefterfrdgan. De studier som gjorts av betalningsvilja for for-
nybara brinslen samt erfarenheter frin nuvarande initiativ visar att

! Swedavias ldngsiktiga trafikprognos (se bilaga 4) samt energieffektiviseringsprognos frin Iata
och Icao (se kapitel 5).
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det finns en viss efterfrigan trots det hogre priset. Efterfrigan frén
konsumenter och féretag forvintas dock inte ge mer in en fér-
hillandevis l18g inblandningsgrad (se avsnitt 7.5). Det kvarstdr dirfor
ett behov av styrmedel f6r att biojetbrinsle ska kunna bidra till det
lingsiktiga milet att flygets klimatpdverkan ska kunna minska i en-
lighet med vad som krivs for att uppnd maélet 1 Parisavtalet. I dag
saknas styrmedel f6r att 6ka andelen biodrivmedel 1 det flygfotogen
som tankas i Sverige. For att biojetbrinsle ska ges goda férutsitt-
ningar éver tid krivs lingsiktiga styrmedel. Det dr inte minst viktigt
for att producenter av biojetbrinsle ska kunna fatta nddvindiga
beslut om investeringar i produktionsanliggningar med ling ekono-
misk och teknisk livslingd.

Figur 11.2  Referensscenario utan reduktionsplikt for flygresande
och klimatpaverkan fram till 2030

Indexerad graf 6ver antal avresande passagerare fran svenska
flygplatser samt utslapp av vaxthusgaser fran tankat flygbransle vid
svenska flygplatser fram till 2030. Mellan 2017 och 2030 6ékar
vaxthusgasutslappen, beraknat ur ett livscykelperspektiv, med 6
procent och resandet 6kar med 30 procent. Basar 2017 (= 100 %).
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Kalla: Utredningens egna berakningar baserade pa Swedavias langsiktiga trafikprognos samt
energieffektivisering om 1,8 procent arligen (se kapitel 5). Fler antaganden aterfinns i bilaga 2.
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11.3  Effekter av nuvarande och kommande styrmedel
(Nollalternativ)

Inrikes flyg och utrikes flyg inom EES omfattas av EU:s utslipps-
handelssystem. Allt utrikesflyg kommer att omfattas av det globala
systemet Corsia (se avsnitt 3.2.3 och 3.4.2).

11.3.1 Utslappshandelssystemet EU ETS har liten paverkan
pa flygets egna utslapp

Med dagens regelverk omfattar utslippshandelssystemet EU ETS
inte flyg med start eller landning utanfér EES, utan endast flyg inom
EES.” Detta innebir att omkring 30 procent av det flygbrinsle som
tankas i Sverige inte ticks av EU ETS.’ Efter det att flyg utanfér EES
undantogs frdn utslippshandelssystemet har antalet utslippsritter
varit ungefir 38 miljoner per ar till flyget, samtidigt som utslippen
fran flyget okat frdn 53,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter 2013 till
64,2 miljoner ton 2017. For att kunna 6ka utslippen har flygsektorn
kopt utsldppsritter frin andra sektorer dir utslippsminskningar ir
billigare. Mellan 2012 och 2018 kopte flygsektorn utslippsritter om-
fattande omkring 100 miljoner ton koldioxidekvivalenter frin andra
sektorer.* Att utslippsminskningar sker dir de ir som billigast ir
ocksd syftet med utslippshandelssystemet. Med utredningens av-
grinsning av flygets utslipp anses dock inte kép av utslippsritter
utgdra en minskning av flygets egna utslipp utan ses som en klimat-
kompensering (se avsnitt 9.3).

Flygbolagens kostnader for att kopa utslippsritter ger dock en
relativ minskning av flygets utslipp jimfért med om systemet inte
funnits, 1 och med att efterfrigan pa flygresor minskar vid ett hégre
pris. Denna effekt dr medriknad 1 de scenarios som redovisas i
figur 11.2 eftersom utslippshandeln ir ett befintligt styrmedel.

Anvindning av biodrivmedel kan under vissa forutsittningar
rapporteras 1 utslippshandelssystemet och anses di inte ha nigra
fossila utslipp. Det krivs ett mycket hogt pris pd utslippsritter for
att det ensamt ska kunna ge incitament f6r inblandning. Med ett

2 EES stér {6r Europeiska Ekonomiska samarbetsomradet och EES-linderna innefattar samt-
liga 27 EU:s medlemsstater samt Island, Liechtenstein och Norge.

3 Baserat pd (VTI, 2018) samt brinslestatistik frin Energimyndigheten.

+ Kommissionen, 2019a.
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langsiktigt ldgt pris pd 10 kronor per liter {6r biojetbrinsle och ett
jimforelsepris pd 6 kronor per liter for fossil flygfotogen skulle det
enligt utredningens berikningar krivas ett utslippsrittspris pd minst
160 euro per ton koldioxid fér att ge incitament {6r inblandning. Det
kan jimféras med ett prognosticerat pris pi omkring 21-23 euro per
ton koldioxid under 2020-talet.

11.3.2 Corsia forvantas inte ha nagon markbar effekt
pa flygets egna utslapp

2016 beslutade Icao:s generalférsamling om inférandet av det globala
marknadsbaserade styrmedlet Corsia. Systemet innebir 1 korthet att
det internationella flygets koldioxidutslipp tilldts vixa fram till 2020.
Direfter méste flygbolagen képa utslippskrediter och dirmed klimat-
kompensera f6r de utslipp som éverstiger 2020 4rs nivd, vilket bidrar
till utslippsminskningar inom andra sektorer (se avsnitt 3.2.3). Genom
Corsia kommer flygbolag behéva képa utslippskrediter for att hilla
utslippsnivin pd 2020 rs niv4, eller minska utslippen genom anvind-
ning av biodrivmedel och fossila drivmedel med ligre livscykel-
utslipp. Vilken klimateffekt utslippskrediter frin andra sektorer fir
ir beroende av 1 vilken utstrickning projekt som bidrar med utslipps-
krediter skulle ha kommit till stdnd om inte kraven i Corsia funnits.
Det ir en stor skillnad mot utslippshandelssystemet dir utslippen
regleras 1 en utslippsbubbla. Det bor dven nimnas att Corsia inleds
med en frivillig fas fram till 2027. Med utredningens avgrinsning av
flygets utslipp anses inte kop av utslippskrediter 1 andra sektorer ut-
gora en minskning av flygets egna utslipp utan ses som en klimat-
kompensering for flygets egna utslipp (se avsnitt 9.3).

Om biodrivmedel med 13ga vixthusgasutslipp ur ett livscykel-
perspektiv ska bli del av flygets klimatomstillning f6r de resor som
sker 1 Corsia krivs antingen plikter eller stéd till biodrivmedel for
att f ner priset radikalt. Att Corsia ensamt skulle leda till inbland-
ning av biodrivmedel ir osannolikt eftersom kostnaden {6r utslipps-
minskning genom inblandning av biodrivmedel ir betydligt hogre in
priset pd utslippskrediter. Eventuellt kan systemet ge incitament fér
anvindning av fossila drivmedel med ligre uppstromsutslipp.

Precis som for utslippshandelssystemet kan kostnaden for att
képa utslippskrediter dimpa passagerartillvixten, vilket har en
positiv klimateffekt. Det 4r for tidigt att bedéma hur prisbilden f6r
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utslippskrediter kommer att utvecklas pd lingre sikt, men med hin-
syn till den l8ga kostnaden fér utslippskrediter frin s.k. CDM-
projekt (Clean Development Mechanism), bedémer utredningen att
effekten pd resandet kommer vara ytterst marginell.’

11.3.3 Flygskatten ger minskad efterfragan pa flygresor

Den 1 juli 2018 inférdes en flygskatt pd resor frin Sverige (se avsnitt 3.9).
Flygskatten beriknas ge minskad efterfrigan pd flygresor. Klimat-
effekten uppskattades i propositionen uppga till 0,06-0,11 miljoner
ton koldioxid per 3r.® Skattenivderna indexeras med inflationen. Utred-
ningen har inte analyserat flygskattens piverkan pd flygets utslipp,
bla. till f8ljd av osikerhet under utredningen om skatten skulle
finnas kvar efter 1 juli 2019, men inkluderar skatten 1 vissa diskus-
sioner gillande styrmedel f6r att ge underlag f6r en eventuell diskus-
sion om hur den forhéller sig till utredningens férslag. Flygskattens
effekter kan adderas till utredningens kvantifierade resultat som en
engdngsforskjutning av passagerarvolymer.

Forsta halviret med en svensk flygskatt

Transportstyrelsen uppskattar att flygskatten gett ett bortfall pd
omkring 350 000 passagerare for det forsta halviret skatten var i
kraft (april-september 2018), jimfért med vad som prognosticerats
for samma period utan flygskatt. Totalt sett var skillnaden mellan
prognos och utfall stérre dn s8. Transportstyrelsen bedémer dock
att det totala bortfallet inte endast beror pd flygskatten. Fler faktorer
s& som den varma sommaren och Nextjets konkurs har sannolikt
bidragit till en dimpad ékningstakt i antal flygresor. Aven klimat-
debatten kan ha varit en bidragande faktor. Det finns studier som
visar att en skatt, utdver priseffekten, kan pdverka konsumenters
beteende genom s kallade signaleffekter. Konjunkturinstitutet upp-
ger att den svenska ekonomin dr p8 vig in 1 en avmattningsfas. Trots
det foérvintas hogkonjunkturen bestd de kommande tvd dren. Det
ir mojligt att den dimpade framtidstron hos sdvil foretag som

5 Se bl.a. diskussion i Deutsche Emissionshandelsstelle, 2018.
¢ Prop. 2017/18:1, s. 538.
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konsumenterna kan ha paverkat passagerarutvecklingen genom en
mer forsiktig konsumtion av sivil tjinste- som privatresor.” Fér mer
information om flygskattens effekter hinvisas till Transportstyrel-
sens rapport "Forsta halviret med en svensk flygskatt”.

Overflyttning till andra flygplatser

Trafiken mellan Skdne och Stockholm kan enligt Transportstyrelsen
ge en indikation pd en viss 6verflyttningseffekt till andra flygplatser
pa grund av flygskatten. P4 linjen Stockholm/Arlanda~Malmé reste
ungefar 29 000 firre passagerare (minus dtta procent) april-september
2018 jimfort med samma period 2017. Aven antalet avgingar har
minskat. Antalet passagerare pd linjerna Stockholm/Bromma-Malms,
Stockholm/Arlanda—Kristianstad och Stockholm/Bromma-Kristian-
stad minskade med 10000 passagerare. Samtidigt ¢kade trafiken
mellan Stockholm/Arlanda och Képenhamn med ungefir 17 000 pas-
sagerare (tvd procent) april-september 2018 jimfért med 2017.°
Okad trafik till Képenhamn kan dock ocks3 vara kopplat till att fler
svenskar anvinder flygplatsen fér transferresor till foljd av okat
resande till destinationer utanfér Europa.

11.3.4 Befintliga styrmedel i relation till utredningens
huvudforslag om reduktionsplikt for flygfotogen

Utredningens huvudférslag ir att en reduktionsplikt for flygfotogen
inférs. Nedan anges nigot kort om hur férslaget forhiller sig till
ovan nimnda styrmedel. I tabell 11.1 nedan redovisas kostnaden for
reduktionsplikten 2021, 2025 och 2030, i form av ¢kade brinsle-
kostnader, foér att kunna jimfoéras med kostnaden fér EU ETS,
Corsia och flygskatten. Kostnaden fér EU ETS ir beriknad utifrin
en genomsnittlig kostnad pd 21 euro per ton foér perioden 2021-
2030.” Vad giller Corsia ir det oklart hur hog kostnaden fér utslipps-
krediter kommer vara, men en jimforelse med priset f6r CDM-

krediter tyder pd omkring en tjugondel av kostnaden for EU ETS

7 Transportstyrelsen, 2019.
$ Transportstyrelsen, 2019.
9 Refinitiv, 2018.
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(se avsnitt 11.3.2). Styrmedlen skiljer sig it vad giller om de inne-
fattar bade tur- och returresa samt transferresa. Flygskatten giller
utresan frén Sverige till slutdestination, oavsett mellanlandning eller
ej. Inresan till Sverige beskattas inte. En inrikesresa beskattas pi bdde
pa tur- och returbiljett. Reduktionsplikten innefattar endast forsta
utresan frin svensk flygplats eftersom den giller for brinsle tankat
vid svenska flygplatser. Bdde tur- och returresan omfattas av reduk-
tionsplikten f6r en inrikes resa. EU ETS giller {6r bide ut- och inresa
om den sker inom EES. I tabell 11.1 tydliggérs effekten av om styr-
medlet giller pd dubbel eller enkel resa genom att rikna ihop vad
kostnaden blir fér en tur- och returbiljett.

Tabell 11.1 Kostnadspaverkan for olika kategorier av resor

Redovisas i kronor per enkelresa. | parentes visas ifall kostnaden
uppstar fér bade ut- och inresa (2) eller endast utresa (1)

Typ avresa Flygskatt  EU ETS Corsia Reduktionsplikt Total for tur
(kr) (kr) (kr) for aren 2021/ och retur-
2025/2030 (kr) resa (kr)

Inrikes 60 (2) 10 (2) 0 3/10/41(2) 146-220
Utrikes inom EES 60 (1) 30 (2) 1(2) 6/19/78(1) 128-202
Utrikes utom EES

upp till 600 mil 250 (1) 0 1 (2) 6/19/78 (1) 258-332
Interkontinental,

over 600 mil 400 (1) 0 5(2) 197617250 (1) 430-660
Transferresa

interkontinental

efter EES

mellanlandning 400 (1) 30 (2) 5(2) 0 470

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Anm: Reduktionsplikt motsvarande cirka 1, 5 respektive 30 volymprocent for aren 2021, 2025 och 2030.
Kostnaden baserat pa arlig energieffektivisering om 1,8 procent samt ett pris pa biojetbransle om
18, 14 respektive 12 kr/litern for aren 2021, 2025 respektive 2030.
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Reduktionsplikt och flygskatt: styrmedel med olika
styrningsfunktion

Reduktionsplikten innebir en l8g kostnad under de inledande ren
jaimfort med flygskatten. Aven vid 2030 ir kostnaderna ligre 4n flyg-
skatten (se avsnitt 11.8 for en kinslighetsanalys av resultaten). For
transferresa efter mellanlandning har reduktionsplikten ingen kost-
nad alls vilket skiljer sig frin flygskatten. De reduktionsnivier utred-
ningen valt ir satta utifr8n uppskattad tillging p& biodrivmedel
under perioden fram till 2030 (se avsnitt 9.5.4). Reduktionsplikten
ersitter alltsd inte flygskatten, dven sett ur ett kostnadsperspektiv.
Det ir olika styrmedel med olika styrningsfunktion. Flygskatten inter-
naliserar en kostnad for utslipp av vixthusgaser vilket ger klimat-
nyttaiform av minskade passagerarvolymer. Reduktionsplikten syf-
tar till att minska klimatp&verkan primirt genom att byta ut fossil
flygfotogen till biodrivmedel.

11.4  Alternativ utformning av forslag

Utredningen har analyserat alternativa vigar till att inféra en reduk-
tionsplikt f6r att frimja anvindning av biojetbrinsle (se avsnitt 9.8).
De 6verviganden som har gjorts vad giller utformningen av reduk-
tionsplikten redogérs for 1 avsnitt 9.5.

11.5 Metod och antaganden

For att analysera konsekvenserna av reduktionsplikten har en berik-
ningsmodell utvecklats. I denna balanseras tillricklig detaljnivd med
dverblickbarhet. Nedan beskrivs antaganden som gjorts. Dessa gir
dven att finna 1 bilaga 2.

En modell ir en forenklad bild av verkligheten

Verkligheten ir givetvis mer komplex in vad en berikningsmodell
kan avspegla. Historiskt har terrorattacker, pandemier samt finans-
kriser haft stor inverkan pd flygsektorn. Sddana externa hindelser ir
inte beaktade i modellen och kan mycket vil ha storre effekter in de
forslag som analyseras hir.
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En rad forenklingar har gjorts. Modellen beaktar t.ex. inte for-
indrade oljepriser och valutakurser, férindrad andel tjinst- och
privatresenirer, olika strategier f6r drivmedelsleverantérer och flyg-
bolag att éverviltra 6kad brinslekostnad eller preferenser for gront
resande bland konsumenter. Anledningen ir avsaknad av tillférlitlig
data och att det dr nddvindigt att hlla berdkningarna pé en kontrol-
lerbar komplexitetsnivd. De variabler som inte finns med i modellen
beaktas 1 stillet 1 ett kvalitativt resonemang.

P3 grund av stor osikerhet 1 kostnader har de framtida effekterna
av Corsia utelimnats. Uppskattningar tyder dock p& att dessa kost-
nader kommer vara mycket smi (se avsnitt 11.3.2). Modellen tar in-
direkt hinsyn till utslippshandelssystemet EU ETS eftersom det ir
ett befintligt system som redan var pa plats dd Swedavia tog fram sin
lingtidsprognos. Utredningens modell har inte tagit en eventuell
kostnadsbesparing pga. EU ETS i beaktande, vilket innebir att mer-
kostnaden av inblandning ir ndgot dverskattad. Denna effekt ir dock
ytterst marginell beriknat pd de prognoser som finns for utslipps-
rittspris under 2020-talet.

Brinsleanvindning och resestatistik som utgingspunkt

Modellen utgdr frdn 2017 &rs statistik for flygfotogen tankat vid svenska
flygplatser samt resestatistik f6r 2017. Fullstindig statistik for bade
brinslestatistik och passagerarvolymer f6r 2018 publiceras forst efter
att betinkandet tryckts. Dirav anvinds 2017 4rs statistik som basir.
Den 1 april 2018 inférdes en flygskatt. Transportstyrelsen upp-
skattar att flygskatten gett ett bortfall pd omkring 350 000 passage-
rare for forsta halvaret flygskatten var i kraft (april-september 2018),
jimfort med vad som prognosticerats fér samma period utan flyg-
skatt (se avsnitt 11.3.3). Flygskattens effekter inkluderas inte i model-
len utan kan adderas till resultaten som en engdngsférskjutning av
passagerarvolymer. For dren fram till 2030 har lingsiktsprognoser
frdn Swedavia anvints f6r att forutse brinslebehov. En 4rlig energi-
effektivisering om 1,8 procent har antagits (se kapitel 5).
Reduktionsplikten baseras pd ett antagande om livscykelutslipp
frn fossil flygfotogen. Vilken volymandel biodrivmedel plikten ger
beror pd hur stora utslipp av vixthusgaser ur ett livscykelperspektiv
de biodrivmedel som anvinds har. Antaganden har gjorts om ett
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genomsnittligt livscykelutslipp pd 89 gCO,e/M] for fossil flygfoto-
gen varav utslipp frin férbrinning antagits vara 71,5 gCO,/M]. For
biofotogen har utredningen antagit ett genomsnittligt livscykel-
utslipp pd 16 gCO,e/M]J 2021 och 8,9 gCO,e/M]J f6r 2025 och 2030.
Detta visas i tabell 11.2. Motiven f6r utredningens antaganden finns
1avsnitt 6.5 och 9.5.

Tabell 11.2 Reduktionsnivaer, antagna livscykelutsldpp och berdknade
volymandelar biodrivmedel 2021-2030

Ar Reduktionsniva Antagande: LCA-utslapp Beraknad

biodrivmedel (gC0,/MJ) volymprocent
2021 0,8 16,0 1
2022 1,7 14,2 2
2023 2,6 12,5 3
2024 3,5 10,7 4
2025 45 8,9 5
2026 7,2 8,9 8
2027 10,8 8,9 12
2028 15,3 8,9 17
2029 20,7 8,9 23
2030 27 8,9 30

Kélla: Utredningens egna berékningar.

Reduktionsplikten kommer innebira hogre kostnader for drivmedels-
leverantorerna eftersom biojetbrinsle dr dyrare dn fossil flygfotogen.
De 6kade kostnaderna férvintas dverviltras till sin helhet till flyg-
bolagen som 1 sin tur antas 6verviltra kostnadsékningen till biljett-
priset 1 proportion med resans brinsleanvindning. Reseniren mots
alltsd 1 detta fall av hojda biljettpriser och efterfrdgan antas minska.
Via priselasticiteter och standardpriser pd flygbiljetter beriknas hur
stor den minskade efterfrdgan blir i antal resor. Reslingden for varje
typ av resa hdlls konstant. Ungefir fyra av tio avstddda flygresor for-
vintas flyttas 6ver till andra trafikslag.
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Kvantifierade resultat

De resultat och korrelerade konsekvenser som beskrivs 1 detta kapi-
tel ir de som utredningen bedémer ir de mest relevanta samt pi en
detaljnivd som ir nédvindig. De kvantifierade resultaten nedan pre-
senteras for tre ir: introduktionsiret 2021, kontrollstationsiret 2025
samt fér 2030 som ir det sista ar till vilket utredningen férslar lag-
stadgade reduktionsnivier. Modellen kan justeras si att andra reduk-
tionsnivder kan analyseras. Ett kvalitativt resonemang f6rs for den
lingre tidshorisonten mot 2045. Mer detaljerade resultat finns i
bilaga 5. I avsnitt 11.8 gors en kinslighetsanalys for utfallet vid fér-
indringar i antaganden.

11.6 Konsekvenser for klimatet

I detta avsnitt redovisas resultaten av berikningar for klimateffekter
av reduktionsplikten. Detta stills dven 1 relation till de klimatpoli-
tiska mélen. Den avgorande skillnaden i klimatpdverkan mellan fossila
brinslen och biodrivmedel ir att utslippen frin férbrinning av bio-
drivmedel anses vara noll eftersom kolinnehillet kommer frén en
férnybar killa. Plikten sitter dock inte ndgot tak f6r de totala fossila
utslippen utan kriver endast att de ska minskas per energienhet. De
totala utslippen kan med andra ord fortsitta att 6ka. Fortsatt mycket
viktiga faktorer for utvecklingen av klimatpdverkan frin flyget ir
takten pd energieffektivisering och passagerartillvixt.' En reduktions-
plikt héjer brinslekostnader vilket ger incitament till energieffektivi-
sering och kan dimpa passagerartillvixten.

Utredningens berikningar visar att klimatnyttan frimst beror av
brinslebytet och inte av dimpad passagerartillvixt pd grund av brinsle-
kostnadsokningen. Detta ir inte 6verraskande eftersom kostnads-
okningen ir liten (se tabell 11.7) och dirmed resulterar 1 marginell
effekt pd passagerarvolymer.

19T utredningens huvudscenario antas Swedavias huvudprognos fér passagerartillvixttakt om
2,1 procent &rligen samt en energieffektivisering om 1,8 procent arligen.
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11.6.1 Brénslebytet ger den huvudsakliga klimatnyttan

Reduktionsplikten ger upphov till tvd olika effekter pd flygresandets
klimatpaverkan:

o fossil flygfotogen ersitts med biodrivmedel (brinslebyte),

o forindrat resande i form av minskat flygresande samt viss dver-
flyttning till andra trafikslag.

Hoghojdseffekten antas inte minska pd grund av brinslebytet utan
endast genom minskade passagerarvolymer. For exempeldren 2021/
2025/2030 uppgar den sammanlagda klimatnyttan till 0,04 miljoner ton
koldioxidekvivalenter 2021; 0,23 miljoner ton 2025 och 1,32 miljo-
ner ton 2030 (figur 11.3)."

Figur 11.3  Klimatnyttan redovisat for branslebytet och minskat resande

Livscykelperspektiv pa bransleanvandning och inkludering av
reducerad hoghojdseffekt vid minskat flygresande samt 6kade
utslapp pa grund av 6verflyttning till andra trafikslag.

1,4 -

koldioxidekvivalenter (miljoner ton)

-0,2 1

2021 2025 2030
Brdnslebyte Minskat resande

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

" Foér mer detaljerad kvantifiering kring kvarvarande och minskade utslipp se bilaga 2.
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11.6.2 Klimatpaverkan fran bransleproduktion och férbranning
samt hoghojdseffekt

Flygets klimatpdverkan kan redovisas for tre olika kategorier,
(1) utsliapp fran forbrinning av brinsle dir endast det fossila kolinne-
hillet i brinslet riknas med (férbrinningsutslipp), (2) uppstroms-
utslapp f6r att producera brinslen och (3) hoghdjdseffekt, ytterligare
klimatpdverkan pd grund av utslipp pd hog héjd (se kapitel 5).
I figur 11.4 redovisas de sammanlagda klimateffekterna av reduk-
tionsplikten fér ovanstiende kategorier. Utslippsminskningen bor
stillas i relation till att det samtidigt férvintas flygas 30 procent mer
frin svenska flygplatser 2030 jimfért med 2017 (se figur 11.1).

Figur 11.4  Flygets klimatpaverkan samt reduktionspliktens effekt

Staplarnas h6jd motsvarar klimatpaverkan fran flygande fran svenska
flygplatser vid ett referensscenario utan reduktionsplikt. Den vita
prickade ytan aterspeglar reduktion av klimatpaverkan pa grund av
plikten. Kvarvarande klimatpaverkan redogérs for kategorierna:
forbranningsutslapp, uppstromsutslapp och hoghojdseffekt.

koldioxidekvivalenter (miljonerton)

2021 2025 2030

B Total utsldppsreduktion B Kvarvarande klimatpaverkan - hoghojd
W Kvarvarande klimatpaverkan - uppstréms B Kvarvarande klimatpaverkan- forbranning

Kalla: Utredningens egna berdkningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.
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Utsldpp fran férbrinning och uppstromsutslipp kallas gemensamt
for livscykelutslipp. Uppstrémsutslippen ir, med de antaganden ut-
redningen gjort, ungefir desamma for fossil flygfotogen och f6r bio-
drivmedel under reduktionspliktens forsta dr och sedan ungefir
hilften s stora fér biodrivmedel. For fossil flygfotogen antas upp-
stromsutslippen inte minska till 2030.

Hoghojdseffekten antas inte skilja sig 8t mellan de olika brinsle-
typerna. Det finns dock potential att modifiera brinslen 1 syfte att
minska hoghojdseffekten. Detta kan gilla bide biojetbrinslen och
fossila brinslen. Figur 11.5 visar oversiktligt klimatpdverkan frin
fossil flygfotogen respektive biojetbrinsle.

Figur 11.5  Klimatpaverkan fran fossilt respektive biojetbrinsle

Med antagna livscykelutslapp for aren 2025-2030. Olika distanser
berédknas ha olika hoghojdseffekt pa grund av olika flyghojd

153,4
150 139,1
_ 110,5
£
o 100 89,0
S
o 71,5 73,3
€ 59,0
o
%0 50
30,4
8,9
0,0
0
Inrikes Utrikes Europa  Interkontinental
Fran forbranning  Helalivscykeln Hoghojdeffekt och livscykelutsldapp

B Fossilt ® Bio

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.
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11.6.3 Déampad passagerartillvaxt och éverflyttning till andra
trafikslag ger forsumbar klimateffekt

Effekten av forindrat resande ir liten 1 férhéllande till brinslebytet
(figur 11.3). Efter att ha gjort avdrag for de resor som flyttar 6ver till
andra trafikslag beriknas klimatnyttan av minskat resande (inklusive
minskad héghojdseffekt) 2021 sammantaget vara omkring 10 000 ton
koldioxidekvivalenter, f6r 2025 4r motsvarande siffra 33 000 ton och
slutligen 119 000 ton 2030. Detta redovisas i tabell 11.3."

Fyra av tio avstddda flygresor férvintas flyttas dver till andra
trafikslag. Eftersom 6ver 95 procent av de flygresor som avstds antas
vara privatresenirer giller 6verflyttningen till andra trafikslag frimst
dessa resenirer. Overflyttning till andra trafikslag ir som storst for
kortare distanser eftersom alternativ som bil, buss och tdg di kan
anses rimliga. Flest resor flyttas ¢ver till bil. Bil- och bussflottan
forvintas elektrifieras 1 hogre grad under 2020-talet och de fordon
som inte elektrifieras forvintas anvinda en hogre andel biodrivmedel
in 1 dag. Vixthusgasutslippen per personkilometer minskar dirmed
drligen vilket bidrar till en lig klimateffekt frdn overflyttning.
Utslippsdkningen pd grund av overflyttning till andra trafikslag
beriknas f6r 2021 vara drygt 1 ton koldioxidekvivalenter, f6r 2025
knappa 3 ton och fér 2030 knappa 9 ton. Detta ska stillas i relation
till totala klimatnyttan av plikten som beriknas 6ka frain 45 000 ton
2021 ill 1,3 miljoner ton 2030.

12T avsnitt 11.7 redovisas hur en kostnadsdkning p& grund av reduktionsplikten resulterar i en
minskad efterfrdgan p3 flygresor och &ver flyttning till andra trafikslag.
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Tabell 11.3 Férdndring i klimatpaverkan pa grund av ddmpade
passagerarvolymer samt i relation till total klimatnytta av plikten

Vérden anges for livcykelbaserade utslappsminskningar, samt i
parentes inklusive uppskattad minskning i klimatpaverkan fran

hoghojdseffekten

Kategori 2021 2025 2030 Enhet
Passagerarbortfall jamfort Antal
med prognos 45000 157 0000 704 000 passagerare
Klimatnytta passagerarbortfall 7300 22 800 72 200

(11 400) (36 100) (127700)  CO2e (ton)
Okad klimatpaverkan dverflyttning 1100 2800 8600  COz (ton)
Total klimatnytta av 6 200 20 000 63 600
forandrat resande (10 300) (33 300) (119 100)  CO2e (ton)
Brénslebytets klimatnytta 34 000 195 200 1200400  COqe (ton)
Total klimatnytta 40 200 215200 1264000
reduktionsplikten (44 200) (228 500) (1319500)  CO2e (ton)

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

11.6.4 Konsekvenser for de klimatpolitiska malen

Vid rapportering enligt klimatkonventionen riknas endast férbrin-
ningsutslipp och biodrivmedel har dirmed inga utslipp (uppstréms-
utslipp riknas i andra sektorer). Svenska klimatmal har dirmed ut-
gdngspunkt i vilken andel biodrivmedel som anvinds, eller mer exakt
anvind volym fossilt drivmedel. Uppstromsutslipp saknar i detta
rapporteringssammanhang betydelse och reduktionspliktens styrning
mot ligre uppstrémsutslipp bidrar statistiskt endast till att nd svenska
klimatmal om odling av révara och/eller produktion av biodrivmedlet
skett 1 Sverige. Vid rapportering enligt klimatkonventionen riknas
dessutom endast inrikes flyg. Utslippsminskningar frén dessa resor
pd grund av reduktionsplikten framgdr av 6versta raden 1 tabell 11.4.
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Tabell 11.4 Utslappsminskningar fran tankat flygbransle i Sverige
for respektive rapportering

Forbranningsutslappsminskning i ton koldioxid per ar

mal Rapportering Destination 2021 2025 2030
Nationella Klimat- Inrikesflyg
mal konventionen 6 000 29000 156 000
EU EU ETS Inrikes- &

utrikesflyg

inom EU ETS 28 000 134000 779000
ICAQ Corsia Allt utrikesflyg 33000 164 000 972 000

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

11.6.5 Forhallande till utslappshandelssystemet och Corsia

Den inblandning av biodrivmedel som reduktionsplikten leder till
innebir att flygbolag som flyger frin Sverige minskar sina vixthus-
gasutslipp. Samtidigt kan flygbolaget, beroende pa vilken stricka det
ror sig om, omfattas av EU:s utslippshandelssystem EU ETS eller av
det globala handelssystemet Corsia, vilket teoretiskt kan leda till att
den totala klimatnyttan av reduktionsplikten blir ligre."’ Nedan be-
skrivs frdgan om utslippsminskningar i reduktionsplikten ir addi-
tionella eller om utslipp endast flyttar. Av tabell 11.4 framgér hur
stora minskade utslipp frin forbrinning som reduktionsplikten leder
till for resor som omfattas av EU ETS respektive Corsia.

Betydelsen av marknadsstabilitetsreserven och
annulleringsforfarandet i EU ETS

Till f6ljd av bl.a. en frikostig tilldelning av utslippsritter, en ligkon-
junktur efter 2008 samt utbyggnad av billig férnybar elproduktion
har ett stort dverskott av utslippsritter ansamlats. Priset sjonk fran
som hogst 30 euro (2008) till under 3 euro (2013) per ton koldioxid.
For att begrinsa 6verskottet beslutade EU 2015 att inféra en mark-
nadsstabilitetsreserv som innebir att det sker en automatisk juste-
ring av mingden utslippsritter som auktioneras ut, med syfte att

3T avsnitt 3.4.2 beskrivs hur EU ETS fungerar och i avsnitt 9.5.9 hur reduktionsplikten och
rapportering av anvindning av biodrivmedel i utslippshandelssystemet samverkar. I av-
snitt 3.2.3 beskrivs Corsia.
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stabilisera marknaden. Marknadsstabilitetsreserven tridde 1 kraft
1 januari 2019. Genom direktiv 2018/410" inférs ett annulleringsfér-
farande 1 stabilitetsreserven. Systemet innebir 1 korthet att de ut-
slippsritter som &rligen férs 6ver 1 marknadsstabilitetsreserven och
som Overstiger foregdende &rs auktionering frin och med 2023 kom-
mer att annulleras. Det innebir att mer dn 2 miljoner utslippsritter
kommer annulleras 2023 och att det kan komma att annulleras ut-
slippsritter framover f6r de dr d& det finns ett stort dverskott.” Det
kan konstateras att priset pa utslippsritter okat frdn omkring 8 euro
per ton 1januari 2018 till 15-25 euro per ton under andra halvan av 2018.

Det har linge funnits en diskussion om vilken effekt ytterligare
klimatdtgirder utéver EU ETS har i den handlande sektorn. Ett
resonemang bygger pd att ytterligare dtgirder 1 Sverige endast flyttar
utslipp till andra sektorer eller till andra medlemsstater eftersom det
totala antalet utslippsritter ir detsamma. For att ge ndgon ytter-
ligare klimateffekt krivs med detta resonemang att taket i systemet
sinks eller att utslippsritter annulleras. Andra menar att utslippen
inte flyttar nigon annanstans per automatik, med hinsyn till erfaren-
heterna fran att ett stort dverskott byggts upp vilket visar att 6vriga
anliggningar inte automatiskt 6kar sina utslipp for att andra anligg-
ningar minskar utslippen. Genom annulleringsférfarandet forindras
utgdngspunkten for diskussionen eftersom 6verskott av utslipps-
ritter frin marknadsreserven annulleras. Vilken effekt annullerings-
forfarandet kommer att ha dr dnnu inte helt klart. I en rapport frin
Konjunkturinstitutet (KI) gors en analys av frdgan. Den évergripande
slutsatsen ir att effekten beror pd nir i tiden utslippsminskningen
sker. Ju tidigare minskningen sker desto storre klimateffekt, 1 och
med att det ir troligare att ytterligare utslippsritter liggs in i mark-
nadsreserven och annulleras. Det som skiljer ut flyget i detta sam-
manhang ir att de utslippsritter som tilldelas flyget inte riknas in i
den berikning som bestimmer hur minga utslippsritter som ska
liggas in 1 marknadsreserven. Enligt KI dr konsekvensen av detta att
en minskning av utslippen frn flyg inom EU inte har en direkt
effekt pd de totala utslippen, eftersom utslippsminskningen inte
direkt paverkar hur minga utslippsritter som matas in i reserven och
sdledes inte heller hur minga utslippsritter som annulleras. Enligt

4 Europarlamentets och ridets direktiv (EU) 2018/410 av den 14 mars 2018 om éndring av
direktiv 2003/87/EG fér att frimja kostnadseffektiva utslippsminskningar och koldioxidsnila
investeringar, och beslut (EU) 2015/1814.

15 Naturvirdsverket, 2018d.
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KI kan det dock finnas en indirekt effekt. Eftersom en minskning av
utslippen 1 flygsektorn leder till att flygbolagen koper firre ut-
slippsritter frin landbaserade verksamheter kommer 6verskottet av
utslippsritter att 6ka. Detta bidrar till att fler utslippsritter matas
in i reserven.'®

Annulleringsférfarandet innebir att utslippsminskningar som
sker 1 den handlande sektorn har stérre klimatnytta in tidigare.
Enligt KI ir klimateffekten som stérst ju tidigare utslippsminsk-
ningen sker. Reduktionsplikten har en nackdel i denna bemirkelse
eftersom utslippsminskningarna tvirtom till stor del sker under
senare delen av 2020-talet och direfter. Utredningen bedémer att
klimatnyttan av minskade utslipp i de flygresor som omfattas av
utslippshandelssystemet ir ligre dn 100 procent till £6]jd av att ut-
slipp kan komma att 6ka i en annan sektor som omfattas av utslipps-
handeln, men anser att det inte gir att exakt ange hur stor effekten
ir. Det ir viktigt att pipeka att det regelbundet sker dversyner av
regelverket, som t.ex. kan leda till att annulleringstérfarandet skirps
ytterligare. Dessutom leder minskade utslipp till att det totala ut-
slippstaket kan minskas i nista dtagandeperiod, eftersom best practice
paverkats och utslippen bevisats kunna minska.

Piverkan pa utslippsminskande dtgirder i Corsia

De utslippsminskningar som sker genom plikten kommer dven kor-
relera med kraven i Corsia for utrikes flyg. I och med att flygbolag
som tankar i Sverige far ligre fossila utslipp minskar behovet av att
kopa utslippskrediter frén andra sektorer. Vilken klimateffekt detta
fir ir beroende av i vilken utstrickning projekt som bidrar med
utslippsminskningar skulle ha kommit till stind om inte kraven i
Corsia funnits. Det bor dven nimnas att Corsia inleds med en fri-
villig fas fram till 2027.

11.6.6 Vad kostar utslappsminskningen?

Kostnaden per minskat kilogram fossil koldioxidekvivalent berikna
minska 6ver tid. Detta tack vare att priset pd biojetbrinsle forvintas
sjunka samt att klimatprestandan 6kar. I tabell 11.5 visas kostnaden

16 Konjunkturinstitutet, 2018.
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beriknat pd minskade forbrinningsutslipp respektive minskade livs-
cykelutslipp.

Tabell 11.5 Kostnad fér minskad klimatpaverkan

Kronor per minskat kilogram koldioxidekvivalent

Minskade utslapp fran 2021 2025 2030
Forbranningsutslapp 48 3,2 2,4
Liveykelutslapp 47 2,9 2,2

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

11.6.7 Utblick fossilfritt flyg 2045

Utredningen har 1 de scenarios som redovisas 1 kapitel 9 utgitt frén
att allt drivmedel {6r flyget som tankas 1 Sverige 2045 ska vara fossil-
fritt. Det 6verensstimmer med branschens eget mal i firdplanen for
fossilfrihet. Biojetbrinsle ir inte den enda l6sningen for att nd mélet
utan del av en stor palett av dtgirder. Fortsatt energieffektivisering
av flygplanstlottan samt pd lingre sikt hybridisering och elektri-
fiering av kortare linjer skulle minska behovet av flytande drivmedel,
vilket leder till att det krivs en mindre volym biodrivmedel f6r att
uppn4 fossilfrihet. Detta ska dock stillas i relation till den férvintade
dkningen 1 antal flygresor. Till 2045 f6érvintas det dven finnas méj-
lighet att anvinda andra férnybara flytande drivmedel 1 flyget, frimst
elektrobrinslen som produceras av férnybar el och icke-fossil kol-
dioxid. Utredningen anser att elektrobrinslen ska kunna anvindas
for att uppfylla reduktionsplikten framéver (se avsnitt 9.5.3), vilket
kan minska behovet av biomassa. Andra firdsitt, s§ som hoghastig-
hetstdg och sjilvkorande bilar, kan ocksd ta marknadsandelar frin
flyget pd inrikes resor samt kortare utrikes resor, vilket minskar den
totala energianvindningen.

Vad giller tillgdng pd biomassa i ett svenskt perspektiv bor tillig-
gas att efterfrigan pd biodrivmedel 1 vigsektorn férvintas sjunka
frdn 2030 wll 2045 och att den totala anvindningen dirmed kan
jimnas ut over dren. Samtidigt kan sjofarten komma att efterfriga
biodrivmedel. Fér att flygbranschen ska stilla om krivs dock inci-
tament. Reduktionsplikten ir en pusselbit fér detta dd elektrifiering
och energieffektivisering gynnas av att plikten succesivt gor flyg-
fotogen dyrare allt eftersom pliktnivierna ¢kar. Ju snabbare elektri-
fiering och hybridisering gir desto mindre biojetbrinsle krivs, vilket
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forbattrar mojligheterna att producera nédvindig volym. Utred-
ningen bedémer att det ir dnskvirt att det finns ytterligare incita-
ment for att stilla om. Det bor ske bide genom att fossila utslipp
blir dyrare och genom att frimja ny teknik sdsom elflygplan genom
forskning och innovation samt insatser f6r att minska transport-
efterfrigan.

11.7 Konsekvenser for branslekostnad och antal
flygresor

Utredningen antar att den 6kade brinslekostnaden pd grund av
inblandning av biodrivmedel i sin helhet &verviltras pd biljettpriset.
Detta leder i sin tur till minskad efterfrigan pé flygresor. De berik-
ningar utredningen utfort visar att den biljettprisékning som reduk-
tionsplikten vintas medféra endast dimpar 6kningstakten 1 flyg-
resandet. Flygande kommer alltsd fortsitta 6ka. I kinslighetsanaly-
sen testas robustheten i resultaten vid forindrade antaganden. I sam-
manhanget ir det viktigt att pAminna om att den huvudsakliga klimat-
nyttan frin reduktionsplikten beror av brinslebytet och inte av dimpad
passagerartillvixt. Detta ir inte dverraskande eftersom kostnads-
okningen till f6ljd av inblandning av biodrivmedel ir férhllandevis
liten. Nedanstdende text redovisar och diskuterar resultaten av utred-
ningens berikningar.

11.7.1 Vi flyger mer &n nagonsin 2030 dven med inférd
reduktionsplikt

Aven om reduktionsplikten pi grund av priskning innebir en
minskad efterfrigan pa flygresor beriknas det totala antalet flygresor
oka med 27 procent mellan 2017 och 2030 (se figur 11.6). Antalet flyg-
resor forvintas 2030 uppga till 29,65 miljoner jimfoért med 23,37 mil-
joner resor 2017. Detta kan jimféras med referensscenariot som
prognostiserar 30,35 miljoner resor 2030. Skillnaden bestar alltsd av
runt 700 000 resor 2030. Klimatpdverkan minskar med 24 procent i
scenariot med reduktionsplikt och 6kar med 6 procent 1 referens-
scenariot jimfort med 2017 4rs utslippsniva.
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Figur 11.6  Utveckling av flygresande och klimatpaverkan for
referensscenario samt for scenario med reduktionsplikt

Indexerad graf 6ver antal avresande passagerare fran svenska
flygplatser samt klimatpaverkan (koldioxidekvivalenter utifran ett
livscykelperspektiv) fran flygbransle tankat vid svenska flygplatser
fram till 2030. Hoghojdseffekt ar exkluderad.

Basar 2017 (= 100 %).
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Kalla: Utredningens egna berakningar baserade pa Swedavias langsiktiga trafikprognos samt
energieffektivisering om 1,8 procent arligen (se kapitel 5). Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Resandet fortsitter 6ka dven inrikes

Inrikesflyget har en ligre tillvixttakt och inrikesresenirer ir mer
priskinsliga. I referensscenariot ékar inrikesresandet med 11 procent
mellan 2017 och 2030. Koldioxidutslippen minskar under samma
period med 12 procent. Vid en inférd reduktionsplikt 6kar inrikes-
resandet med 6 procent och utslippen minskar med 39 procent.
Detta visas i figur 11.7.
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Figur 11.7  Inrikes passagerarvolym och klimatpaverkan for referensscenario
samt for scenario med reduktionsplikt

Inrikes flygresande fortsatter att 6ka aven med reduktionsplikt.
Indexerad graf over antal inrikes passagerare som avreser fran
svenska flygplatser samt klimatpaverkan (koldioxidekvivalenter
utifran ett livscykelperspektiv) fran flygbransle tankat vid svenska
flygplatser fram till 2030.

Basar ar 2017 (= 100 %). Hoghojdseffekt ar exkluderat.
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Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

11.7.2 Hur mycket biojetbransle behovs och vad kommer
det kosta?

Kostnaden fér plikten ir 1ag till en bérjan och stiger sedan eftersom
en hogre inblandning krivs. Kostnadsékningen per liter dimpas dock
av att biojetbrinsle forvintas bli billigare 1 takt med 6kat utbud och
forbittrad teknik. T tabell 11.6 redovisas utredningens antaganden
om pris per liter biojetbrinsle samt beriknade resultat for total
volym biojetbrinsle for att nd reduktionspliktsnivierna, total energi-
mingd, total merkostnad fér inblandning samt kostnadsdkning per
liter firdigblandat brinsle. Som en jimférelse anvindes 2017 ungefar
19 TWh biodrivmedel i Sverige varav ungefir 14 TWh utgjordes av
HVO som produceras pd samma sitt som HEFA for flyget.
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Tabell 11.6 Reduktionsplikten dversatt till volym biojetbransle samt
berdknad kostnad for aren 2021, 2025 samt 2030

2021 2025 2030
Total volym biojetbrénsle (m?) 13 500 70 000 424 000
Total energimdngd biojetbrénsle (TWh) 0,13 0,67 407
Pris biojetbransle (kr/1) 18 14 12
Total merkostnad biojetbransle
(miljoner kr) 162 560 2 544
Prisékning fardighlandat bransle (kr/I) 0,12 0,40 1,80

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

11.7.3 Hur mycket dyrare blir flygbiljetten?

Brinslemerkostnaden for respektive resa antas éverforas till biljett-
priset f6r samma resa. I tabellen nedan redogors foér kostnadsok-
ningen for brinsle for olika typresor. For utrikes resor uppkommer
kostnaden endast en ging per tur- och returresa eftersom plikten
endast giller for det drivmedel som tankas 1 Sverige. For inrikes resor
uppkommer kostnaden som anges i tabell 11.7 tv gdnger {6r en tur-
och returresa.

Tabell 11.7 Okat biljettpris per enkelresa

Merkostnad per enkelresa fran Sverige pa grund av inblandning
av biojetbransle vid reduktionsplikt

Okat biljettpris per enkelresa (kronor) 2021 2025 2030
Inrikes 3 10 41
Utrikes Europa 6 19 78
Interkontinental 19 61 250

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Anm: Angivet for genomsnittliga resor inrikes, inom-Europa samt interkontinental. Utredningen antar
att hundra procent av kostnaden dvervéltras till biljettpriset.

Drivmedelsleverantéren kan vilja att 6verféra merkostnaden for
inblandning av biodrivmedel till olika grad till olika flygbolag. Detta
eftersom deras brinslepris kan variera beroende p typ av kund.
Utifrin antagandet att drivmedelsleverantéren éverviltrar 100 pro-
cent av merkostnaden till flygbolagen kommer de totala drivmedels-
kostnaderna fér flygbolagen att 6ka. Om kostnaden inte liggs till
biljettpriset miste flygbolaget minska andra kostnader, 6ka andra
intidktskillor eller minska vinstmarginalen. Om merkostnaden fér
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biodrivmedel {6r en specifik resa kommer 6verforas till biljettpriset
for samma resa dr upp till flygbolagen. Ett mojligt utfall ir att flyg-
bolagen viljer att héja biljettpriserna i stérre utstrickning f6r mindre
priskinsliga linjer och resenirsgrupper samt i ligre utstrickning fér
starkt konkurrensutsatta linjer och priskinsliga grupper.

Hur stor kostnadsokning reduktionsplikten innebir for ett flyg-
bolag beror pd hur stor andel av flygbolagets tankning som sker vid
svenska flygplatser. For flygbolag som endast bedriver inrikeslinjer
omfattas allt brinsle av plikten, medan internationella bolag endast
genomfor en brikdel av sin tankning i Sverige. Att ta drivmedels-
leverantérers och flygbolags strategier f6r 6verviltring 1 beaktande i
modellen skulle vara alltfor spekulativt och odverskadligt.

11.7.4 Hur priskanslig ar flygresendren?

Efterfrigan pd flygresor minskar ifall biljettpriset gir upp. Denna
priskinslighet dterspeglas i en s kallad priselasticitet. Om priselasti-
citeten ir -0,2 betyder detta att vid en 6kning 1 pris med 1 procent
minskar efterfrigan med 0,2 procent. Privatresenirer ir mer pris-
kinsliga dn tjinsteresenirer. Priskinsligheten skiljer ocksd mellan
olika distanser. Inrikesresenirer ir mer priskinsliga in utrikesrese-
nirer eftersom fler alternativ till flygresan finns i fall det handlar om
kortare strickor.

Utredningen anvinder priselasticiteter framtagna 1 en svensk
studie frdn 2006." Dessa priselasticiteter redovisas i tabell 11.8. Nigra
nyare uppskattningar av priselasticitet, som baseras pd svenska data
och har koppling till éverflyttning till andra trafikslag, finns inte
tillgingliga. Utredningen bedémer det som rimligt att priselastici-
teterna inte férindrats avsevirt sedan 2006, bl.a. fér att inga revolu-
tionerande nya firdmedel si som hoghastighetstdg har tillkommit.

Tabell 11.8 Priselasticiteter uppdelat i resenars- och destinationskategori

Resenédrskategori Inrikes Utrikes
Tjansteresor -0.2 -0.1
Privatresor -1.0 -0.7

Kalla: Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA), 2006.

17 Statens institut f6r kommunikationsanalys (SIKA), 2006.
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Uppdelningen mellan inrikes och utrikes elasticiteter ir grov och ska
ses som genomsnittliga elasticiteter f6r respektive geografisk indel-
ning. Inom Sverige dr det sannolikt att priselasticiteterna varierar.
For orter dir det saknas tillgdng till alternativa firdmedel ir det troligt
att flygresandet minskar betydligt mindre av forindringar i priset, in
mellan orter dir tillging till alternativa firdmedel ir god.

Det ir viktigt att understryka att priselasticiteter dr uppskatt-
ningar frin olika studier med mer eller mindre tillforlitliga resultat.
Oforutsedda hindelser som pandemier, finanskriser och terror-
attacker har historiskt haft stor effekt pd volymen flygresor. Konsu-
menten kan ocksd vara mindre priskinslig for en prisokning som
beror av inblandning av biodrivmedel, eftersom detta kan ses som en
tilliggstjinst, jimfort med en prisékning som inte levererar ndgon
férindring 1 tjinsten konsumenten koper. I kinslighetsanalysen vari-
eras priselasticiteten for att beddma pdverkan pd utredningens resultat.

Minskad efterfrigan beror av procentuell pris6kning

For att berikna en forindrad efterfrigan pd flygresor behévs den
procentuella férindringen i pris. Ju billigare resa desto storre blir den
procentuella prisokningen pd grund av inblandning av biodrivmedel.
Detta leder i sin tur till storre paverkan pd efterfrigan. Prisokningen
behéver med andra ord jimféras med ett s& kallat standardpris for
flygresan. Prisstatistik for flygresor ir dock sekretessbelagd och
finns dirmed inte tillginglig. Tidigare studier som gjorts gillande efter-
frigeférindringar pa flygresor visar pd en stor variation i antaganden
kring flygresans pris.

Utredningen har utgdtt frin tidigare studiers uppskattningar av
standardpris for flygresor. Dessa uppskattningar har sedan jimforts
med svenskt flygprisindex.'® Det kan konstateras att prisvariationen
ir stor mellan olika destinationer och dven éver tid for en specifik
destination. Sammantaget finner utredningen att 1 100 kronor for en
enkelresa inrikes, 800 kronor for en enkelresa utrikes inom Europa
samt 3 650 kronor fér en enkelresa interkontinentalt dr rimliga val
av standardpriser.

En flygresa kops ofta som en tur- och returtjinst. Det innebir att
inrikes resor fr dubbelt prispslag av merkostnad for biojetbrinsle

18 Travelmarket, 2018.
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eftersom bade tur- och returresan tankas i Sverige, medan en utrikes-
resa endast fir merkostnad for enkel vig. Vidare antas att tjinste-
resor ir 2,5 gdnger dyrare dn en privatresa.” Utredningen har antagit
att forhdllandet mellan andelen tjinsteresor respektive privatresor ir
konstant, eftersom inga prognoser finns tillgingliga.

En privatresa forvintas bli runt 0,3-0,4 procent dyrare 2021 och
mellan 3-5 procent dyrare 2030. Privata utrikesresor inom Europa ir
de som far procentuellt hogst prisokning. Det ir ocksd denna restyp
som ir vanligast och 6kar mest.”® I figur 11.8 redogdrs for resultaten
gillande procentuell prisékning for olika kategorier och destinationer.

Figur 11.8  Procentuell prisokning

m 2021 2025 2030
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1,2% !
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0,3% 019" 0 0,1% 0,3% 0192
| — | - [ —
privat tjanst privat tjanst privat tjanst
Inrikes Utrikes Europa Interkontinental

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Frimst privatresor flyttas 6ver till andra trafikslag

Ombkring fyra av tio avstddda resor férvintas flytta 6ver till andra
trafikslag. Overflyttningen ir som stérst for kortare distanser vilket
ir forstdeligt eftersom alternativ som bil, buss och tdg d& kan anses
rimliga. Over 95 procent av de flygresor som avstis férvintas vara
privatresenirer. Overflyttning till andra trafikslag giller dirmed
frimst privatresenirer. Runt tvd tredjedelar av de avstddda resorna ir
privata utrikesresor. Berikningarna utgdr frdn korspriselasticiteter
som redovisas 1 bilaga 2.

19 Sika (2006) samt Australian Government (2015).
20 Trafikanalys, 2016.
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11.8 Kanslighetsanalys

I detta avsnitt redovisas hur resultaten av utredningens berikningar
forindras vid variation av de mest avgdrande antagandena. De para-
metrar som varieras dr forvintad energieffektivisering, passagerar-
tillvixt, pris pd biojetbrinsle, klimatprestanda och priselasticitet. De
numeriska virdena {6r dessa parametrar dskddliggoérs i tabell 11.9.

Parametrarna varieras si att kvantifierade spann pd utfall av
(1) volym biojetbrinsle for att uppfylla reduktionsplikten, (2) mer-
kostnad for biojetbrinsle, (3) piverkan pd antal flygresor samt
(4) klimatpdverkan och klimatnyttan redovisas. Kvalitativa resone-
mang {6rs avslutningsvis dven kring andra méjliga faktorer vilka kan
paverka konsekvenserna av reduktionsplikten.

Tabell 11.9 Kanslighetsanalys av betydande antaganden

Passagerartillvaxt varieras i enlighgt med Swedavias langsikts-
prognos for lag- och hogscenario. Ovriga parametrar varieras enligt
tankbara utfall hogre och lagre an huvudscenariot.

Min Huvudscenario Max
Passagerartillvaxt  Inrikesflyg 0,2 % 0,8 % 1,2 %
Utrikesflyg 1,0 % 2,6 % 3,7%

Arlig energi-
effektivisering 1,0 % 1,8% 2,5 %
Klimatprestanda 2021 70 % 82 % 85 %
2025 70 % 90 % 90 %
2030 70 % 90 % 92 %
Pris biojetbransle 2021 16 kr/l 18 kr/l 18 kr/l
2025 12 kr/l 14 kr/l 18 kr/l
2030 10 kr/l 12 kr/l 18 kr/l
Priselasticitet -100 % Se tabell 11.8 +100 %
ingen pris- dubblerad
kanslighet priskdnslighet

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

11.8.1 Spann for nddvandig volym biojetbrdnsle

En stérre volym dn i utredningens huvudscenario blir nédvindig ifall
energieffektiviseringen ir ligre, passagerartillvixten dr hogre och/eller
om klimatprestandan ir ligre in vintat. Om dessutom priskinslig-
heten ir lg 1 kombination med ett 13gt biojetbrinslepris kommer
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passagerartillvixten dimpas 1 mindre utstrickning dn férvintat. Denna
effekt dr dock obetydlig jimfért med klimatprestanda, passagerar-
tillvixt och energieffektivisering. Tabell 11.10 visar variationen 1
utfall nir parametrarna varieras for att nd minsta och stérsta volym.

Tabell 11.10 Spann for volym biojetbrénsle for att uppna reduktionsplikten

VOLYM (kubikmeter) 2021 2025 2030

Min 12000 -11% | 59000 -16% | 315000 -26 %
Lag passagerartillvéxt

Hdg energieffektivisering

Hdg klimatprestanda

Huvudscenario 13 500 70 000 424000

Endast hégre

passagerartillvéxt +500 +4% | +6000 +9% | +57000 +13%
Endast lagre

energieffektivisering +400  +3% | +5000 +7% | +46000 +11%
Endast lagre

klimatprestanda +2300 +17% |+20000 +29% |(+118000 +28%
Max 17000 +26% |104000 +49% | 681000 +61%
Hdg passagerartillvaxt

Lag energieffektivisering

Lag klimatprestanda

Kélla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Anm: Eftersom faktorerna paverkar varandra kan de inte adderas ihop for att fa summan. Den
procentuella skillnaden anges jamfort med huvudscenariot.

11.8.2 Spann for merkostnad pa grund av reduktionsplikten
Merkostnad per resa

Ifall biojetbrinsle kostar mer eller har simre klimatprestanda dn vin-
tat samt om energieffektiviseringen blir ligre in vintat kommer
merkostnaden per resa bli hdgre in 1 huvudscenariot. Omvint reso-
nemang ger en mojlig ligre merkostnad per resa. Nedan redovisas
resultaten 1 ett spann fr@n ligsta till hogsta merkostnad. Till en
bérjan ir skillnaden 1 pris liten eftersom det dr den arliga energi-
effektiviseringen som forst med ren ger en substantiell skillnad i
vilken brinslemingd som behévs per resa.

270



SOU 2019:11 Konsekvensanalys

Tabell 11.11 Spann for 6kad merkostnad for olika typer av resor

Minsta merkostnad nas vid hogre klimatprestanda, hogre
energieffektivisering och lagre biojetbranslepris. Omvant
resonemang for hogsta merkostnad

Merkostnad per resa Inrikes Utrikes Europa Interkontinental
(kronor)

2021 2-4 kr 5T kr 15-23 kr
Huvudscenario 3 kr 6 kr 19 kr
2025 1-19 kr 13-39 kr 43-126 kr
Huvudscenario 10 kr 19 kr 61 kr
2030 27-117 kr 51-223 kr 152-718 kr
Huvudscenario 41 kr 78 kr 250 kr

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Totala merkostnaden

Den totala merkostnaden fér biojetbrinsle beror av merkostnaden
per volymenhet samt den totala volymen som ir nédvindig for att
uppfylla reduktionsplikten. I tabell 11.10 redogérs for ett tinkbart
spann for volymbehovet. Ligst totala merkostnad nds vid ligsta
volym och ett ligre merkostnadspris per volymenhet in vad huvud-
scenariot forutspdr. Omvint resonemang for den hogsta totala mer-
kostnaden. Eftersom inblandning av biojetbrinsle ¢kar den totala
brinslekostnaden innebir detta ocksd ett incitament fér energi-
effektivisering. I nedanstiende tabell (11.12) redovisas skillnad 1 mer-
kostnad endast beroende pi ett varierat biojetbrinslepris. Volymen
som avses ir den som utredningens beriknat fér huvudscenariot.
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Tabell 11.12 Variation i merkostnad beroende av olika priser pa biojetbransle

Totala merkostnaden for inblandning av biojetbransle i miljoner
kronor vid olika antaganden om pris pa biojetbrénsle. | parentes
anges den procentuella skillnaden jamfért med huvudscenariot.

Ar Min Huvudscenario Max

2021

Totalkostnad 135 (-17 %) 162 162 (+0 %)
Antagande kr/liter 16 18 18

2025

Totalkostnad 420 (-25 %) 560 840 (+50 %)
Antagande kr/liter 12 14 18

2030

Totalkostnad 1696 (-33 %) 2 544 5088 (+100 %)
Antagande kr/liter 10 2 18

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

Den teoretiska maximala kostnaden f6r reduktionsplikten
beror pd pliktavgiften

Den teoretiskt maximala kostnaden fér plikten bestims inte av
priset pa biojetbrinsle utan av pliktavgiften. Om inblandning av bio-
jetbrinsle ir dyrare in att betala pliktavgiften kommer bolag som
utgdngspunkt att vilja att betala pliktavgiften (med hinsyn till den
ekonomiska nyttan av att silja flygfotogen med inblandning av bio-
drivmedel). Forslaget 1 avsnitt 9.5.6 ir att pliktavgiften ska vara
6 kronor per kilogram koldioxidekvivalenter. For de olika exempel-
dren blir den maximala prisékningen per liter firdigblandat driv-
medel 0,15 kr/l (2021), 0,8 kr/1 (2025) och 5,0 kr/l (2030). Detta
kan jimféras med de prisékningar som utredningen antagit i huvud-
scenariot: 0,12 kr/l (2021), 0,4 kr/1 (2025) och 1,80 kr/1 (2030).

11.8.3 Spann for paverkan pa antal flygresor
Aven vid en férdubblad priskinslighet eller hogre inblandningskost-

nader in vintat blir férindringen i1 6kningstakten i antal resor inte
mirkbar vid de ligre inblandningsnivierna. Vid 2030 varierar pas-
sagerardkningen for de olika scenarierna med mellan 22 och 28 pro-
cent jimfért med passagerarvolymen 2017. For referensscenariot
(ingen priskinslighet) prognostiseras 30 procents 6kning mellan
2017 och 2030.
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Vid férdubblad priskinslighet 6kar antal avresande passagerare
med 24 procent mellan 2017 och 2030. Detta kan jimféras med en
6kning om 27 procent 1 huvudscenariot.”> Om kostnadsékningen av
inblandning av biojet blir dyrare in vintat (hogre biojetbrinslepris,
ligre energieffektiviseringstakt samt ligre klimatprestanda) okar flyg-
resandet med 22 procent mellan 2017 och 2030. Om utfallet 1 stillet
blir det motsatta, dvs. kostnadsékningen blir ligre in vintat (ligre bio-
jetbrinslepris, hogre energieffektiveringstakt, hogre klimatprestanda)
okar resorna med 28 procent mellan 2017 och 2030.% I figur 11.9 visas
utvecklingen av antal resor mellan 2017 och 2030 vid olika antaganden.

Figur 11.9  Utveckling av flygresandet vid olika antaganden

Passagerarvolymer 6kar aven vid fordubblad priskanslighet eller
hogre kostnader for biojetbransle an forvantat. Skillnaden vid olika
antaganden uppstar framst efter 2025 da inblandningsnivaerna
stiger snabbare. Basar ar 2017 (= 100 %).

130%
Referensscenario 128%
Huvudscenario 126%
Lag kostnadsckning 124%
----- Hog kostnadsokning _4 122%
Férdubblad kanslighet /,/"/ 120%
- 118%
116%
114%
112%
110%
108%
2021 2024 2027 2030

Kélla: Utredningens egna berakningar. Antaganden i bilaga 2.

2! Referensscenariot ir scenariot utan reduktionsplikt enligt Swedavias huvudscenario for
passagerartillvixt. Ifall konsumenterna inte ir priskinsliga 6verhuvudtaget (priselasticitet 0)
kommer antal resor vid inférande av en reduktionsplikt vara samma som i referensscenariot.
22 Att variera priskinsligheten fir samma effekt som att variera priset p3 flygresan. Allts3 fingas
i denna kinslighetsanalys ocks3 flygprisvariationen.
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Andelen tjinsteresor har minskat

Historiskt har andelen tjinsteresor minskat. Swedavia uppger att
80 procent av tillvixten 1 passagerare forvintas ske bland privatrese-
nirer. Detta skulle innebira en fortsatt nedging i andelen tjinste-
resor. Nigra officiella prognoser for differentierad tillvixttake for
yjdnsteresor och privatresor finns dock varken i Swedavias eller Trafik-
verkets lingtidsprognos. Dirfér, samt for att begrinsa modellens
komplexitet, har utredningen valt att anta 2017 &rs férdelning mellan
tjinste- och privatresor dven for dren fram till och med 2030 (se
tabell 11.13). Detta pdverkar resultaten for férvintade forindringar
1 passagerarvolymer eftersom priskinsligheten skiljer sig for de olika
resenirskategorierna. Tjinsteresenirer antas inte minska sitt resande 1
lika stor utstrickning som privatresenirer vid en kostnadsékning, dvs.
de ir mindre priskinsliga. Biljettpriserna antas dessutom vara hoégre
for yinsteresenirer vilket medfor en ligre procentuell f6rindring
vid samma kostnadsokning. Aven om det inte skulle finnas nigon
skillnad 1 biljettpris pdverkas efterfrdgan pd privatresor betydligt mer
eftersom privatreseniren forvintas vara avsevirt mer priskinslig.
Sammanfattningsvis innebir detta att det minskade resandet och
korrelerade overflyttning till andra trafikslag kan vara ngot under-
skattat f6r framférallt de senare ren, eftersom andelen privatrese-
nirer sannolikt dr nigot hogre 4n vad utredningen antagit. Tortalt sett
paverkar detta dock inte storleksordningen p4 klimatnyttan eftersom
den frimst beror av brinslebytet.

Tabell 11.13 Uppdelning mellan tjanste- och privatresenarer,
inrikes och utrikes

Resendrskategori Inrikes Utrikes
Tjansteresor 50 % 21 %
Privatresor 50 % 13 %

Kalla: Swedavia, 2017b.
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11.8.4 Spann for klimatpaverkan och klimatnytta

I detta avsnitt redogors for utvecklingen av liveykelbaserade kol-
dioxidutslipp fran flygtrafik tankat 1 Sverige 2030 jimfort med 2017.
Tva betydande faktorer fér utvecklingen av klimatpdverkan frin flyget
ir takten pd energieffektivisering och passagerartillvixt. Den ligsta
klimatpdverkan nis ifall energieffektiviseringen ir hég, passagerar-
tillvixten 18g och en reduktionsplikt inférs. I detta fall minskar ut-
slippen med 42 procent mellan 2017 och 2030.

I utredningens huvudscenario antas Swedavias huvudprognos f6r
passagerartillvixt samt en energieffektivisering om 1,8 procent &rli-
gen.” Koldioxidutslippen beriknas di 6ka med 6 procent utan reduk-
tionsplikt och minska med 24 procent om reduktionsplikt infors.
Om passagerartillvixten frin Swedavias hogscenario kombineras
med en ligre energieffektiviseringstakt okar koldioxidutslippen med
34 procent till 2030 jimfért med 2017. Med en reduktionsplikt min-
skar utslippen med 6 procent dven 1 detta scenario. Spridningen
1 utvecklingen av klimatpaverkan ir alltsd stor. Detta synliggors 1
figur 11.10.

Ju storre volym flygfotogen som anvinds av flygsektorn desto
storre volym biojetbrinsle med god klimatprestanda kommer behévas
for att uppnd pliktnivierna. P4 sd sitt blir klimatnyttan 1 absoluta tal
storre ifall passagerartillvixten dr hogre och energieffektiviseringen
ligre dn vintat. Den totala klimatpiverkan kommer dock vara som
hégst 1 ett sidant scenario.

2 Se bilaga 4 for mer detaljer kring Swedavias prognosantaganden.

275



Konsekvensanalys SOU 2019:11

Figur 11.10 Klimatpaverkan fran flygtrafik tankad vid svenska flygplatser
givet olika scenarier

Reduktionsplikten séanker i alla scenarion klimatpaverkan
(koldioxidekvivalenter ur ett livscykelperspektiv) jamfért med
2017 ars niva. Hoghojdsutslapp ar exkluderade.

Basar ar 2017 (= 100 %).
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Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden terfinns i bilaga 2.

Hoghojdseffekt

Det finns en osikerhet om vilken pdverkan biojetbrinsle har f6r hog-
hojdsetfekter. Utredningen har antagit att effekten ir densamma
oavsett om biojetbrinsle eller fossilt jetbrinsle anvinds. Ny forsk-
ning indikerar att vissa biojetbrinslen kan minska hoghojdseffek-
ten.”* Klimatnyttan av reduktionsplikten kan alltsi vara ndgot under-
skattad. Mojligheten att minska hoghojdsetfekten genom forind-
ringar av ett drivmedels egenskaper giller dven f6r fossilt jetbrinsle.
For att flygbolag ska ha intresse av att minska hoghojdseffekterna
mdste det finnas ndgot incitament. Detta finns inte 1 dag.

2 Moore, 2017.
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Klimatnyttan beror frimst av brinslebytet — marginell paverkan
pa passagerarvolymer eftersom kostnadsokningen ir lig

Aven om det finns stora osikerheter om vilken effekt reduktions-
plikten har pd passagerarvolymer ir klimatnyttan av avstddda flyg-
resor oavsett betydligt mindre dn effekten frin brinslebytet (se
figur 11.3). Detta ir inte 6verraskande eftersom kostnadsékningen
ir liten och dirmed resulterar i marginell effekt pd passagerarvoly-
mer. Klimateffekten frin éverflyttning till andra trafikslag ir bero-
ende av samma faktorer som péverkar passagerarvolymer, men har
innu mindre betydelse for de totala utslippen.

Antal flygningar behéver inte anpassas till firre passagerare

Forindringar 1 antalet flygningar kan uppskattas genom férvintade
forindringar i antalet avresande passagerare. Detta ger dock inte en
komplett bild. Det krivs dessutom att antalet avgdngar anpassas efter
férindringen i antalet passagerare. I de fall flygféretagen kan driva
en flyglinje med en ligre kabinfaktor behdver ingen sddan justering
ske.” En justering behover inte heller goras pd de av staten upphand-
lade flyglinjerna. Det ir mojligt att en justering efter passagerar-
underlag kan innebira att mindre flygplan tas i bruk.

11.8.5 Ekonomitankning

Flygbolag kan spara kostnader genom att tanka mer flygbrinsle in
vad som ir nddvindigt for flygrutten ifall brinslet ir billigare pd
startdestination in pi ankomstdestination. Detta kallas for eko-
nomitankning och medfér hogre koldioxidutslipp eftersom vikten
pd flygplanen 6kar och dirmed brinsleférbrukningen. Hur stora de
okade utslippen blir av ekonomitankning beror bl.a. pd vilket flyg-
plan och vilken stricka det rér sig om. Generellt sett 6kar férbruk-
ningen, riknat p4 en vanlig flygplansmodell och full ekonomitank-
ning, med mellan 5 till 10 procent {6r en enkelresa i Europa.
Ekonomitankning kan t.ex. férekomma nir ankomstdestina-
tionen ligger otillgingligt, vilket innebir hoga fraktkostnader for

25 Kabinfaktor anger hur minga siten som ir silda. Om kabinfaktorn 4r 100 procent r resan
med andra ord slutséld.

277



Konsekvensanalys SOU 2019:11

drivmedel. Flygbolag har rutiner for att tanka limplig mingd brinsle
med hinsyn till brinslepris vid de olika stopp flygplanet ska gora,
flygplanets brinsleférbrukning, regler f6r brinslereserver och flyg-
planets kapacitet. For flygningar 1 Europa har minga flygplan en
kapacitet som gor ekonomitankning méjligt. P lingre flygstrickor,
tex. 6ver Atlanten, 6kar forbrukningen kraftigt pd grund av extra
buret brinsle och 1 minga fall finns inte kapacitet att ta med sig
signifikanta mingder till hemresan. P4 korta strickor upp till en
timmes flygtid (cirka 1 000 km) sker ekonomitankning ibland fér att
minska tidsdtging for tankning och administrativa kostnader. Detta
forfarande pdverkas mindre av skillnader 1 brinslepris och dess effekt
pd utslippen ir ocksa ligre in pd lingre strickor.

Genom teknisk-ekonomisk analys dr det méjligt att ta fram virden
for nir ekonomitankning teoretiskt blir lonsamt. Enligt uppgifter till
utredningen krivs minst 5 till 10 procent prisskillnad pd drivmedel
for att ekonomitankning ska vara lonsamt f6r resor 1 Europa, baserat
pd brinsleférbrukning i vanliga flygplansmodeller.”® Enligt utred-
ningens huvudscenario ir prisdkningen fér firdigblandat brinsle
2025 i den storleksordning att ekonomitankning kan bli I6nsam till
foljd av reduktionsplikten. Innan dess dr prisdkningen per liter
firdigblandat brinsle for 13g for att ticka den 6kade brinslefér-
brukningen som det innebir att transportera extra flygbrinsle. Den
prognosticerade prisskillnaden lingre fram ir betydligt hogre, om-
kring 30 procent till 2030 vilket ger ytterligare incitament f6r eko-
nomitankning.

Vilka begrinsningar finns for ekonomitankning?

Ovan nimnda berikningar ir genomférda utifrn ett teoretiskt
teknisk-ekonomiskt perspektiv. Det finns regelverk som begrinsar
den maximala startvikten for flygplan och stiller krav pd reserv-
brinsle i tanken. Moderna plan har dock linga rickvidder och det
kan vara mojligt att ta med drivmedel f6r en hemresa samt reserv-
brinsle vid flygningar inom Europa. Eftersom landnings- och navi-
geringsavgifter i Europa baseras pd planets maximala startvikt viljer
dock flygbolag periodvis att klassa ned sina plan till en ligre

26 Berdkningar utférda av Anders Lundbladh, adjungerad professor Chalmers samt specialist
pi GKN Aerospace Engine Systems.
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viktklass. Detta minskar mojligheterna att ta med extra brinsle utan
att overskrida maxvikten. Det finns dven regler f6r maximal land-
ningsvikt som kan pdverka méjligheterna att ekonomitanka bero-
ende p& hur mycket last och passagerare planet har vid den aktuella
flygningen.

Utover de rent praktiska och regelmissiga utmaningarna med
ekonomitankning finns dven andra piverkansfaktorer. Prissittningen
for kop av flygbrinsle dr komplicerad och olika drivmedelsleveran-
torer tillimpar olika prismodeller och rabattsystem. Vissa bolag
koper t.ex. brinsle pd terminskontrakt som garanterar samma pris
pd olika flygplatser och det d&r mojligt att dessa kan utvecklas for att
ta hinsyn till reduktionsplikten. Drivmedelsleverantéren kan 6ver-
viltra kostnaden for reduktionsplikten 1 hogre grad f6r mindre pris-
kinsliga kunder, t.ex. de som inte har méjlighet till ekonomitankning,
och 1 lagre grad till kunder som annars kan tinkas tanka mindre pd
grund av prisdkningen. Flera utrikes flygplatser som trafikeras av
svenska flyg har dessutom férhdllandevis hoga drivmedelspriser. Det
kan t.ex. gilla for turistdar med sma flygplatser och héga transport-
kostnader samt i vissa fall for intensivt trafikerade transferflyg-
platser. I dessa fall kommer inte ekonomitankning vara lonsamt
oavsett reduktionspliktens pdverkan och kan till och med minska
incitamenten for att tanka extra flygbrinsle 1 Sverige.

Det teoretiska resonemanget bygger pd att flygbolagen och dess
kunder inte ser nigot virde 1 att kunna tanka biojetbrinsle samt inte
ser ndgot problem 1 att utslippen 6kar vid ekonomitankning. Flera
flygbolag har dock miljémél om minskad klimatpdverkan och viss
andel tankat biojetbrinsle. Givet detta ir det rimligt att flera flyg-
bolag stiller prisékningen i relation till det virde som biojetbrinsle
ger. For att minska klimatpiverkan boér ocksd ekonomitankning
undvikas for att minimera mingden extra buren vikt. Flygbolags
agerande 1 dessa frigor ir ocksa relevanta fo6r dess marknadsforing
och fértroendekapital hos kunder och sambhillet i stort. Givet att
forslaget om klimatdeklaration av flygresor i avsnitt 10.3.1 inférs
skulle transparensen i vad for slags brinsle flygbolag tankar och
vilken klimatpdverkan resan innebir 6ka. Att ekonomitanka fér att
undkomma reduktionsplikten och dirmed 6ka utslippen skulle inte
gynna flygbolagets anseende. Vilken vikt ett flygbolag ligger vid
detta skiljer sig sannolikt at.
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Omstillning till fossilfrihet ir utpekat av svenska flygbranschen
som en avgdrande faktor for att vara konkurrenskraftiga dven i
framtiden. Utredningen bedémer att nir priskningen blir stérre och
ekonomitankning blir intressant (frin 2025) kommer klimataspekter
och anseende i dessa frigor vara dn viktigare dn i dag. Vid 2025 och
framdt kan dven fler linder ha genomfort klimatsatsningar som inne-
bir prisékning p4 brinsle, vilket minskar incitamentet f6r ekonomi-
tankning fér resor frin dessa linder. Till exempel infér Norge en
kvotplikt pd flygbrinsle frdn 2020 och har som inriktning att till
2030 nd samma inblandningsgrad som utredningens forslag for
vintas leda till.

Utredningens slutsatser

Utredningen bedémer att reduktionsplikten inte leder till ekonomi-
tankning under de f6rsta dren d& prisokningen ir liten. Efter 2025 ir
risken beroende av prisokningen i relation till vilken grad flyg-
bolagen, dess kunder och omvirlden virderar klimatnyttan av in-
blandning av biojetbrinsle samt de vixthusgasutslipp som féljer av
okad brinsleforbrukning genom ekonomitankning. Aven andra
praktiska omstindigheter kring tankning och vilken typ av avtal som
utformas avgor forutsittningar for ekonomitankning. I den mén
ekonomitankning tillimpas av vissa flygbolag kommer reduktions-
pliktens klimatnytta indirekt bli ndgot ligre eftersom utslippen ckar
frén resan till Sverige. Dessutom blir volymen biojetbrinsle som
ersitter fossilt brinsle ligre nir volymen tankat brinsle 1 Sverige
sjunker. Brinslestatistik och flygrorelsestatistik bor &rligen utvirde-
ras for att uppticka eventuell 6kad ekonomitankning och utifrin
detta diskutera tinkbara dtgirder (se avsnitt 9.5.8 om kontrollstation
for reduktionsplikt).

11.8.6 Paverkan pa transferresande

Till skillnad frin flygskatt, dir skatten betalas utifrin resenirens
slutdestination oavsett om ndgon transfer sker eller inte, har reduk-
tionsplikten endast effekt pd de flyg som tankar i Sverige. Kostnaden
for reduktionsplikten blir dirmed hogre for en resa Stockholm-
Miami med direktflyg in f6r en resa vars slutdestination dr Miami
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men som flyger Stockholm-Képenhamn—Miami. Samtidigt finns en
trend som tyder pa att 6kningstakten ir hégre for interkontinentala
flyglinjer frin Sverige jimfort med dvriga utrikeslinjer, vilket inte tas
hinsyn till 1 modellen dir 6kningstakten antas vara samma for alla
utrikesresor.”” Det 6kade priset ska ocksa vigas mot betalningsviljan
for en snabbare och mer bekvim resa.

11.9 Overgripande konsekvenser av forslagen
11.9.1 Vilka berors av forslagen?

Forslaget om reduktionsplikt beror frimst foretag som producerar,
siljer eller anvinder fossil flygfotogen och biojetbrinsle. Drivmedels-
leverantdrer berors direkt av lagstiftningen genom kravet pd att
minska vixthusgasutslippen genom inblandning av biodrivmedel.
Producenter av biojetbrinsle och leverantérer av révara for produk-
tion av biojetbrinsle pdverkas genom en 6kad efterfrigan. Flygbolag
paverkas genom att forslaget innebir okade drivmedelskostnader.
I slutledet har pdverkan pd biljettpriserna dven betydelse f6r privat-
personer, féretag och offentliga aktdrer som sjilva eller vars kunder
anvinder flyget som transportmedel. Energimyndigheten, Konsument-
verket, Forsvarsmakten och 1 viss min domstolarna berérs ocksi av
utredningens férslag.

11.9.2 Paverkan pa de energipolitiska malen
Forslagen ger en 6kad f6rsorjningstrygghet

Reduktionsplikten férvintas i lingden innebira 6kade férutsittningar
och incitament f6r produktion av biojetbrinsle i Sverige. I synnerhet
frdn rvaror som 1 nuliget endast anvinds 1 mindre utstrickning for
biodrivmedelsproduktion, som restprodukter frin skogs- och massa-
industri. En minskad drivmedelsimport férvintas inverka positivt pa
den svenska drivmedelsférsérjningen. Det bedéms dirmed att reduk-
tionspliktens styrning mot en 6kad andel biodrivmedel sammantaget
inverkar positivt pd den svenska férsorjningstryggheten for driv-
medel till flyget. Forslaget om att utreda ett inférande av investerings-

27 Information frin Swedavia.
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eller driftsstod 1 kapitel 10 kan ha samma effekt beroende p& vad ut-
redningen kommer fram till.

Okad anvindning av biojetbrinsle redovisas enligt
fornybartdirektivet

En 6kad anvindning av biojetbrinsle innebir att Sverige kommer att
ha en hégre andel fornybar energi 1 transportsektorn vid rappor-
tering enligt férnybartdirektivet in vad som annars vore fallet (se
avsnitt 3.5).

11.9.3 Forenlighet med EU-ratten och Sveriges
internationella ataganden

Forslagen beddms 6verensstimma med de skyldigheter som foljer
av Sveriges anslutning till Europeiska unionen. Forslagen bedoms
inte heller strida mot Sveriges internationella dtaganden. Vad giller
forslaget till reduktionsplikten finns motiven gillande dessa frigor 1
avsnitt 9.5.2. For ovriga forslag finns motiven i respektive avsnitt i
kapitel 9 och 10. Lagforslaget om reduktionsplikt bér anmilas som
en teknisk foreskrift enligt direktiv 2015/1535%° d4 det utgor ett s.k.
7annat krav”.”” Utredningen goér bedémningen att forslagen inte
behéver anmilas enligt direktiv 2006/123/EG™ (tjinstedirektivet)
d& de inte uppfyller de specifika krav som riknas upp 1 direktivet vad
giller aktdrer som ir etablerade 1 Sverige. Plikten innebir inte nigra
krav pd aktdrer som inte ir etablerade i Sverige.

28 Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015 om ett
informationsforfarande betriffande tekniska foreskrifter och betriffande féreskrifter for
informationssamhiillets tjinster (kodifiering).

» Se generaladvokat Kokotts férslag till avgdrande i mal Belgische Petroleum Unie VZW m.fl.,
C-26/11, ECLL:EU:C:2012:480, punkt 98.

3% Europaparlamentets och rddets direktiv 2006/123/EG av den 12 december 2006 om tjénster
pi den inre marknaden.
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11.9.4 Offentligfinansiella effekter
Effekter pd intikter frin mervirdesskatt

Endast inrikes flyg betalar mervirdesskatt (6 procent av biljettpri-
set). Antalet inrikes flygresor beriknas minska till f6ljd av reduk-
tionsplikten vilket medfér minskade intikter. Samtidigt innebir
reduktionsplikten att biljettkostnaden fér en inrikesresa 6kar vilket
ger motsatt effekt. Med den priskinslighet utredningen har antagit
kommer effekten nir det giller inrikes privatresor sammantaget bli
noll. Om priskinsligheten ir storre 4n vintat kan intikterna minska.
Motsatt resonemang fér en 6kning av intikterna. Tjinsteresor har
en ligre priskinslighet vilket leder till en ytterst begrinsad paverkan
pa minskat inrikes resande fér de nivéer av inblandning utredningen
foreslar. I tilligg kommer en viss del av de minskade resandet flyttas
over till andra trafikslag och dirmed flyttas intikterna frin mer-
virdesskatt.

Kostnader for inkop av biodrivmedel till statsflyget

Forslaget om att Forsvarsmakten ska upphandla biojetbrinsle for
den volym flygfotogen som statsflyget tankar 1 Sverige, se av-
snitt 9.6, innebir en 6kad kostnad fér staten. Utredningen riknar
med att denna kommer att belasta Forsvarsmakten, men det ir dven
mojligt att Regeringskansliet tar en del av eller hela kostnaden. Det
skulle dock kriva en dndring av statsflygsférordningen (1999:1354).
Statsflyget anvinder &rligen omkring 2 500 kubikmeter flygfotogen
varav 1 000 kubikmeter inrikes. Forslaget innebir en 6kad kostnad
for det flygfotogen som tankas i Sverige. Kostnaden ir beroende av
priset pd biojetbrinsle, som utredningen antar kommer sjunka. I och
med kop av biojetbrinsle kommer kostnaden f6r inkép av klimat-
kompensation fér resor med statsflyget minska. Detta innebir en
besparing omkring 60 000 kronor per dr. For 2021 beriknas kost-
naden for dtgirden vara ungefir 1,2 miljoner kronor. For 2030 for-
vintas merkostnaden samma volym uppga till 0,6 miljoner kronor.
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Ovriga kostnader for myndigheter

Ett antal av utredningens férslag orsakar 16nekostnader fér Energi-
myndigheten, Forsvarsmakten, Foérsvarets materielverk och Konsu-
mentverket, vilka redovisas 1 avsnitt 11.13.

11.10 Konsekvenser for foretag och naringsliv
11.10.1 Drivmedelsleverantorer

Genom férslaget om inférande av reduktionsplikt uppkommer bdde
administrativa och 6vriga kostnader for leverantérer av flygfotogen.
Det totala antalet féretag som ir skattskyldiga for flygfotogen ir
inte mojligt att uppskatta dd Skatteverkets statistik inte sirskiljer
mellan flygfotogen och annan fotogen. I princip all flygfotogen leve-
reras av de fyra foretag som delar infrastruktur pd Arlanda (se av-
snitt 4.3). Utdver dessa aktorer finns ett fital mindre drivmedels-
leverantorer och flygplatser som ocksd bedéms vara skattskyldiga

for flygfotogen.

Administrativa kostnader

Inférande av en reduktionsplikt innebir 1 praktiken tv4 skilda admi-
nistrativa krav pd den reduktionspliktiga aktdren genom att denne
utdver att omfattas av reduktionspliktslagen 1 flesta fall iven kom-
mer att omfattas av hdllbarhetslagen och dess krav.

Reduktionsplikten innebir ett krav pd att till Energimyndigheten
rapportera de uppgifter som krivs {or att visa att plikten dr uppfylld.
Det ror sig i praktiken om mingden fossil flygfotogen och mingden
biodrivmedel samt en del specifika parametrar sdsom energiinnehill.
Den administrativa kostnaden av denna rapportering redovisas nedan
eftersom den i princip omfattar samma uppgifter som ska rapporte-
ras enligt hillbarhetslagen.

For att kunna anvinda biodrivmedel for att uppfylla reduktions-
plikten méste aktoren ha ett hillbarhetsbesked. I dag dr dtminstone
en stor drivmedelsleverantér certifierad enligt ett av kommissionen
godkint certifieringssystem. Det ir dd endast en formsak att anséka
om hillbarhetsbesked. For att fi ett hillbarhetsbesked krivs att
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aktodren upprittar ett kontrollsystem, fir detta godkint av en obero-
ende granskare och férvaltar kontrollsystemet 1 enlighet med lag-
stiftningens krav. Kraven pd kontrollsystemet ir betydligt ligre for
mindre féretag som koper biodrivmedel av en annan aktér med
hillbarhetsbesked. Det bér tilliggas att en reduktionspliktig aktér som
viljer att kopa utslippsminskningar av en annan reduktionspliktig
aktor, 1 stillet for att sjilv blanda in biodrivmedel, inte omfattas av
hillbarhetslagstiftningen eftersom aktdren inte for biodrivmedel
over den punkt dir skattskyldigheten intrider.

Den administrativa kostnaden f6r de aktdrer som omfattas av
hallbarhetslagen har uppskattats av Energimyndigheten i en rapport.
Studien redovisar frimst kostnader i kronor per megawattimme,
men redovisar dven att den genomsnittliga drliga kostnaden for de
rapporteringsskyldiga under den tid systemet varit i gdng nir studien
gjordes uppgick till omkring 40 miljoner kronor per r f6r samtliga
foretag. Ansokan om héllbarhetsbesked och upprittande av kon-
trollsystem utgér en mindre del av kostnaden, 14 procent’, och res-
terande 86 procent utgjordes av kostnader fér att forvalta kontroll-
systemet och rapportera till Energimyndigheten.”® Férvaltning av
kontrollsystemet kan t.ex. avse kontroll och stickprov hos leveran-
torer. Rapportering till Energimyndigheten avser de uppgifter som
ska limnas enligt 3 kap. 1 e § hillbarhetslagen och som specificeras i
5 kap. Statens Energimyndighets foreskrifter om hallbarhetskriterier
for biodrivmedel och flytande biojetbrinslen (STEMFS 2011:2).
Rapporteringen inkluderar bl.a. mingd biodrivmedel, rdvara, utslipps-
minskning och ursprungsland. Drivmedelsleverantéren far, vid sidan
av informationen om mingden brinsle, normalt dessa uppgifter frin
en producent eller en tidigare leverantor 1 kedjan.

Kostnaden for ett stort foretag uppskattades uppg? till omkring
2 kronor per megawattimme biodrivmedel utslaget 6ver de ar syste-
met varit igdng. Smd bolag hade en betydligt hgre kostnad, omkring
27 kronor per megawattimme. Studien giller for ett stort antal fore-
tag som har hédllbarhetsbesked och gir inte att applicera rakt av pd
utredningens forslag. Det bor ocksd papekas att kostnaden inte ir
direkt kopplad till energimingden, utan att detta endast var ett sitt
att illustrera kostnaden 1 rapporten.

3! Den engdngskostnad som uppstar f6r att ta fram ett kontrollsystem och verifiera detta slogs
ut 6ver 10 r.
32 Energimyndigheten, 2015b.
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Utredningen bedémer att det inte dr iandamalsenligt att uppskatta
tidsdtgdngen for respektive foretag, men bedémer med utgdngs-
punkt i Energimyndighetens rapport att det inte dr orimligt att anta
att de administrativa kostnaderna for samtliga féretag som berors av
reduktionsplikt for flygfotogen totalt kommer uppgi till ett fital
miljoner kronor per ar. Det ir dock viktigt att framhiva att de admi-
nistrativa kostnaderna fér att uppritthélla kontrollen av hillbarhets-
kriterierna dr en forutsittning fér att kunna garantera att de bio-
drivmedel som anvinds ir héllbara. Det bedéms 1 slutindan vara till
nytta for de foretag som ir involverade i férsiljning av biodrivmedel
att det finns ett system som kan hilla oh8llbara biodrivmedel borta,
inte minst ur ett konkurrensperspektiv.”

Ovriga kostnader som foljer av plikten

Reduktionsplikten innebir att flygfotogen blir dyrare, hur mycket
ir beroende av reduktionspliktsnivd samt biodrivmedels genomsnitt-
liga vixthusgasutslipp och pris per liter (se avsnitt 11.8). Drivmedels-
leverantdrerna méste dven se till att distributionssystem anpassas till
en okad inblandning av biodrivmedel. Det kan t.ex. uppkomma kost-
nader f6r att genomfora fler tester f6r att kontrollera kvaliteten pa
drivmedlet. Kostnaderna fér drivmedelsleverantérer férvintas i sin
helhet éverféras till flygbolagen. En 6kad kostnad fér flygfotogen
ger en viss minskad efterfrgan, relativt till om reduktionsplikten inte
inférs, vilket kan inverka pa drivmedelsbolagens omsittning. Samma
effekt uppkommer om flygbolag i hogre utstrickning véljer att tanka
1andra linder (se avsnitt 11.8).

11.10.2 Flygholag

I Sverige finns 97 flygféretag inom SNI-kod 51.101, flygféretag regul-
jir passagerartrafik, samt ett storre antal flygféretag inom andra
SNI-koder som utredningen bedémer anvinder flygbensin och
dirfér inte berérs av plikten.’* Reduktionsplikten leder till ett hogre
pris pd flygfotogen i Sverige eftersom kostnaden for drivmedels-

3 Jmf prop. 2010/11:152, 5. 21-22 och prop. 2009/10:164, s. 35-36.
3*SCB, 2018.
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leverantérerna férvintas overviltras helt tll flygbolagen. Av ta-
bell 11.6 framgdr den beriknade kostnaden per liter samt den &rliga
totala kostnaden for 2021, 2025 och 2030. Utredningen antar att
kostnaden fullt ut 6verviltras till konsumenter och att ett 6kat biljett-
pris leder till en viss minskad efterfrigan pa resor (se avsnitt 11.7).
Sammantaget kan vinsten for flygbolag komma att pverkas. Flyg-
bolag kan komma att ligga en mindre del av kostnaden av det 6kade
drivmedelspriset pa priskinsliga kundsegment varfér kostnaden inte
behéver fordelas jimnt. Effekterna av plikten férvintas se olika ut
for olika flygbolag. Det forvintas vara en stdrre pdverkan pd de
flygbolag som har stor andel av bdde start och landning 1 Sverige,
dvs. bedriver stor andel inrikestrafik. Den 6kade drivmedelskost-
naden innebir procentuellt sett en storre prisokning for l3gprisbolag
in for dvriga aktorer eftersom brinslepriset sannolikt utgér en storre
andel av biljettpriset. Plikten forvintas dirfor ha stérre konsekven-
ser for ldgprisbolag. De ¢kade brinslekostnaderna for flygbolagen
ger incitament for brinsleeffektivare flygningar. Flygbolag med mer
brinsleeffektiva flygplan och hégre beliggningsgrad kommer gyn-
nas jimfort med flygbolag med hégre brinsleférbrukning och ligre
beliggningsgrad.

11.10.3 Producenter av biojetbransle samt skogs-
och massaindustrin

Reduktionsplikten gynnar de biodrivmedel som pd billigast sitt
minskar livscykelutslippen och gynnar dirfér normalt biodrivmedel
med l3ga vixthusgasutslipp per megajoule. Forslaget kommer dir-
med gynna producenter av sidana biojetbrinslen. Den utredning om
drift- och investeringsstdd som foreslds 1 avsnitt 10.2 forvintas ocksd
gynna biodrivmedelsindustrin. Sverige har sirskilt goda férutsitt-
ningar att producera biodrivmedel med liga utslipp vilket bedéms
dka forutsittningarna for produktion i Sverige. Det férvintas vara
vanligast att avfall och restprodukter anvinds som rdvara vilket
gynnar foretag vars processer ger upphov till sddana dmnen. For
svensk del torde i synnerhet skogs- och massaindustrin men iven
jordbruket kunna dra nytta av detta.
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11.10.4 Leverantorer av bensin och dieselbransle

Inférandet av en reduktionsplikt for flygfotogen kommer att 6ka
efterfrigan pd biojetbrinsle. Som beskrivs 1 kapitel 7 kommer det
finnas konkurrens om biodrivmedel mellan vigtrafiksektorn och
flyget. I avsnitt 9.5.6 foreslds en reduktionspliktsavgift pd 6 kronor for
reduktionsplikten for flygfotogen. Eftersom pliktavgiften ir hogre
in den som tillimpas for dieselbrinsle och bensin ir det rimligt att
anta att betalningsviljan kommer vara hégre for biojetbrinsle jimfort
med biodiesel och biobensin. Vid en bristsituation kan dirfér priset
pa t.ex. HVO komma att 6ka relativt en situation dir ingen reduk-
tionsplikt for flygfotogen infors, vilket orsakar 6kade kostnader foér
reduktionspliktiga for dieselbrinsle. I dag anvinder Sverige en for-
hillandevis stor andel av tillginglig HVO pi virldsmarknaden och
okad efterfrdgan frin flygsektorn skulle kunna ha marginaleffekter.
Utredningen bedémer dock att de volymer som krivs 1 reduktions-
plikten fér flygfotogen ir sd smi att ndgon effekt knappast kan bli
aktuell férrin under slutet av 2020-talet. Den globala produktionen
av biodrivmedel till bdde vig- och flygsektorn férvintas till dess ha
okat visentligt vilket minskar effekten.

11.10.5 Ovriga foretag

Besoksniringen ir den niringsgren som tydligast piverkas av 6kade
kostnader for flygresor eftersom de dr beroende av tillgingliga kom-
munikationer. I avsnitt 11.7 framgdr férindringar i antalet resenirer.
Effekterna av dimpad passagerartillvixt 2021 och 2025 ir si sm3 att
nigra visentliga effekter inte kan férvintas. For 2030 férvintas antalet
resenirer med inrikesflyg vara 188 000 firre in prognostiserat varav
omkring 40 procent f6rvintas flytta éver till andra trafikslag (bil, tig
och buss). Samtidigt férvintas dryga 500 000 firre avresande passa-
gerare med utrikesflyget jimfort med prognosen. Total sett prognosti-
seras dndd en 6kning bide for inrikes och utrikes resande mellan
2017 och 2030, dven med en reduktionsplikt. Fér inrikesflyget for-
vintas en 6kning om 6 procent mellan 2017 och 2030 ifall en reduk-
tionsplikt inférs, jimfort med en 6kning om 11 procent 1 referens-
scenariot utan reduktionsplikt. Totalt sett beriknas resandet 6ka
med 27 procent mellan 2017 och 2030 dven med en reduktionsplikt,
vilket kan jimféras med en 6kning i referensscenariot pd 30 procent.
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Effekter frin 6kat inhemskt semestrande

For privatresenirer kan valet av semesterresmal indras om priset for
transporten forindras eftersom destinationen inte ir specifik pd det
sitt som en tjinsteresa eller en resa for att beséka familj och vinner
kan antas vara. Ett mojligt utfall av hégre flygpriser 1 kombination
med 6kad klimatmedvetenhet kan vara att fler svenskar viljer att
semestra 1 Sverige. Detta ir relevant eftersom den stora 6kningen av
flygresor frin svenska flygplatser ir just utrikes semesterresor.” Ett
Okat inhemskt semestrande skulle minska utslippen och samtidigt
ge mojlighet till kvarhdllen konsumtion. Svenskar ir internationellt
sett en kdpstark grupp och en attraktiv kundgrupp iven fér den in-
hemska besoksniringen.

Effekter pd turismniringen for utrikes resande

Effekten pd turismniringen for utrikes resande kan delas upp 1 kon-
sekvenser pd resebolag som siljer utrikesresor till svenska resenirer
och konsekvenser f6r turismniringen i form av inkommande turism
frdn andra linder, eftersom det kommer bli dyrare att flyga tillbaka
frin Sverige. Aven om det sker en viss minskning av utrikes resande
2030 forvintas utrikesflyget oavsett 6ka och plikten leder endast till
en ligre 6kning. Berorda foretag bedéms dirfor inte drabbas 1 nigon
stor utstrickning d& den totala marknaden fortsatt férvintas vixa.

Minskat tjinsteresande kan ha effekter for hotellniringen 1 Sverige
samt for de foretag som ir beroende av tillginglighet till storstads-
regioner och internationella stider. Antalet tjinsteresor férvintas
dock minska mycket marginellt och plikten bedoms dirfér inte pa-
verka dessa intressen, dven om kostnaderna fér foretags flygresor
sjilvklart kommer att 6ka nigot.

11.10.6 Sma foretag

De administrativa kostnaderna bedéms relativt sett kunna bli hogre
for de drivmedelsleverantdrer som hanterar sma volymer drivmedel
men detta bedoms inte vara tillrickliga skl for att sirskild hinsyn
ska tas i utformningen av reduktionsplikten. Bedémningen ir att det

3 Trafikanalys, 2016.
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ir mojligt for alla som har en reduktionsplikt att uppfylla denna.
Mindre aktorer kan vilja att férvirva vixthusgasreduktioner genom
avtal med en annan aktdr som har reduktionsplikt och som minskat
utslippen mer dn vad som krivs (se avsnitt 9.5.5).

11.10.7 Paverkan pa konkurrensforhallanden mellan foretag
Piverkan pad konkurrensen i inrikes trafik

Bolag som i princip endast bedriver inrikestrafik har svirare att sl3
ut kostnaderna f6r reduktionsplikten in de foretag som bedriver
flygtrafik dven 1 andra linder som saknar reduktionsplikt. Det kan
inte uteslutas att detta kan leda till férsimrad konkurrens pd mark-
naden f6r inrikes trafik genom att de bolag som iven bedriver trafik
1 andra linder kan hilla ligre priser pd inrikesresor och ta en del av
merkostnaden p8 utrikesresor 1 stillet.

P3verkan pd konkurrensen for utrikestrafik

Bolag som bedriver utrikestrafik och som har en stor andel resor
som startar och landar i Sverige paverkas mer av plikten in flygbolag
som endast har en liten del av sin totala tankning i Sverige. Detta kan
ge konkurrenssnedvridning mellan t.ex. SAS och internationella
flygbolag som Lufthansa och KLM. Utredningen ser att effekten kan
komma att bli sirskilt stor f6r interkontinentala resor dir 6kade kost-
nader f6r flygresor frdn Sverige kan komma att leda till att resenirer
1 hogre utstrickning viljer att 8ka via ett annat land. Konkurrens-
paverkan frin denna effekt férvintas dock minska av att nordiska
bolag bedriver transfertrafik via olika nordiska flygplatser. Dock
kvarstdr effekten av att utlindska flygbolag har enklare att sprida ut
kostnader. Det ir mojligt att fler linder kommer inféra krav pd
inblandning av biodrivmedel sisom har skett 1 Norge, vilket skulle
minska konkurrenspéverkan.
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Piverkan pd drivmedelsleverantorer

Om flygbolag viljer att tanka 1 andra linder f6r att dra nytta av ett
ligre drivmedelspris, se avsnitt 11.8.5 angdende ekonomitankning,
paverkas konkurrensen mellan svenska drivmedelsleverantérer och
drivmedelsleverantoérer 1 andra linder (det kan i sammanhanget
nimnas att den europeiska marknaden frimst bestdr av stora globala
bolag som verkar inom hela EU). Som utredningen anger i av-
snitt 11.8.5 bor det ocksa tas hinsyn till att inblandning av biodriv-
medel tvirtom kan vara en konkurrensfordel i en virld som stiller
om till fossilfrihet.

11.10.8 lkrafttraidandedatum och séarskilda informationsinsatser

En reduktionsplikt fér flygbrinsle innebir en visentlig forindring
av marknaden. I dag ir det mycket smd volymer biojetbrinsle som
kommer ut pd marknaden. Inképsrutiner av brinslen och logistik-
kedjor ska anpassas efter det nya systemet och det ir viktigt att
branschen ges tillricklig tid. Normalt ingdr flygbolag och drivmedels-
leverantdrer kontrakt pd drsbasis vilket innebir att tillkommande
kostnader sisom en reduktionsplikt behéver vara kinda 1 god tid.
Utredningen bedémer att det krivs minst 9 m&nader frin ett riks-
dagsbeslut innan lagstiftningen kan trida i kraft och har anpassat
ikrafttridandedatumet for reduktionsplikten till detta. Vid inférandet
av reduktionsplikten kommer det behovas en informationskampan;j
for de foretag som berérs. Energimyndigheten bor ha ansvar for
detta som tillsynsmyndighet.

11.11 Konsekvenser for flygplatser och regional
utveckling

Skillnader mellan statliga och icke-statliga flygplatser

Statliga och icke statliga flygplatser skiljer sig &t 1 friga om antal av-
resande resenirer. De statliga flygplatserna har betydligt fler rese-
nirer in de icke statliga. Antalet avresande passagerare har okat pd
de statliga flygplatserna de senaste dren. For de icke statliga flyg-
platserna ir trenden den motsatta. En annan visentlig skillnad mellan

291



Konsekvensanalys SOU 2019:11

statliga och icke statliga flygplatser dr vilka regioner de har som upp-
tagningsomride. De statliga flygplatserna innefattar i stor utstrick-
ning flygplatser som har Sveriges storstadsomriden som upptagnings-
omréden. De statliga flygplatser som inte ir lokaliserade 1 storstads-
omriden ir lokaliserade nira eller i andra titorter. Icke statliga flyg-
platser har 3 andra sidan upptagningsomriden som till storre del
innefattar landsbygd och mindre titbebyggda omriden.

Effekterna ir férsumbara under forsta halvan av 2020-talet

Som beskrivs under avsnitt 11.7 gors antagandet att flygbolagen 6ver-
viltrar kostnaden f6r reduktionsplikten pd kunderna. De kostnader
som uppstdr per resa fér de tre ir utredningen analyserat terfinns 1
tabell 11.7 och de konsekvenser detta fir for antal minskade resor
dterfinns i bilaga 5. Under de forsta dren ir reduktionsnivierna l3ga
och merkostnaden f6r inblandning av biodrivmedel ger endast begrin-
sade konsekvenser f6r antalet resor. Plikten bedéms dirfor ge férsum-
bara konsekvenser for flygplatser och regional utveckling. Féljande
analys ir dirfor inriktad pd de kostnader som uppstar vid 2030.

Effekterna kan bli storre for flygplatser med hog andel
inrikestrafik och/eller hog andel trafik frin ligkostnadsbolag

Ju hogre andel inrikestrafik en flygplats har desto stérre forvintas
paverkan bli eftersom plikten d& dven inkluderar inkommande trafik.
Passagerarbortfall kan dessutom {8 relativt stdrre konsekvenser for
mindre flygplatser eftersom dessa kan ligga nirmre den kritiska
passagerarvolym som krivs for att bedriva verksamheten. Hir ir det
viktigt att belysa att dven med en reduktionsplikt s forvintas bade
inrikes och utrikes resande att 6ka, om in 1 en mindre grad 4dn prog-
nostiserat. For inrikesflyget foérvintas en 6kning om 6 procent
mellan 2017 och 2030 ifall en reduktionsplikt inférs, jimfért med en
okning om 11 procent i referensscenariot utan reduktionsplikt. Totalt
sett beriknas resandet 6ka med 27 procent mellan 2017 och 2030
iven med en reduktionsplikt, vilket kan jimféras med 6kningen i
referensscenariot dr 30 procent.

Mindre flygplatser har generellt simre ekonomi och kan dirmed
vara mer kinsliga for dimpad passagerartillviixt. Plikten kan dven
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komma att ha stérre konsekvenser f6r de flygplatser som till stérsta
delen trafikeras av l3gprisbolag. Den 6kade brinslekostnaden antas
ha storre procentuell effekt pd biljettpriset pd ligprisresor och kan
dirfor {3 storre effekt av dimpad passagerartillvixt. Eftersom ndgra
icke statliga flygplatser domineras av just ldgprisbolag kan dessa pa-
verkas mer 4n andra flygplatser. Eftersom priskinsligheten ir storre
for privatresenirer férvintas flygplatser med stor andel privatrese-
nirer piverkas mer.

Piverkan pa antalet direktlinjer

Som beskrivs 1 avsnitt 11.8.6 kan plikten {3 sirskild effekt pd inter-
kontinentala direktlinjer eftersom priset 6kar jimfoért med en trans-
ferresa. Samtidigt finns en trend att interkontintala resor ¢kar. Sam-
mantaget bedéms det kunna bli ndgot stérre paverkan pd flygplatser
som satsar pd interkontintala direktlinjer frdn Sverige.

Konsekvenser fér flygplatser ndra landsgranser

Flygplatser som ir forlagda nira Sveriges grinser till andra linder
kan pdverkas sirskilt genom att svenska resenirer viljer att avresa
frén den utlindska flygplatsen. For flygplatser nira Oslo bedéms inte
ndgon 6verflyttning av resenirer ske d Norge infor en kvotplike
2020 och avser att ha samma volymandel till 2030 som de reduk-
tionsnivier som foreslds i denna utredning férvintas leda till.

En teoretisk effekt kan finnas for flygplatserna i Malmé och Angel-
holm som har nira till Képenhamns flygplats. Malmé och Képen-
hamn ir kompletterande flygplatser ur ett tillginglighetsperspektiv
och konkurrerar framforallt pd linjer till Stockholm. Det bor
tilliggas att det dr svdrt att forutse om kostnaden fér reduktions-
plikten kommer att belasta samtliga linjer d& flygbolag kan férvintas
att ta ut kostnaden dir betalningsviljan dr som hégst. Merkostnaden
for reduktionsplikten ir inte heller tillricklig f6r att 6verflyttnings-
effekten ska bli mer dn férsumbar.
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Konsekvenser for flygplatser i glesbygd

Av det transportpolitiska funktionsmilet framgdr att transport-
systemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till
att ge alla en grundliggande tillginglighet med god kvalitet och
anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Okade
kostnader for flygresor kan {8 paverkan pa detta mil, i synnerhet om
de drabbar flygplatser 1 glesbygd. Reduktionspliktens pdverkan pd
priset for resor ir sd liten under systemets forsta &r att effekterna pa
resandet dr férsumbara. I takt med att reduktionsnivierna ékar blir
effekten storre pd antalet minskade resor. Resenirer som reser frin
eller till flygplatser 1 glesbygd och som saknar méjlighet att vilja
andra firdmedel kommer sannolikt att fortsitta resa med flyg i
storre utstrickning dn resenirer frin andra flygplatser. Det innebir
att paverkan pd antalet minskade resor sannolikt blir ndgot mindre,
men att resenirerna ocksd kan forvintas mota en storre okning av
biljettpriset in vad som redovisas av utredningen, eftersom flygbolag
kan tinkas 6ka kostnaden mer dir priskinsligheten ir lig, vilket for
med sig konsekvenser.

Som beskrivs 1 avsnitt 4.7 har staten ett ansvar {or att sikerstilla
driften pd de linjer som omfattas av allmin trafikplikt. Utredningen
beddmer inte att reduktionsplikten kommer att ge s8 stora effekter
att nigra befintliga linjer som bedrivs pd kommersiell basis riskerar
att liggas ned. Om s8 skulle ske, t.ex. i de fall reduktionsplikten
samverkar med andra faktorer sisom ett vikande kundunderlag, kan
dock effekterna dimpas av statens ansvar att upphandla flyglinjer
som omfattas av allmin trafikplikt. Sammanfattningsvis bedéms
reduktionsplikten inte ha ndgon signifikant pdverkan pd flygplatser
i glesbygd.

11.12 Konsekvenser for privatresenarer

Den 6vergripande slutsatsen ir att de 6kade brinslekostnaderna fir
storst piverkan pd privatresenirers resande. Som redovisas ovan
bedéms dock inte kostnaderna bli sd héga ens till 2030 att det finns
risk for att den regionala utvecklingen paverkas p& ndgot signifikant
satt.

Reduktionsplikten kommer att minska flygets klimatpdverkan
jimfort med ett referensscenario dir reduktionsplikten inte inférs.
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Utredningen bedémer att det finns ett virde for privatresenirer, 1
synnerhet for de som idr beroende av flyget som firdmedel, att
andelen biodrivmedel succesivt 6kar. Detta dr inte minst tydligt av
att flygbranschen sjilva har tydliga mdl om 6kande inblandning av
biodrivmedel 1 firdplanen for fossilfrihet. De resenirer som énskar
att kopa biodrivmedel for att ticka hela deras resa ska kunna gora s3
(se avsnitt 9.5.9). Att flyget ska stilla om mot fossilfrihet ir en 6ver-
vigande positiv konsekvens. Utredningen redovisar pdverkan pd
privatpersoners resande riknat 1 antal minskade resor och kostnad
per resa 1 avsnitt 11.7-11.8 samt 1 bilaga 5.

11.13 Konsekvenser for myndigheter och domstolar
Energimyndigheten

Regleringen innebir att reduktionsplikten utdkas. I samband med
att regelverket trider i1 kraft uppkommer kostnader for att indra
foreskrifter och vigledningar, ge information till berérda féretag
samt gora forindringar av verktyg och rutiner f6r rapportering och
tillsyn. Kostnaderna férvintas dock vara mindre med hinsyn till det
befintliga systemet med reduktionsplikt och férvintas kunna han-
teras inom befintliga utgiftsramar. Aven forslag om att myndigheten
ska utreda frigan om ett investerings- eller driftsstod (se avsnitt 10.2)
férvintas kunna hanteras inom befintliga utgiftsramar.

Konsumentverket

Forslaget om att Konsumentverket ska ges 1 uppdrag att ta fram en
klimatdeklaration fér lingviga resor kommer innebira 6kade kost-
nader, men férvintas kunna genomféras inom befintliga budget-
ramar genom omprioriteringar pd myndigheten.

Forsvarsmakten och Forsvarets materielverk

orslaget om att Forsvarsmakten och Forsvarets materielverk ska
Forslaget tt F kt h F t terielverk sk
ges 1 uppdrag att analysera forutsittningarna f6r anvindning av bio-
jetbrinsle och f6r inhemsk produktion innebir personalkostnader.

295



Konsekvensanalys SOU 2019:11

Myndigheterna bedriver dock redan ett projekt med liknande inne-
bérd och avsikten med uppdraget ir att formalisera det fér att tyd-
ligare visa pd betydelsen av inhemsk produktion. Kostnaden férvin-
tas dirfor kunna finansieras inom befintliga utgiftsramar genom
omprioriteringar. Kostnaden {6r att upphandla biojetbrinsle for den
volym flygfotogen som statstlyget tankar 1 Sverige belastar Férsvars-
makten men redovisas under avsnittet offentligfinansiella effekter.
Kostnaden férvintas vara sd 1g att den kan hanteras inom befintliga
utgiftsramar.

Domstolarna

Om en redovisning av uppfyllnad av reduktionsplikt kommer in till
myndigheten f6r 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 kan 6verklagas till allmin férvaltningsdomstol
liksom beslut om féreliggande. Den 6kade drendetillstrémningen
beriknas dock bli liten di det dr ett fital féretag som berdrs av
regelverket och de flesta av dem férvintas komma in med uppgifter
1 tid och uppftylla reduktionsplikten for att slippa kinnbara avgifter.

11.14 Konsekvenser for jamstalldheten

Enligt Swedavias resvaneundersdkning reser ndgot firre kvinnor in
min med flyg. Ar 2015 var férdelningen 53 procent min och 47 pro-
cent kvinnor som reste till och frin Stockholm/Arlanda, 52 procent
min och 48 procent kvinnor som reste till och frin Goteborg/
Landvetter och 51 procent min och 49 procent kvinnor till och frin
Malmé/Sturup. Forslaget bedéms inte paverka jimstilldheten mel-
lan kvinnor och min i nigon storre utstrickning.

11.15 Ovriga konsekvenser

Forslagen bedoms inte piverka den kommunala sjilvstyrelsen, den
offentliga servicen i olika delar av landet, eller méjligheten att nd de
integrationspolitiska mélen.

296



12 Forfattningskommentar

12.1 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin och
dieselbranslen

1§

Andringen féranleds av att lagens namn dndras.

29

Paragrafen behandlas 1 avsnitt 9.5.

I definitionen av flygfotogen anvinds formuleringen brinsle av-
sett f6r motordrift. Genom denna formulering berérs inte ev. anvind-
ning av fotogen som genom sitt KN-nr annars skulle omfattas av
reduktionsplikten.

Av definitionen av reduktionspliktigt drivmedel framgir att
definitionen inte omfattar de volymer flygfotogen for vilka skatt-
skyldighet enligt 5 kap. lag (1994:1776) om skatt pd energi intritt
genom leverans till Forsvarsmakten. Med leverans till Forsvars-
makten avses dven de fall dir Foérsvarsmakten ir upplagshavare och
anvinder flygfotogen.

5§

Paragrafen behandlas i avsnitt 9.5.
I paragrafen anges att den som har reduktionsplikt for flygfotogen
ska se till att utslippen av vixthusgaser frin den reduktionspliktiga
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energimingden minskar med en viss procentandel jimfért med ut-
slippen av s3dana gaser frdn motsvarande energimingd fossil flyg-
fotogen. Som framgdr av definitionen av reduktionsplikt i 2 § ska
minskningen ske genom inblandning av biodrivmedel. Den som har
reduktionsplikt kan antingen blanda in biodrivmedel sjilv eller képa
fardigblandat drivmedel. Hur stor den inblandade energimingden bio-
drivmedel méste vara fér att reduktionsplikten ska uppfyllas beror
pd hur stora utslipp av vixthusgaser som inblandade biodrivmedel
har per energienhet (megajoule). Hur utslippen av vixthusgaser ska
beriknas framgdr av férordning (2018:195) om reduktion av vixt-
husgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel-
brinslen samt av Statens energimyndighets foreskrifter om reduk-
tion av vixthusgasutslipp genom inblandning av biodrivmedel 1i
bensin och dieselbrinslen (STEMFS 2018:2). Den jimforelse som
ska goras vid kontroll av om reduktionsplikten uppfylls ir en jim-
forelse mellan utslippen av vixthusgaser frin energimingden flyg—
fotogen med inblandat biodrivmedel jimfért med utslippen i en
hypotetisk situation dir samma energ1mangd enbart bestod av fossil
flygfotogen.

12.2  Forslag till lag om a@ndring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

5§

Genom bestimmelsen dndras reduktionsnivin. Bestimmelsen trider
1 kraft den 1 januari 2022. Jmf. férfattningskommentaren till 5 § 1
lagforslag 1.1.

298



SOU 2019:11 Forfattningskommentar

12.3  Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

5§

Genom bestimmelsen indras reduktionsnivin. Bestimmelsen trider
1 kraft den 1 januari 2023. Jmf. férfattningskommentaren till 5 § i
lagforslag 1.1.

12.4 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

5§

Genom bestimmelsen indras reduktionsnivin. Bestimmelsen trider
1 kraft den 1 januari 2024. Jmf. forfattningskommentaren till 5 § i
lagforslag 1.1.

12.5 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

5§

Genom bestimmelsen dndras reduktionsnivin. Bestimmelsen trider
1 kraft den 1 januari 2025. Jmf. férfattningskommentaren tll 5 § 1
lagforslag 1.1.
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12.6 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

5§

Genom bestimmelsen dndras reduktionsnivin. Bestimmelsen trider
1 kraft den 1 januari 2026. Jmf. férfattningskommentaren till 5 § i
lagforslag 1.1.

12.7 Forslag till lag om a@ndring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

5§

Genom bestimmelsen dndras reduktionsnivin. Bestimmelsen trider
1 kraft den 1 januari 2027. Jmf. férfattningskommentaren till 5 § i
lagforslag 1.1.

12.8 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

5§

Genom bestimmelsen dndras reduktionsnivin. Bestimmelsen trider
1 kraft den 1 januari 2028. Jmf. férfattningskommentaren till 5 § i
lagforslag 1.1.
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12.9 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

5§

Genom bestimmelsen indras reduktionsnivin. Bestimmelsen trider
1 kraft den 1 januari 2029. Jmf. férfattningskommentaren till 5 § i
lagforslag 1.1.

12.10 Forslag till lag om andring i lagen (2017:1201)
om reduktion av vaxthusgasutslapp genom
inblandning av biodrivmedel i bensin,
dieselbranslen och flygfotogen

5§

Genom bestimmelsen indras reduktionsnivin. Bestimmelsen trider
1 kraft den 1 januari 2030. Jmf. forfattningskommentaren till 5 § 1
lagforslag 1.1.
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Sarskilt yttrande

Sarskilt yttrande av experten Mikael Johannesson

Regeringen bor besluta att samtliga statliga myndigheters flygresor
ska ske med biojetbrinsle. Kostnaden for detta bor finansieras med
héjd flygskatt. Flygskatten behover dessutom héjas for att inte
klimatpdverkan ska fortsitta att 6ka fran flyget de nirmaste &ren och
for att den féreslagna reduktionsplikten ir ldngt ifrdn tllricklig for
att nd de av riksdagen och regeringen beslutade klimatmalen.

Myndigheters flygresor bér ske med biojetbransle

Dagens ramavtal f6r flygtjinster giller till och med november 2021
for inrikes resor och till och med september 2020 fér utrikes resor.
Vid forra upphandlingen av statliga flygresor analyserade Kammar-
kollegiet mojligheten att stilla krav pd att biojetbrinsle ska anvindas
men bedémde di att det fanns for {3 flygbolag som erbjod tjinsten
pd marknaden for att det skulle kunna anses utgéra ett propor-
tionerligt krav. Under 2019 kommer en forstudie genomforas infor
nista upphandling for att bedéma om det dr mojligt att stilla sidana
krav till nista upphandling.

Utredningen skriver 1 avsnitt 9.6 att: "Utredningen anser inte att
det 1 dagsliget bor inforas krav f6r statliga myndigheter att upphandla
biodrivmedel for flygresor. Innan ett sddant krav inférs bér Kam-
markollegiets forstudie slutforas och utredningen har dirfér inte
lagt tid p4 att konsekvensbedéma och finansiera ett sidant forslag.”

Jag anser att regeringen bér besluta att myndigheters flygresor
alltid ska ske med biojetbrinsle nir s ir méjligt. Den mingd ytter-
ligare biojetbrinsle det skulle kriva dr i sammanhanget begrinsad.
Med kravet att myndigheters flygresor ska ske med biojetbrinsle
avses hir att just den aktuella resan sker med biojetbrinsle eller att
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motsvarande mingd biojetbrinsle som den aktuella resan kriver
matas in 1 flygbrinslesystemet och anvinds vid ndgon annan flygresa.
Kravet bor gilla alla flygresor som anstillda vid statliga myndigheter
gor 1 tjinsten, dvs. bide nationella och internationella resor samt
oavsett om flygresan sker frin en svensk flygplats eller en inter-
nationell flygplats. Det ir inte rimligt att det ska vara upp till varje
myndighet att vilja hur man ska agera i en sddan hir friga.

I forordningen (2009:1) om miljo- och trafiksikerhetskrav for
myndigheters bilar och bilresor stills krav pd att de personbilar som
en myndighet koper in eller ingdr leasingavtal om ska vara miljobilar.
Staten tar en pitaglig merkostnad f6r denna miljéanpassning. Kravet
att myndigheters flygresor ska ske med biojetbrinsle skulle kunna
formuleras i en parallell f6rordning.

De totala utslippen frin tjinsteresor med flyg frin de 188 statliga
myndigheter som har ett ansvar att redovisa utslipp enligt férord-
ning (2009:907) om miljéledning 1 statliga myndigheter uppgick enligt
Naturvirdsverket 2017 till cirka 100 000 ton koldioxid eller 41 000
kubikmeter flygfotogen.

Det ir en viktig friga att staten visar vigen och gir fére. Genom
att vara ett gott féoreddme nir det giller genomférandet av olika
styrmedel och dtgirder pd klimatomridet kan Sverige internationellt
och staten pdverka andra aktodrer att ocksd agera for att minska
klimatpdverkan. Det ger ocksd Sverige en 6kad tyngd att fora fram
olika forslag till tvingande styrmedel och dtgirder internationellt.

Forslaget bor finansieras med hojd flygskatt

Som framgdr av utredningen férvintas f6rslaget om reduktionsplikt
pd ett patagligt sitt minska flygets klimatpdverkan pd lite lingre sikt.
Det bér dock noteras att minskningen dven pd lingre sikt ir lingt
ifrén tillricklig for att mota det svenska klimatmalet om inga netto-
utslipp efter 2045 eller Parisavtalet som Sverige och EU har antagit.
P4 ndgra irs sikt blir effekten av utredningens férslag mycket liten
eftersom andelen biodrivmedel inledningsvis ir liten. Klimatpdverkan
frén flyget beriknas som framgdr av utredningen, pd grund av den
forvintade okning av flygresor, inledningsvis till och med fortsitta
att 6ka ndgot. Klimatpdverkan borjar siledes inte minska férrin efter
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2025 dven med inforandet av reduktionsplikten. Detta innebir att
det ir nodvindigt att behdlla men dven att hoja flygskatten.

Som utredningen konstaterar dr reduktionsplikten och flyg-
skatten “olika styrmedel med olika styrningsfunktion. Flygskatten
internaliserar en kostnad f6r utslipp av vixthusgaser vilket ger klimat-
nytta 1 form av minskat resande. Reduktionsplikten syftar till att
minska klimatpdverkan primirt genom att byta ut fossil flygfotogen
till biodrivmedel” (se avsnitt 11.3). Det ir dirfér inget problem att
lita dessa styrmedel verka parallellt.

En hojd flygskatt kan limpligen ocks8 finansiera kostnaden fér
att alla statliga myndigheters flygresor sker med flyg som drivs med
biojetbrinsle. Att inféra ett sddant krav pd myndigheters flygresor
men 1 stillet finansiera det med allminna statliga medel skulle
innebira att alla skattebetalare, dvs. iven de som inte flyger, ir med
och betalar den extra kostnaden for de statliga myndigheternas flyg-
resor vilket ir mindre limpligt. En limplig niv8 {6r en hojd flygskatt
4r 200 kronor, 500 kronor och 1 000 kronor for de olika strickor
som flygskatten omfattar och dir de nuvarande nivierna ir 60 kronor,
250 kronor och 400 kronor. Inkomsten frin dessa héjda nivder
skulle vida 6verskrida kostnaden fér forslaget att myndigheternas
flygresor ska ske med biodrivmedel men nivin motiveras bl.a. av be-
hovet av att snabbt minska flygets klimatpdverkan och 6kad konkur-
rensneutralitet mellan flyg och andra transportslag. Fér mer utveck-
lade motiv till dessa nivder, se det sirskilda yttrandet i utredningen

SOU 2016:83 En svensk flygskatt, s. 233-239.
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Utredning om styrmedel for att framja anvdandning
av biobransle for flyget

Beslut vid regeringssammantride den 22 februari 2018

Sammanfattning

En sirskild utredare ska

analysera hur flygets anvindning av hillbara biobrinslen med hog
klimatprestanda kan frimjas for att bidra tll 6vergdngen ull ett
fossilfritt energisystem och minskad klimatpdverkan

vid behov foresld hur det eller de styrmedel som ir limpligast for
att minska flygets utslipp genom anvindning av hillbara bio-
brinslen bor utformas

bedéma vilken inblandning av biobrinsle som ir rimlig att uppnd
nir styrmedel som utredningen féreslar ska trida i kraft med hin-
syn till tillgdng och pris pa sidana brinslen samt efterfrigan i andra
sektorer

bedéma forutsittningarna for att oka inblandningen av hillbara
biobrinslen ¢ver tid utifrin samma faktorer

Uppdraget ska redovisas senast den 1 mars 2019.
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Styrmedel och insatser f6r att minska flygets klimatpaverkan

Klimatpdverkan frin internationella flygresor 6kar kraftigt och en-
ligt prognoserna kommer dkningen att fortsitta. Detta giller dven
utslippen frdn svenskarnas internationella flygresor. Regeringen be-
slutade 1 januari 2017 om en nationell flygstrategi, En svensk flyg-
strategi — for flygets roll i framtidens transportsystem. Ett av fokus-
omridena i flygstrategin ir att flygets miljo- och klimatpdverkan ska
minska.

Inom den internationella luftfartsorganisationen Icao har man
enats om att infora ett globalt marknadsbaserat styrmedel for att
begrinsa flygets utslipp. Styrmedlet, som kallas Corsia, inleds med
en frivillig fas &r 2021 och blir obligatoriskt r 2027. Mélet fér Corsia
ir att stabilisera flygets utslipp pd 2020 &rs nivder. Det ir ett fram-
steg att ett internationellt avtal om flygets utslipp nitts men ambi-
tionsnivdn behover hojas visentligt f6r att vara 1 linje med maélen i
Parisavtalet om att minska utslippen av vixthusgaser. Icao arbetar
ocks8 for att frimja anvindningen av biobrinsle for flyg.

P4 europeisk nivd ingdr flyg mellan destinationer inom EES 1 EU:s
utslippshandelssystem medan flyg till andra destinationer ir undan-
tagna. Utslippshandelns effektivitet ir beroende av priset pd utslipps-
ritter. Det finns i dag ett stort 6verskott av utslippsritter pd mark-
naden med liga priser som féljd. Den &verenskommelse om
utslippshandelssystemet for perioden 2021-2030 som ndddes i tre-
partsférhandlingarna mellan ridet, Europaparlamenetet och kom-
missionen 1 slutet av 2017 férvintas dock leda till en viss 6kning av
priserna pd utsldppsritter dver tid.

Chicagokonventionen ir en central internationell konvention
inom luftfartsomrddet. Tillsammans med en resolution som antogs
av Icao:s rdd 1993, omojliggor den 1 praktiken beskattning av flyg-
brinsle 1 internationell luftfart. Det gor att det inte gir att gynna
hilbara biobrinslen genom beskattning av andra brinslen. I Sverige
beskattas flygbrinsle som anvinds for privat indamél med energi-
skatt och koldioxidskatt, medan flygbrinsle som anvinds {6r andra
indamdl ir skattebefriat. Enligt mervirdesskattelagen (1994:200)
beskattas inrikes persontransporter med flyg med den ligsta skatte-
satsen. Persontransporter som till nigon del genomférs 1 ett annat
land beskattas inte alls 1 Sverige.
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Regeringen foreslog i budgetpropositionen fér 2018 (prop.
2017/18:1, volym 1a, avsnitt 3.1) en skatt pd flygresor for att flyget
1 storre utstrickning ska bira sina klimatkostnader. Forslaget har
utformats som en skatt pd kommersiella flygresor som ska betalas
for passagerare som reser frin en flygplats i Sverige och innebir att
det flygforetag som utfor flygningen ska varaskattskyldigt. Olika
skattenivder ska tillimpas beroende pd flygresans slutdestination.
Skattesatserna ska justeras drligen med hinsyn till konsumentpris-
index.

Regeringen féreslog 1 budgetpropositionen fér 2018 iven en
satsning pd forskning och utveckling av biobrinsle for flyg. Enligt
forslaget ska 100 miljoner kronor avsittas fér dren 2018-2020.

Riksdagen beslutade den 15 december 2017 att bifalla budget-
propositionen fér 2018.

Uppdraget
En sirskild utredare ska

e analysera behovet av styrmedel for att frimja anvindningen av
biobrinslen som uppfyller férnybartdirektivets hillbarhetskrav
inom flyget. Biobrinslena ska ha hég klimatprestanda for att
bidra till 6vergingen till ett fossilfritt energisystem och minskad
klimatpaverkan.

e vid behov féresld hur det eller de styrmedel som ir limpligast for
att minska flygets utslipp genom anvindning av sidana bio-
brinslen bor utformas. De féreslagna styrmedlen bér frimja den
svenska omstillningen till en cirkulir och biobaserad ekonomi.

o foresld vilka styrmedel som dr samhillsekonomiskt mest effektiva
for att minska flygets utslipp. Uppdraget omfattar inte skatter.

e belysa vilka styrmedel som bist kan frimja en lingsiktig och
storskalig produktion av biobrinslen fér flyg 1 Sverige, eftersom
det dr en forutsittning for att brinslena ska komma ner 1 pris.

¢ vid val och utformning av styrmedel ta hinsyn till tillgingen till
hillbara biobrinslen och hur den paverkar den férvintade kost-
nadsutvecklingen for sddana, effekterna pd svenskt niringslivs
konkurrenskraft, effekterna p transportpolitiska mél, effekterna
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pa mélet f6r den regionala tillvixtpolitiken, effekterna i form av
overflyttning till andra trafikslag och effekterna pé utslippen.

e tasirskild hinsyn till effekterna pd méjligheten och kostnaderna
for reduktionspliktiga aktdrer att uppfylla reduktionsplikten
enligt lag (2017:1201) om reduktion av vixthusgasutslipp genom
inblandning av biodrivmedel 1 bensin och dieselbrinslen. Mer-
parten av dagens produktion av biobrinsle for flyget anvinder
samma rdvaror som biobrinsle f6r vigtransporter.

e analysera hur ett 6kat anvindande av biobrinslen inom flyget kan
forvintas paverka uppfyllandet av Sveriges energi- och klimat-
politiska mal.

e ta hinsyn till 6vriga styrmedel pd global, europeisk och nationell
nivd som piverkar flyget. Eventuella nya styrmedel ska skapa
incitament fér branschen och eller passagerarna att vilja flyg som
anvinder héllbara biobrinslen.

¢ beddma vilken inblandning av biobrinsle som ir rimlig att uppnd
nir styrmedel som utredningen foresldr ska trida 1 kraft med
hiansyn tll tillgdng och pris pd sidana brinslen samt efterfrigan 1
andra sektorer.

¢ beddma forutsittningarna f6r att 6ka inblandningen 6ver tid uti-
frdn samma faktorer.

¢ limna forfattningsférslag om styrmedel foreslds. Dessa ska vara
forenliga med relevanta internationella dtaganden, EU:s stats-
stodsregler samt évrig unionsrittslig och nationell lagstiftning.

Konsekvensbeskrivningar

Konsekvensanalysen ska piborjas tidigt i arbetet och genomféras av
eller med stéd av personer med dokumenterad kompetens inom om-
ridet samhillsekonomisk analys. Utredaren ska beskriva och om
mojligt kvantifiera samhillsekonomiska konsekvenser i utform-
ningen av forslagen och redovisa dessa for de forslag som liggs. De
alternativa tgirder som har overvigts ska beskrivas, och fér de
3tgirdsalternativ som inte analyseras vidare ska skilen till detta anges.
Utredaren ska sirskilt utreda och redovisa vilken paverkan forslagen
har pd mojligheterna for att nd de energi- och klimatpolitiska mélen.
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Utredaren ska ocksi berikna p&verkan pd statens inkomster och ut-
gifter. Om utredarens forslag innebir offentligfinansiella kostnader
ska forslag till finansiering limnas.

Samrdd och redovisning av uppdraget

Utredaren ska samrdda med berérda myndigheter, organisationer
och foretag. Utredaren ska ocksd samverka med andra aktérer som
arbetar med initiativ for att frimja flygets anvindning av biobrinsle,
frimst det initiativ som regeringen har forslagit i budgetpropositionen
for 2018 och som riksdagen har antagit om forskning och utveckling
for att frimja tillgdngen till biobrinsle for flyg.

Uppdraget ska redovisas senast den 1 mars 2019.

(Milj6- och energidepartementet)
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Antaganden
Indata/Antagande Numeriskt Enhet  Killa/Kommentar
varde
Trafikprognos for flyget
Inrikes 0,8 %lar  Swedavias langsiktiga
Utrikes 2.6 o/ar  trafikprognos (2017)
Bransleméangd Energimyndigheten, data for 2017
Antal resor Trafikanalys, data for 2017
Fordelning bransle for VTI, 2018
utrikesflyget:
EU 63,8 %
interkontinental 36,2 %
Energieffektivisering 1,8 %/ar  Se avsnitt 5.4.2
Energivérde flygfotogen 9,4 MWh/m?®  Biojetbrénsle och fossil flygfotogen
antas ha samma energivérde. Detta
ar en forenkling som overskattar
energiinnehéllet i biojetbransle med
cirka 2 %.
Koldioxidutslapp Naturvardverket, data for 2017
fran flyget,
inrikes och utrikes
Emissionsfaktorer
Forbranningsutslapp 71,5 gC02/MJ  Nationella emissionsfaktorn
fossil flygfotogen
Férbranningsutslapp 0,0 gC02/M)
biojetbransle
Uppstrémsutslapp 17,5 gC02/MJ  Se avsnitt 6.5.2
fossil flygfotogen
Uppstromsutslapp 8,9-16,0 gC02/MJ  Se avsnitt 6.5.2
biojetbransle
Klimatprestanda 2021:82 %  Procentuell utslappsminskning
biojetbransle 2025:90 jamfort med LCA-vardet for fossil
203090 flygfotogen (89 gC02/MJ)
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Indata/Antagande Numeriskt Enhet  Kélla/Kommentar
virde

Koldioxidutsl&pp fréan Koldioxidekvivalenter ur ett
overflyttning till andra livscykelperspektiv.
trafikslag

Bil 65  gC0z/pkm  Tva personer i bilen samt

7,5% utslappsminskning/ar
Trafikverket, 2017b

Tag 4 gCOz/pkm  NTM, 2018

Buss 27 gC02/pkm
Hoghdjdseffekt Se avsnitt 5.2.1

Inrikes 1,3

Inom Europa 1,7

Interkontinental 1,9
Valutakurs 10 Kr/Euro
Standardpris Se avsnitt 11.7.4

inrikes 1100 Kr/enkelresa

utrikes 800 Kr/enkelresa

interkontinental 3650 Kr/enkelresa

Tjénsterese- 2.5 Statens institut for kommunika-

multiplikator tionsanalys (SIKA), (2006)
Overvaltring av 100 %  Seavsnitt 11.7.3
kostnadsdkning till
flygkonsument
Pliktavgift 6 Kr/kg CO6  Se avsnitt 9.5.6
Moms 6 %  Forinrikes privatresor

Korspriselasticiteter for olika trafikslag: Inrikes, inom Europa och utom Europa

Bil Buss Tag

Inrikes resor Tjansteresor 0,097 0 0,05
Privatresor 0,493 0,11 0,131

Resor inom Europa Tjdnsteresor 0,0323 0 0,0166
Privatresor 0,1643 0,0366 0,0436

Resor utom Europa Tjansteresor 0 0 0
Privatresor 0 0 0

Kalla: Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA), 2006.
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Berakningsmetod

Berikning av brinsleforbrukning per typresa och person

Utredningen har beriknat brinsleférbrukning per typresa (inrikes/
inom-Europa/interkontinental). Dessa berikningar har utgdtt frin
volym flygbrinsle tankat i Sverige 2017 samt antal flygresor frin
svenska flygplatser.

1. Volym flygbrinsle tankat i Sverige 2017 fér inrikes respektive
utrikes flyg.

For att {8 uppdelningen i1 mingd brinsle for inom-Europa res-
pektive interkontinentalresor har en uppskattning gjorts om att
63,8 procent av allt brinsle tankat till utrikesflyget forbrukas av
flygresor till destinationer inom Europa.'

Brénsle tankat 2017 Inrikes Utrikes
Kubikmeter 228 000 1130 000
Varav inom Europa: 721 000

Varav interkontinentalt: 409 000

2. Antal flygresor, inrikes och utrikes under 2017 frin svenska
flygplatser.

For att £8 uppdelningen i antal resor for inom-Europa respektive
interkontinentalresor har en uppskattning gjorts om att 85 pro-
cent av utrikesflyget har en destination inom Europa.’

'VTI, 2018.
2VTI, 2018.
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Antal resor 2017 Inrikes Utrikes
Kubikmeter 7900 000 15400 000
Varav inom Europa: 13 120 000

Varav interkontinentalt: 2 320 000

Via dessa data kan férbrukning fér en typresa for inrikes, inom-
Europa samt interkontinentalresa beriknas.

Forbrukning per person for typresa Inrikes Utrikes Interkontinental
Liter 29 55 176

Rimlighetsbedomning

For att beddma rimligheten 1 dessa férbrukningsdata kan detta jim-
féras med angivna forbrukningsdata f6r SAS flygplansflotta. Nedan
foljer en rimlighetskoll for inrikes- och utrikestypresan.

Inrikes

SAS uppger forbrukningsdata som varierar mellan 0,025-0,040 liter/
personkilometer beroende pi flygplanstyp.’ Trafikverket uppger
550 kilometer for en genomsnittlig inrikes stricka vilket skulle ge
0,052 liter/personkilometer med utredningens berikningar. Denna
hoégre siffra forklaras med att de angivna tekniska virdena ir berik-
nade vid full beliggning. Beliggningsgraden f6r 2017 var f6r inrikes-
flyget 64 procent.* Med hinsyn tagen till beliggningsgraden blir
motsvarande siffror f6r SAS flygplansflotta 0,039-0,065. Utred-
ningens berikningar ligger 1 detta intervall. Det kan konstateras att
med hundra procents beliggningsgrad och nyaste flygplanet i flottan
skulle en inrikesresa kunna komma ner till 13,75 liter, alltsd en halve-
ring mot snittet.

3 www.sas.se/ flyg-med-oss/vara-flygplan/#/flotta
* Trafikanalys, 2018.
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Utrikes

Foér utrikes destinationer varierar genomsnittstrickan 1 stérre ut-
strickning. En Europaresa pd 55 liter per resa skulle t.ex. f6r Stock-
holm-London, med en beliggningsgrad pd 75 procent, ha en brinsle-
forbrukning pd omkring 0,049 liter/personkilometer.” Foér en ut-
rikesresa till New York skulle 177 liter per resa med 75 procent
beliggningsgrad innebira 0,037 liter/personkilometer. I verkligheten
forbrukar givetvis olika resor olika mycket brinsle beroende pé flyg-
planstyp och stricka.

Genom att rikna med SAS férbrukningsdata for flygplansflottan
samt inkludera beliggningsgraden pa 75 procent fis en forbrukning
om 0,033-0,053 liter/ personkilometer fér utrikes resor. En Stock-
holm-Londonresa skulle d3 férbruka mellan 50-80 liter och en New
York-resa mellan 210-336 liter. Medelavstindet for interkontinen-
tala resor frin svenska flygplatser ir knappa 6 000 kilometer med
hinsyn taget till antal avgdngar. 177 liter fér 6 000 kilometer med
75 procents beliggningsgrad innebir en férbrukning om 0,039 liter/
personkilometer. Detta dverensstimmer 1 stort med utredningens
berikningar.

Brinsleforbrukning f6r ren 2021, 2025 och 2030

Utredningen utgdr frin en irlig energieffektivisering om 1,8 procent.
Det innebir att férbrukningen minskar med 7 procent mellan 2017-
2021, med 13,5 procent mellan 2017-2025 och 21 procent mellan
2017-2030. Utredningen utgdr frin att antal kilometer per resa inte
okar. Brinsleforbrukningen per typresa sjunker di enligt tabellen
nedan.

Brénsleforbrukning per resa (liter) 2021 2025 2030
Inrikes 27 25 23
Utrikes 55 47 43
Interkontinental 164 153 139

® Trafikanalys, 2018.
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Hur méinga liter blandas in for de typiska resorna f6r de olika

dren givet reduktionsnivderna?

Biobransleinblandning per 2021 (1 %) 2025 (5 %) 2030 (30 %)
resa (liter)
Inrikes 0,27 (27) 1,25 (25) 6,9 (23)
Utrikes 0,55 (55) 2,35 (47) 12,9 (43)
Interkontinental 1,64 (164) 7,65 (153) 41,7 (139)
Hur mycket mer kostar biobrinslet?
2021 2025 2030
Merkostnad per liter 12 8 6
ca 3 x fossil ca2l/3x ca 2 x fossila
priset fossila priset priset
Pris per liter biojet 18 14 12

Vad kostar det extra per resa pa grund av inblandningen?

Merkostnad per typresa 2021 (1 %) 2025 (5 %) 2030 (30 %)
Inrikes 3 10 41
Utrikes 6 19 78
Interkontinental 19 61 250

Vad kostar skulle det kosta med 100 procent biobrinsle?

Merkostnad per typresa 2021 2025 2030
Inrikes 320 200 140
Utrikes 610 380 260
Interkontinental 1 960 1220 830
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Utdrag ur Swedavias langsiktiga
trafikprognos 2016-2050

Total trafik

Mellan 2016 och 2050 antas 1 huvudscenariot en passagerarékning pa
i snitt 2,1 procent per &r pd Swedavias flygplatser. Knappt 80 miljoner
passagerare forvintas resa till/frin ndgon av Swedavias flygplatser
2050. Det motsvarar en férdubbling av dagens trafik. Huvudscena-
riot dr den bista bedémningen av den framtida utvecklingen. Vidare
bedéms att utvecklingen hiller sig inom de tre scenarierna med en
sannolikhet pd uppskattningsvis 85-90 procent. I hdgscenariot dkar
trafiken till drygt 110 miljoner passagerare 2050, medan trafiken
stagnerar vid cirka 50 miljoner passagerare 1 ldgscenariot. Hogscena-
riot innebir att passagerarvolymen ir nistan tre gdnger hogre in
i1 dag. Tabellen nedan visar den prognostiserade tillvixttakten for
olika scenarier, uppdelat f6r inrikes respektive utrikes.

Tabell 1 Swedavias langsiktiga trafikprognos

Prognos for arlig passagerartillvaxt 2016-2040

Lag Huvud Hog
Inrikes 0,2% 0.8 % 1,2 %
Utrikes 1,0 % 2.6 % 3,7%

Prognosmetodik och prognosantaganden

Den mest vedertagna metoden vid framtagandet av ldngsiktiga trafik-
prognoser inom flyg utnyttjar det historiska sambandet mellan
BNP-utvecklingen och efterfrigan pa flygresor. Metoden tillimpas
av sdvil minga andra stora flygplatser, branschorganisationer som
IATA och ACI samt flygets globala FN-organ ICAO. P4 Swedavias
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flygplatser ir sambandet mellan BNP-utvecklingen och efterfrigan
pa utrikes flygresor mycket starkt och under den senaste tiodrsperio-
den, 2006-2016, var korrelationskoefficienten 0,84. Inrikes trafik-
utveckling paverkas 1 hogre utstrickning av andra faktorer som befolk-
ningsutveckling och utvecklingen av alternativa transportmedel.

Generella prognosforutsattningar

Den lingsiktiga trafikprognosen bygger pd foljande férutsittningar:

¢ Swedavia driver inom ramen for det nationella basutbudet 10 flyg-
platser. Prognosen antar att detta basutbud bestr under hela prog-
nosperioden.

o For perioden 2017-2020 tillimpas Swedavias affirsplaneprognos.

e Prognosen ir i grunden efterfrigebaserad. Huvud- och hog-
scenariot beaktar inte eventuella kapacitetsproblem 1 luftrummet
och/eller 1 respektive flygplats infrastruktur (dessa kapacitets-
problem ir och kommer dock att bli betydande om efterfrigan
utvecklas i linje med Swedavias och 6évrigas prognoser).

o Befolkningen i Sverige antas 6ka till 12,5 miljoner invinare &r 2050
enligt SCB:s befolkningsprognos frin april 2016.

e Prognoser frin globala institutioner indikerar ett 18ngsiktigt stig-
ande oljepris men med mycket stora osikerheter.

¢ En minskad och dldrande befolkning 1 Europa samtidigt som be-
folkningsokningstakten globalt sett avtar.

Huvudsakliga prognosantaganden

Den férvintade trafikutvecklingen ir bland annat baserad p& nedan-
stdende forutsittningar vilka dr bdde drivande och dimpande.

¢ Den genomsnittliga BNP-tillviixten antas vara 2,1 procent per ar
enligt prognoser frin Konjunkturinstitutet och OECD.

e BNP-elasticiteten antas avta till f6ljd av att flygmarknaden i Sverige
blir allt mognare.
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e Pariséverenskommelsen 2015, CORSIA-6verenskommelsen 2016
och flygbranschens ml att halvera de fossila koldioxidutslippen
till 2050 illustrerar den globala ambitionen att begrinsa klimat-
paverkan. P4 nationell niv3 finns ytterligare ambitioner i form av
t.ex. en fossiloberoende fordonsflotta 2030. Lingtidsprognosen
forutsitter att klimatomstillningen fortsitter inom alla sektorer
och att flyget under prognosperioden har genomfért merparten
av omstillningen till fossilfrihet.

o Generella kostnadsgkningar leder till stigande flygpriser vilket
delvis himmar efterfrigeutvecklingen.

e Stora kapacitetstillskott 1 den globala och europeiska flygmark-
naden innebir en utbudsékning som bidrar till fortsatt priskon-
kurrens.

e Ett aktivt linjeutvecklingsarbete och kostnadsetfektivare flyg-
planstyper bidrar till 6kad internationell tillginglighet i form av
nya direktférbindelser.

e Sveriges attraktivitet som turistland fortsitter att utvecklas posi-
tivt vilket medfér en 6kning av antalet inkommande resenirer.

e Konkurrensen frin alternativa transportmedel ir forhdllandevis
begrinsad.

Scenarier

D3 osikerheten ir stor vid genomférandet av lingtidsprognoser ir
det viktigt att analysera andra méjliga utfall. I denna lingtidsprognos
har dirfoér ett hog- och ett ldgscenario beriknats utéver huvud-
scenariot. Bedomningen ir att sannolikheten fér att trafikutveck-
lingen ligger mellan l8g- och hogscenariot ir 85 till 90 procent. Nedan
sammanfattas ndgra av forutsittningarna 1 respektive scenario.

Hogscenariot

Hogscenariot antar samma ekonomiska tillvixttakt som i huvud-
scenariot men efterfrigan pa bide utrikes- och inrikes flygresor pé-
verkas positivt av att den internationella luftfarten liberaliseras ytter-
ligare, att flygets klimatomstillning gir snabbare, att flygbolagen lyckas
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med strukturellt l3ngsiktiga forindringar och att Sverige lyckas
bittre in férvintat 1 satsningar pa 6kat antal inkommande besokare.

Lagscenariot

Ligscenariot priglas av en mer pessimistisk syn pa flygets utveckling
med omfattande restriktioner for flyget, 6kad protektionism, stagne-
rande globalisering, betydande kapacitetsbrist inom luftfarten samt
misslyckade satsningar pd 6kad inkommande turism.

Utrikes trafik — Huvudscenario

Antalet utrikes passagerare vid Swedavias flygplatser antas mer in
fordubblas till knappt 62 miljoner &r 2050. Det motsvarar en drlig
ullvixttakt pd 2,6 procent. Det dr primirt fler privatresenirer som
bidrar till trafikékningen, dels utresande svenskar men ocksd in-
kommande turister.

Inrikes trafik - Huvudscenario

Antalet inrikes avresande passagerare antas 6ka med i snitt 0,8 pro-
cent per ar till cirka 8,9 miljoner avresande resenirer.
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Resultat

Tabell 1 Minskat flygresande i forhallande till scenario utan plikt

Beraknat antal farre resor jamfort med scenario utan
reduktionsplikten. | faktiska tal 6kar antalet resor varje ar

Destinationskategori Typ avresa 2021 2025 2030
Inrikes privat Privat -12 507 -41 502 -176 056
Tjanst -911 -2 930 -12 162
Europa Privat -27 839 -98 192 -449 134
Tjanst -570 -1 955 -8 820
Interkontinental Privat -3 465 -12 247 -56 515
Tjanst -71 -243 -1 100
Total -45 364 -157 070 -703 786

Utredningens egna berdkningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.

335



Bilaga 5

Figur 1
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Overflyttning till andra trafikslag

Antal flygresor som beréknas avstas samt antal resor som pa grund
av detta flyttas till andra trafikslag
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Kélla: Utredningens egna berakningar. Antaganden éterfinns i bilaga 2.
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Figur 2 Flygets klimatpaverkan samt reduktionspliktens effekt

Staplarnas hojd motsvarar klimatpaverkan fran flygande fran svenska
flygplatser vid ett referensscenario utan reduktionsplikt. Den vita
ytan aterspeglar reduktion av klimatpaverkan pa grund av plikten.
Kvarvarande klimatpaverkan redogors for kategorierna: forbrannings-
utslapp, uppstromsutslapp och héghojdseffekt. | tabellen under
redovisas klimatpaverkan i ton koldioxidekvivalenter

8

a

(9]

w

koldioxidekvivalenter (miljonerton)
D

N

1
0
2021 2025 2030
B Total utslappsreduktion 44 312 228 503 1319478
B Kvarvarande
klimatpaverkan - 2380420 2432414 2 470 099
hoghojd
B Kvarvarande
klimatpaverkan - 834 500 827 256 728 737

uppstroms

B Kvarvarande
klimatpaverkan- 3379 053 3291819 2 444 590
forbranning

Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden aterfinns i bilaga 2.
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Figur 3

Detaljerad redovisning av klimatnyttan

SOU 2019:11

| tabellen anges reduktionen i ton koldioxidekvivalenter. | grafen
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Kalla: Utredningens egna berakningar. Antaganden éterfinns i bilaga 2.
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Kronologisk férteckning

—_

. Santiagokonventionen mot
organhandel. S.

2. Ingen regel utan undantag — en trygg

sjukfdrsikring med minniskan i

centrum. S.

W

. Effektivt, tydligt och triffsikert
— det statliga dtagandet for framtidens
arbetsmarknad. A.

4. Framtidsval - karridrvigledning for
individ och samhiille. U.

5. Tid fér trygghet. A.

6. En lingsiktig, samordnad och dialog-
baserad styrning av hégskolan. U.

7. Skogsbrinderna sommaren 2018. Ju.

8. Kamerabevakning i kollektivtrafiken
— ett enklare férfarande. Ju.
9. Privat initiativritt — planintressentens
medverkan vid detaljplaneliggning. N.
10. Stéd for validering eller kompetens-
dtgirder 1 samband med korttidsarbete.
Fi.
11. Biojet for flyget. M.
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Systematisk férteckning

Arbetsmarknadsdepartementet

Effektivt, tydligt och triffsikert
— det statliga dtagandet fér framtidens
arbetsmarknad. [3]

Tid f6r trygghet. [5]

Finansdepartementet

Stéd for validering eller kompetensdtgirder
i samband med korttidsarbete. [10]

Justitiedepartementet
Skogsbrinderna sommaren 2018. [7]

Kamerabevakning i kollektivtrafiken — ett
enklare férfarande. 8]

Miljo- och energidepartementet
Biojet for flyget. [11]

Naringsdepartementet

Privat initiativritt — planintressentens
medverkan vid detaljplaneliggning. [9]

Socialdepartementet
Santiagokonventionen mot organhandel. [1]

Ingen regel utan undantag — en trygg
sjukforsikring med minniskan i
centrum. [2]

Utbildningsdepartementet

Framtidsval - karriirvigledning for
individ och samhille. [4]

En langsiktig, samordnad och dialog-
baserad styrning av hogskolan. [6]
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