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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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Sammanfattning SOU 2019:11

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.
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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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