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Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslas det att reduktionspliktens krav pa minskade
utsldpp for bensin och diesel sénks till sex procent for dren 2024-2026.
Det foreslés dven att reduktionsnivéerna for 2027-2030 ska slopas.
Regeringen avser att dterkomma till riksdagen om reduktionsnivéer for
2027-2030. Aven andra atgirder som #r samhéllsekonomiskt effektiva bor
overvagas.
Lagéndringen foreslas trdda i kraft den 1 januari 2024.
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1 Forslag till riksdagsbeslut Prop. 2023/24:28

Regeringens forslag:

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om é&ndring i lagen
(2017:1201) om reduktion av véxthusgasutslédpp fran vissa fossila driv-
medel.



Prop. 2023/24:28 9 Forslag till lag om dndring i lagen

(2017:1201) om reduktion av
viaxthusgasutslapp frén vissa fossila
drivmedel

Harigenom foreskrivs att 5 § lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthus-
gasutsldpp fran vissa fossila drivmedel' ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

5§
Den som har reduktionsplikt for bensin eller diesel ska for varje kalenderar
se till att utsldppen av véxthusgaser fran den reduktionspliktiga energi-
méngden av sddana brénslen understiger utsldppen fran motsvarande
energimingd fossil bensin eller fossil diesel med minst den procentsats
som anges nedan for respektive drivmedel:

Ar Bensin  Diesel Ar Bensin  Diesel
2020 4,2 21 2020 4.2 21
2021 6 26 2021 6 26
2022 7,8 30,5 2022 7.8 30,5
2023 7,8 30,5 2023 7.8 30,5
2024 12,5 40 2024 6 6
2025 15,5 45 2025 6 6
2026 19 50 2026 6 6
2027 22 54

2028 24 58

2029 26 62

2030 28 66

Denna lag triader i kraft den 1 januari 2024.

! Senaste lydelse av lagens rubrik 2021:412.
4 2 Senaste lydelse 2022:1217.



3 Arendet och dess beredning

I lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslépp fran vissa fossila
drivmedel (reduktionspliktslagen) finns bestimmelser om att drivmedels-
leverantorer ska minska véxthusgasutsldppen fran bensin och diesel
(reduktionsplikt).

Regeringen gav den 16 december 2021 Statens energimyndighet (Energi-
myndigheten) i uppdrag att analysera reduktionsnivderna for bensin och
diesel i forhéllande till utvecklingen inom transportsektorn och vid behov
foresla forandringar (12021/03316). Myndigheten fick dven i1 uppdrag att
genomfora en utvecklad konsekvensanalys av effekterna av reduktions-
plikten pa bensin och diesel. Myndigheten delredovisade uppdraget den
15 september 2022 genom rapporten Kontrollstation for reduktionsplikten
2022 Delrapport 1 av 2 ER 2022:07 (KN2023/01302).

Som en del av den 6verenskommelse som tréffats mellan de partier som
ingdr i regeringen och Sverigedemokraterna (Tidoavtalet) ska atgirder
riktade till hushallen bland annat ha en inriktning som leder till ldgre
drivmedelspriser. Regeringen har i budgetpropositionen for 2023 aviserat
att reduktionsplikten ska sénkas till EU:s ldgstaniva den 1 januari 2024,
vilket ska gélla under mandatperioden.

En promemoria utarbetades i Klimat- och néringslivsdepartementet med
forslag om att reduktionspliktens krav pa minskade utslépp for bensin och
diesel ska sénkas till sex procent for aren 20242026 och att reduktions-
nivéerna for 2027-2030 ska slopas. I promemorian gjordes dven bedom-
ningen att regeringen kommer att aterkomma till riksdagen om reduktions-
nivéer for 2027-2030 och att d&ven andra styrmedel som &dr samhallsekono-
miskt effektiva bor 6vervégas. Promemorians lagforslag finns 1 bilaga 1.
Promemorian har remissbehandlats. En forteckning ver remissinstanser-
na finns i bilaga 2. Remissvaren finns tillgéngliga i Klimat- och néringslivs-
departementet (KN2023/03617).

Riksdagen har tillkdnnagett for regeringen att regeringen ska aterkomma
till riksdagen med en bedémning av reduktionspliktens effekter utifran en
fullsténdig konsekvensanalys och redogora for om konsekvenserna moti-
verar ndgon fordndring av reduktionsnivierna (bet. 2020/21:MJU23 reser-
vation 9 under punkten 6 och rskr. 2020/21:411). Fragan behandlas i av-
snitt 6 och 8. Harigenom anser regeringen att tillkénnagivandet ar slut-
behandlat.

Lagradet

Forslaget i denna proposition innebér en dndring av de procentsatser som
anger reduktionsnivaerna for bensin och diesel 2024-2026 och att reduk-
tionsnivéerna for 2027-2030 slopas. Forslaget dr forfattningstekniskt och
dven 1 Ovrigt av sadan beskaffenhet att Lagradets horande skulle sakna
betydelse. Lagradets yttrande har darfor inte inhdmtats.
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4 Nationella mal

4.1 De nationella klimatmalen

Miljokvalitetsmalet Begrinsad klimatpaverkan beslutades av riksdagen
1999. Malet innebér att halten av viaxthusgaser i atmosfaren ska stabili-
seras pé en nivé som innebér att ménniskans paverkan pa klimatsystemet
inte blir farlig. Malet ska uppnas pé ett sadant sétt och i en sadan takt att
den biologiska mangfalden bevaras, livsmedelsproduktionen sékerstills
och andra mal for hallbar utveckling inte dventyras.

Riksdagen har ocksd beslutat om ett klimatpolitiskt ramverk
(prop. 2016/17:146, bet. 2016/17:MJU24, rskr. 2016/17:320). Beslutet inne-
fattar en precisering av miljokvalitetsmalet som innebér att den globala
medeltemperaturdkningen begrénsas till langt under 2 grader Celsius 6ver
forindustriell niva och att anstrangningar gors for att halla 6kningen under
1,5 grader Celsius &ver forindustriell niva.

Som en del av det klimatpolitiska ramverket inférdes en lag, klimatlagen
(2017:720), som foreskriver att regeringens klimatpolitiska arbete ska utga
fran det langsiktiga, tidsatta utslappsmal som riksdagen har faststillt. Det
langsiktiga malet innebér att Sverige senast 2045 inte ska ha nagra netto-
utsldpp av vixthusgaser till atmosfiren, for att direfter uppna negativa
utsldpp. De kvarvarande utsldppen fran verksamheter inom svenskt
territorium ska vara minst 85 procent ldgre &n utsldappen 1990. Hogst
15 procentenheter av utslappsminskningarna far dirmed ske genom kom-
pletterande atgérder, sdsom okat upptag av koldioxid i skog och mark, ut-
slappsminskningar genomforda utanfor Sveriges grénser och koldioxid-
avskiljning och lagring av biogen koldioxid (bio-CCS).

Riksdagen har beslutat om ett etappméal som innebér att utsldppen ska
minska i de sektorer som omfattas av EU:s ansvarsfordelningsforordning
(se avsnitt 5.2). Véxthusgasutsldppen i sektorn ska senast 2030 vara minst
63 procent liagre dn utsldppen 1990. Hogst 8 procentenheter av utslapps-
minskningarna far ske genom kompletterande atgérder.

Riksdagen har dven beslutat om ett sérskilt etappmal for transportsek-
torn inom miljomalssystemet. Etappmalet innebér att vaxthusgasutslappen
fran inrikes transporter (exklusive luftfart) ska minska med minst 70 pro-
cent senast 2030 jamfort med 2010 (etappmalet for inrikes transporter).

4.2 De overgripande mélen for energi- och
transportpolitiken

Det 6vergripande malet for energipolitiken &r att skapa villkor for en effek-
tiv och héllbar energianvéndning och en kostnadseffektiv svensk energi-
forsorjning med lag negativ paverkan pa hilsa, miljo och klimat samt att
underlétta omstdllningen till ett ekologiskt héllbart samhélle (prop.
2017/18:228, bet. 2017/18:NU22, rskr. 2017/18:411). Mélet bygger pa
samma tre grundpelare som energisamarbetet i EU och syftar till att forena
forsorjningstrygghet, konkurrenskraft och ekologisk hallbarhet.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sékerstélla en sam-
héllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsorjning for



medborgarna och néringslivet i hela landet. Utdver det 6vergripande mélet Prop. 2023/24:28
finns ett funktionsmal om tillgdnglighet och ett hansynsmal om sékerhet,

miljo och halsa (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU 14, rskr. 2008/09:257

och prop. 2012/13:1 utgiftsomrade 22, bet. 2012/13:TU1, rskr. 2012/13:118).

Under hinsynsmalet finns tva beslutade etappmaél, varav det ena ar iden-

tiskt med det klimatpolitiska etappmalet for inrikes transporter.

5 EU-rétten och reduktionsplikten

5.1 Fornybartdirektivet

Krav pé integrering av fornybar energi i transportsektorn

I Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 de-
cember 2018 om frdmjande av anvindningen av energi fran fornybara
energikillor (fornybartdirektivet) stélls krav pd medlemsstaterna att inte-
grera fornybar energi i transportsektorn (artiklarna 25-27). Reduktions-
plikten genomfor direktivet i denna del (prop. 2020/21:180 s. 11 och 20).

Fornybartdirektivet har nyligen omférhandlats och dndringar av de
aktuella artiklarna kommer inom kort att trdda i kraft. I det foljande
beskrivs de nya bestimmelserna. Medlemsstaterna ska infora en skyldig-
het for drivmedelsleverantorer. Skyldigheten ska sékerstélla att utsldppen
av vaxthusgaser i transportsektorn minskar med minst 14,5 procent 2030
jamfort med om endast fossil energi anvinds eller att andelen fornybar
energi i transportsektorn dr minst 29 procent 2030 (minimiandelen). Det
finns dven delmél. Medlemsstaterna ska se till att biodrivmedel fran de
ravaror som riknas upp i bilaga 9 del A till direktivet (avancerade bio-
drivmedel) bidrar till att uppfylla minimiandelen med minst 0,2 procent
2022 och 1 procent 2025. Medlemsstaterna ska ocksa se till att avancerade
biodrivmedel och férnybara brénslen av icke-biologiskt ursprung (som i
huvudsak omfattar s.k. elektrobrénslen) bidrar till att uppfylla minimi-
andelen med minst 5,5 procent 2030, varav en procentenhet ska utgoras av
fornybara brinslen av icke-biologiskt ursprung.

Bestammelserna i direktivet for att berékna i vilken utstrackning malen
nds ir komplicerade. Medlemsstaterna far tillgodordkna sig all fornybar
energi i transportsektorn for att uppfylla minimiandelen och delmalen,
dven fornybar energi som inte omfattas av reduktionsplikten. Anvindning
av biogas i transportsektorn bidrar till exempel till att 6ka andelen avan-
cerade biodrivmedel. Anvandning av rena och hoginblandade biodriv-
medel och fornybar el 1 vig- och spartrafik bidrar till att nd minimiandelen.
Energimingden fornybar energi fér i vissa fall rdknas flera ganger for att
uppfylla mélen. Energiméngden biodrivmedel som producerats av de ra-
varor som anges i bilaga 9 till direktivet far raknas dubbelt, vilket innebér
att delmalen i praktiken &r hélften sd hoga. Energiméngden fornybar el i
véagsektorn far rdknas fyrdubbelt och energimingden fornybar el i spar-
trafik far rdknas en och en halv géng.

Ar 2021 var andelen fornybar energi i transportsektorn ca 30 procent i
Sverige enligt fornybartdirektivets berdkningsmetod.
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Berédkningsreglerna innebér att det inte gér att jamfora mélen i direktivet
med reduktionsnivder i Sverige s som reduktionsplikten &r utformad
idag. Medlemsstaterna maste infora en skyldighet for drivmedels-
leverantorer, men vilka krav som stills &r upp till medlemsstaten sa ldnge
de dvergripande malen nas.

Det 6vergripande unionsmalet for energianviindningen

I det dndrade fornybartdirektivet finns dven ett bindande mal om att
andelen fornybar energi i unionens slutliga energianvéndning (brutto) ska
vara minst 32 procent 2030. Malet &r bindande pa unionsniva. Varje med-
lemsstat omfattas dven av ett icke-bindande mal som en del av styrningen
for att nd unionsmalet. Det dr &nnu inte klart vad det nya unionsmalet inne-
bar for Sveriges del. Hur unionsmalet ska fordelas mellan medlemsstaterna
regleras 1 Europaparlamentets och rédets férordning (EU) 2018/1999 av
den 11 december 2018 om styrningen av energiunionen och av klimat-
atgérder, som dnnu inte har omarbetats.

5.2 Sveriges klimatataganden 1 EU

EU:s ansvarsfordelningsforordning stiller krav pa
medlemsstaterna att minska utsliippen i vissa sektorer

I Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2018/842 av den 30 maj
2018 om medlemsstaternas bindande arliga minskningar av véxthusgas-
utsldapp under perioden 2021-2030 som bidrar till klimatatgéarder for att
fullgéra atagandena enligt Parisavtalet samt om &ndring av forordning
(EU) nr 525/2013 (ansvarsfordelningsférordningen) foreskrivs att med-
lemsstaterna for varje ar 2021-2030 ska se till att de utsldpp som omfattas
av forordningen inte dverstiger en viss niva. De sektorer som omfattas
brukar kallas for ESR-sektorn efter EU-forordningens engelska namn
(Effort Sharing Regulation). ESR-sektorn reglerar framst utsldppen frén
véagtransporter, egen uppvarmning av bostéder och lokaler, arbetsmaskiner
och jordbruket.

I Sverige stér inrikes transporter (exklusive luftfart) och arbetsmaskiner
for néstan tva tredjedelar av utsldppen i ESR-sektorn. Hur reduktions-
plikten utformas har darfor stor betydelse. I ESR-sektorn ingar darutéver
bland annat utslépp i jordbruket. Utsldpp som ingar i EU:s nuvarande
utslappshandelssystem EU ETS omfattas inte. Inte heller utslédpp och upp-
tag av véxthusgaser inom sektorn markanvindning, fordndrad mark-
anvéndning och skogsbruk omfattas, den sa kallade LULUCF-sektorn
(Land use, land use change and forestry), se nedan. Fran och med 2027
eller 2028 kommer utsldppen fran bland annat végtransporter dven att
inkluderas i ett nytt handelssystem i EU. Det kommer dock fortsatt att vara
ansvarsfordelningsforordningen som styr hur stora utslappsminskningar
som respektive land behover dstadkomma inom ESR-sektorn.



LULUCF-forordningen stiller krav pa 6kade nettoupptag
av koldioxid i Sverige

Sverige har dven bindande dtaganden om 6kade nettoupptag av koldioxid-
ekvivalenter i LULUCF-sektorn. Det regleras i Europaparlamentets och
radets forordning (EU) 2018/841 av den 30 maj 2018 om inbegripande av
utsldpp och upptag av vixthusgaser fran markanvandning, fordndrad
markanvindning och skogsbruk i ramen for klimat- och energipolitiken
fram till 2030 och om dndring av forordning (EU) nr 525/2013 och beslut
nr 529/2013/EU (LULUCF-forordningen).

Kraven pa medlemsstaterna har okat efter att forordning-
arna omarbetats

Ansvarsfordelningsférordningen och LULUCF-férordningen har omar-
betats som en del av 6versynen av EU:s klimatlagstiftning for att na EU:s
klimatmal till 2030. Medlemsstaterna har fatt skérpta dtaganden att minska
utsldppen i ESR-sektorn och att 6ka nettoupptagen i LULUCF-sektorn.

Sverige ska enligt &ndringarna i ansvarsfordelningsforordningen minska
utsldppen i ESR-sektorn med minst 50 procent till 2030 jamfort med 2005.
Utsldppen ska minska hela vigen till 2030 genom en utslédppsbudget.
Utsléppstilldelningen for respektive ar 20212029 bestéms i genomforande-
forordningar som Europeiska kommissionen (kommissionen) beslutar om.
Utslappstilldelningen foljer en linjér bana till maléret 2030, men banan
raknas om vid négra tillféllen. Det &r darfor inte helt faststéllt hur stor till-
delning Sverige har 2026-2029. Kommissionen kommer 2025 att fast-
stdlla tilldelningen baserat pa hur stora utsldppen var i Sverige 2021-2023.

Sveriges nettoupptag inom LULUCF-sektorn ska under perioden 2026—
2029 o6ka jamfort med det genomsnittliga upptaget 2021-2023 med syfte
att styra mot ett mal 2030. Ar 2030 ska nettoupptaget vara cirka 4 miljoner
ton hogre jamfort med det genomsnittliga nettoupptaget 2016—2018.

Maojligheter att anviinda flexibilitetsmekanismer for att
uppfylla kraven

Medlemsstaterna kan i begransad utstrickning anvinda flexibilitetsmeka-
nismer for att nd Aatagandena i ansvarsfordelningsforordningen och
LULUCF-forordningen. Nedan beskrivs i huvudsak mekanismerna for
ESR-sektorn.

For ESR-sektorn far medlemsstaten med vissa begrdnsningar spara
overskott om utslappen ett visst ar var ldgre &n utsléppstilldelningen. Med-
lemsstaterna kan for ett visst &r lana en mindre del av utsléppstilldelningen
for ndstkommande ar. En medlemsstat vars utslépp ett ar r lagre &n dess
arliga utslappstilldelning for samma &r, nédr anvéndandet av flexibilitets-
mekanismer har beaktats, far Overlata det Gverskottet till en annan
medlemsstat.

Om utslédppen Overstiger utslédppstilldelningen i ESR-sektorn, och det
diarmed uppstér ett underskott, ar det i begrénsad utstrickning mojligt att
anvinda ett eventuellt 6verskott fran LULUCF-sektorn for att uppfylla
kraven. Om utsléppen i stillet verstiger utsléppstilldelningen i LULUCF-
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sektorn under perioden 2021-2025, och det dirmed uppstar ett underskott,
kommer underskottet automatiskt att flyttas ver till ESR-sektorn. Denna
automatiska overforing géller inte perioden 2026—2030. Om de faktiska
utsldppen i ESR-sektorn understiger de tilldtna utsléppen, kan overpresta-
tionen anvéindas i LULUCF-sektorn eller siljas till andra medlemsstater.
Det finns dock begransningar for hur stort utslappsutrymme en medlems-
stat fr Gverfora till en annan. Det ar dven osékert vilket utslappsutrymme
som kommer att kunna inforskaffas frdn andra medlemsstater och till
vilket pris. Det &r ocksd mojligt for vissa medlemsstater, déribland
Sverige, att annullera utsléppsritter fran utsldppshandelssystemet EU ETS
fran auktionsvolymerna for den berdrda medlemsstaten och anvénda dessa
utslappsminskningar for att na utsléppstilldelningen i ESR-sektorn. Endast
en del av atagandet kan dock uppfyllas pa detta satt.

6 Reduktionsnivaer for bensin och diesel

Regeringens forslag: Kraven pa den som har reduktionsplikt fér bensin
eller diesel ska sénkas for 2024-2026. Den som har reduktionsplikt ska
for varje kalenderar se till att utsldppen av véixthusgaser fran den reduk-
tionspliktiga energiméngden av sddana brinslen understiger utsldppen
fran motsvarande energimingd fossil bensin eller fossil diesel med
minst 6 procent.

Reduktionsnivaerna for bensin och diesel for 2027-2030 slopas.

Regeringens bedomning: Regeringen avser att dterkomma till riks-
dagen om reduktionsnivéer for 2027-2030. Vilka krav som bor stéllas
pa drivmedelsleverantorer for att minska utslappen av vixthusgaser for
2027-2030 bor analyseras vidare. Aven andra samhillsekonomiskt
effektiva styrmedel bor dvervégas. De styrmedel som beslutas for 2027
och framat bor tillsammans med klimatpolitiken i dvrigt sdkerstilla att
Sveriges ataganden i EU nds och bidra till att nd de nationella etapp-
malen till miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan pa ett sam-
héllsekonomiskt effektivt sétt.

Promemorians forslag och bedémning dverensstimmer i huvudsak
med regeringens. I promemorian foreslds dven att mdjligheten att uppfylla
reduktionsplikten pa bensin genom att ha ett dverskott av utsldppsminsk-
ningar som avser diesel ska slopas.

Remissinstanserna: Flera remissinstanser som foretrdder néringslivet
eller hushéllen, som Brdinsleupproret, Foretagarna, Maskinentreprendr-
erna, Skattebetalarnas Forening och Transportforetagen tillstyrker for-
slagen och framfor att reduktionspliktens effekt pa drivmedelspriserna har
haft negativa konsekvenser for hushall och néringsliv. Bland annat Svenskt
ndringsliv bedomer att forslaget kan bidra till ldgre kostnader och starkt
konkurrenskraft for svenska foretag.

En 6vervédgande del av remissinstanserna, déribland Drivkraft Sverige,
Energigas Sverige, IVL Svenska miljoinstitutet, Lantbrukarnas riksfor-
bund (LRF), Lunds tekniska hégskola, Mobility Sweden, Naturvdrds-
verket, Regionerna Kalmar, Stockholm och Visternorrland, Statens



energimyndighet (Energimyndigheten), Stockholms kommun, Svensk
Kollektivtrafik, Svenska bioenergiforeningen (Svebio), Svenska natur-
skyddsforeningen, Trafikanalys och Trafikverket avstyrker forslaget.

Négra remissinstanser, som Drivkraft Sverige, LRF och Sveriges Akeri-
foretag anser att reduktionsnivaerna i och for sig bor sénkas for att bland
annat minska néringslivets transportkostnader, men att forslaget innebér
en alltfor kraftfull sinkning.

Flera av de remissinstanser som avstyrker forslaget framfor att utsldppen
av vaxthusgaser kommer att oka kraftigt och att det saknas forslag om
vilka andra atgérder som ska vidtas for att minska utsléppen. Trafikverket
bedomer att forslaget ndrmast gor det omdjligt att na etappmalet for inrikes
transporter till 2030 och avsevart forsvarar mojligheten att nd Sveriges
ataganden i EU. Naturvéardsverket framfor att forslaget 6kar avstandet till
etappmalet for inrikes transporter och det nationella klimatmalet for ESR-
sektorn. Naturvardsverket lyfter dven fram att det kan f4 ekonomiska
konsekvenser for Sverige om dtagandena i EU inte nas.

Flera remissinstanser, ddribland Drivkraft Sverige, Mobility Sweden,
Energimyndigheten och Sveriges Akeriforetag anser att regeringen bor
vidta andra atgérder, sdsom sénkta skatter pa drivmedel eller stod till
drabbade hushéll, om avsikten ar att minska effekterna av hoga driv-
medelspriser. Nagra remissinstanser, som Energimyndigheten, framfor
dven att forslaget i princip bara far paverkan pa dieselpriset, vilket i huvud-
sak gynnar foretag och inte hushall.

En stor del av remissinstanserna, som Drivkraft Sverige, Energimyndig-
heten, Forsvarets materielverk, Naturvardsverket, Svebio och Sveriges
Kommuner och Regioner framfor att forslaget omintetgdr tilltron till
reduktionsplikten som ett ldngsiktigt styrmedel, vilket kraftigt forsdmrar
mdjligheten att 6ka den inhemska produktionen av férnybara branslen och
dédrmed na en stirkt forsorjningstrygghet for drivmedel. Négra remiss-
instanser, daribland AB Volvo, Scania AB och Trafikverket, anser att for-
slaget d&ven forsdmrar de langsiktiga forutséttningarna for fordonsindustrin
och att det ldgre dieselpriset som foljer av forslaget kommer att leda till en
lagre elektrifieringstakt av fordonsflottan.

Skilen for regeringens forslag och bedomning

Reduktionsplikten innebdr att drivmedelsleverantérer ska minska
utsldppen fran bensin och diesel

Reduktionsplikten innebér att drivmedelsleverantdrer ska minska véxthus-
gasutslédppen frén bensin och diesel genom att blanda in fornybara eller
andra fossilfria drivmedel. 1 forordningen (2018:195) om reduktion av
vaxthusgasutslédpp fran vissa fossila drivmedel (reduktionspliktsforord-
ningen) finns foreskrifter om vad som avses med fornybara och andra
fossilfria drivmedel. Enligt nuvarande bestimmelser &dr det endast mojligt
att uppfylla reduktionsplikten med biodrivmedel (2 a §). Avsikten dr dock
att det ska vara mojligt att uppfylla reduktionsplikten &ven med andra
fossilfria drivmedel, sdsom fossilfria elektrobrinslen, nir det finns ett
regelverk for att kunna kontrollera att dessa drivmedel ar fossilfria och
hallbara (prop. 2020/21:180 s. 31-34). I denna proposition ar darfor ut-
gangspunkten att reduktionsplikten kommer att kunna uppfyllas dven med
andra fossilfria drivmedel &n biodrivmedel.
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For att berdkna om reduktionsplikten dr uppfylld gors en jamforelse med
hur stora utsldppen hade varit om all bensin och diesel varit fossil.
Utsldppen ska minska med en viss procentandel (reduktionsnivéer). Det &r
drivmedlens livscykelutslapp som riknas, dvs. alla utsldpp som uppkom-
mer i produktionskedjan. Ju ldgre produktionsutsldpp som de drivmedel
som anvénds for att uppfylla reduktionsplikten har, desto ldgre volym-
andel behover blandas in. Det gynnar biodrivmedel som producerats av
restprodukter eller avfall, men ocksé producenter av fossilfria drivmedel
som lyckats minska utsldppen i produktionskedjan. For fossil bensin och
diesel antas ett standardvirde for livscykelutslédppen och det ar inte mojligt
att uppfylla reduktionsplikten genom att minska utslédppen i den fossila
produktionskedjan.

Om en drivmedelsleverantor inte uppfyller reduktionsplikten ska leve-
rantdren betala en reduktionspliktsavgift. Avgiften far enligt reduktions-
pliktslagen vara hogst sju kronor per kilogram koldioxidekvivalenter som
i friga om minskade vaxthusgasutslépp kvarstar for att reduktionsplikten
ska vara uppfylld (7 §). Den exakta avgiften bestims i reduktionsplikts-
forordningen. For diesel 4r avgiften 4 kronor per kilogram och for bensin
5 kronor per kilogram (12 §).

For att uppfylla reduktionsplikten blandar drivmedelsleverantérer i dag
in etanol och biobensin i bensin och fettsyrametylester (fame) och véte-
behandlade fetter och oljor (HVO) i diesel. Det &r tillatet att blanda in upp
till 10 volymprocent etanol i bensin. Etanol produceras av bland annat
vete, majs och sockerror. Den biobensin som anvénds i dag, bionafta, har
ett lagt oktantal vilket begrinsar inblandningen till ett fatal procent. Fame
produceras i huvudsak av raps. Det ar tillatet att blanda in upp till
7 volymprocent fame i diesel. HVO produceras av oljor och fetter. Av den
HVO som anvénds i Sverige &r merparten producerad av animaliska fetter
fran slakterier och av tallolja som &r en restprodukt fran massabruk. Det &r
mdjligt att blanda in en hog andel HVO i diesel.

Tidigare underlag har inte tagit tillrdcklig hinsyn till konsekvenserna av
hoga drivmedelspriser

Reduktionsplikten péverkar priset pd bensin och diesel (drivmedels-
priserna), eftersom kostnaden for fossilfria drivmedel &r hogre dn kost-
naden for fossil bensin och diesel. Kostnaden for att uppfylla reduktions-
plikten ar redan i dag forhéllandevis hog och berdknas 6ka successivt i takt
med att reduktionsnivéerna 6kar. En analys av reduktionspliktens effekt
pa drivimedelspriserna finns i avsnitt 8.3.

En viktig del av syftet med reduktionsplikten nér den infordes var att se
till att reduktionsnivaerna bidrar till att nd etappmalet for inrikes trans-
porter pa ett kostnadseffektivt sdtt som ger fOrutsittningar for
klimatpolitiska och budgetpolitiska mal att samverka med varandra
(prop. 2017/18:1, Finansplan m.m., s. 342 och 383-385).

I kontrollstationen for 2019, som ligger till grund for kraven i nuvarande
lagstiftning, utformades dock inte reduktionsnivderna med tillracklig
hénsyn tagen till den snabba 6kningen av elbilar i nybilsforséljningen och
effekterna av andra ténkbara styrmedel, eller till de samhéllsekonomiska
konsekvenserna av att de foreslagna reduktionsnivierna viantades ge avse-
vart hogre priser pa drivmedel i Sverige jamfort med andra l&nder och dari-



genom paverka tillgdngligheten och néringslivets konkurrenskraft. For-
slaget utformades inte pa ett sitt som bidrog till folklig acceptans for
klimatpolitiken. I det scenario 6ver utsldppen i inrikes transporter som
reduktionsnivaerna beréknades utifran antogs didrmed att det inte skulle
inforas négra ytterligare styrmedel for okad elektrifiering, mer energi-
effektiva fordon eller 6kad transporteffektivitet som skulle kunna vara mer
kostnadseffektiva atgirder (prop. 2020/21:180 s. 15-18). Det antogs att
elektrifieringen av fordonsflottan skulle utvecklas ldngsamt. Till exempel
var andelen elbilar i nybilsforsédljningen 10 ganger hogre 2021 4n vad som
antogs 1 scenariot som 1ag till grund for reduktionsnivaerna.

Energimyndigheten foreslar i underlagsrapporten for kontrollstation
2022 att reduktionsnivaerna i huvudsak ska vara oforandrade, men omfor-
delas nagot mellan bensin och diesel. Energimyndigheten bedomer i
rapporten att reduktionsplikten kan komma att 6ka priset pa diesel med
15 kronor per liter till 2030. De konsekvenser ett s& hogt pris skulle inne-
béra for samhillet har dock inte paverkat myndighetens forslag.

Reduktionsplikten for bensin och diesel bor séinkas till 6 procent 2024—
2026 for att minska drivmedelspriserna

Andra jamforbara ldnder, som véra grannldnder, har i dag avsevért lagre
krav pé diesel i respektive lands pliktsystem @n vad Sverige har. Diesel
anvinds i stora delar av det svenska kommersiella transportsystemet och
dven av manga hushall. Ett avsevért hdgre dieselpris gor transporter dyrare
och far ddrmed genomslag pa priser i flera samhallssektorer. Om diesel-
priset i Sverige dr avsevért hogre 4n i andra ldnder skulle det fa stor paver-
kan pa flera samhillsviktiga sektorer och samhéllsmal, som transport-
politikens 6vergripande mal att sikerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgarna och nérings-
livet i hela landet. Det kan heller inte anses vara forenligt med de energi-
politiska mélen, som bygger pa EU:s grundpelare som omfattar kon-
kurrenskraft.

Miljokvalitetsmalet Begrdnsad klimatpaverkan innebdr att halten av
vaxthusgaser i atmosfaren ska stabiliseras pa en nivad som innebér att
ménniskans paverkan pé klimatsystemet inte blir farlig. Malet ska uppnas
pa ett sddant sétt att livsmedelsproduktionen sakerstélls och andra mal for
hallbar utveckling inte &ventyras. Det svenska jordbruket dr nu och
kommer p& medellang sikt att vara beroende av dieselpriset for sin konkur-
renskraft och flera andra mél for hallbar utveckling &r beroende av ett
niringsliv med goda konkurrensforutséttningar.

Hela Sverige maste ges forutsattningar att leva och mojligheten att resa
till jobbet och med familjen dr grundlaggande. For att underldtta for
hushallen och for att bibehélla svenska foretags konkurrenskraft bor darfor
reduktionsnivéerna sdnkas under mandatperioden.

Flera remissinstanser framfor att det framst ar hushall med dieselbil som
gynnas av forslaget och att forslaget dr missriktat om syftet &r att sédnka
hushéllens kostnader. De hoga dieselpriserna far dock dven paverkan pa
priset pa livsmedel och andra varor genom hoga transportkostnader for
jordbruket, &kerindringen och andra delar av néringslivet. Forslagets effekt
pa dieselpriset kommer ddrmed att ge nytta for alla hushall.
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Flera remissinstanser framfor att regeringen i stéllet for att sdnka
reduktionsplikten bor sénka drivmedelsskatterna och mervirdesskatten for
drivmedel, eller genomfora riktade insatser mot drabbade hushall. Riktade
insatser mot hushall gynnar dock inte ndringslivet och svenska foretags
konkurrenskraft. Sénkta drivmedelsskatter har till skillnad fran forslaget
om sinkt reduktionsplikt budgetpaverkan, men é&r ett bra komplement for
att &ven kunna sinka priset pa bensin. For att ytterligare stotta hushéll och
foretag aviserar regeringen i budgetpropositionen for 2024 en sinkning av
skatten pa bensin med 1,64 kronor per liter och en sinkning av skatten pa
diesel med 43 &re per liter. Andringarna foreslas triida i kraft den 1 januari
2024. For att fortsatt stotta jordbruket aviserar regeringen utover detta en
forlangning av den utokade skattenedséttningen for jordbruksdiesel, vilket
dven ger nytta for hushallen.

Flera remissinstanser anser att reduktionsnivderna i och for sig bor
sdnkas, men att forslaget innebar en alltfor kraftfull sinkning. En sénkning
av reduktionsnivén for diesel till den niva som géllde nir reduktionsplikten
infordes skulle dock innebéra att Sverige fortsatt har betydligt hogre krav
dn andra jimforbara linder, med konsekvenser for bade hushéll och
foretagens konkurrenskraft.

Reduktionsplikten har stor betydelse for att uppfylla de dtaganden som
Sverige har enligt EU:s ansvarsfordelningsforordning, se avsnitt 5.2. Ju
lagre reduktionsnivderna sitts 2024-2026, desto hogre krav behdver
sannolikt stéllas pa drivmedelsleverantdrerna 2027-2030 sa att de acku-
mulerade utsldppen 2021-2030 inte blir hdgre dn vad som ar tillatet for
Sverige, se avsnitt 8.7. Hur stora utsldppen blir beror till stor del pa
elektrifieringen av fordonsflottan. Det bor analyseras vilka mojligheter
Sverige har att bidra till att nd kraven i ansvarsfordelningsférordningen
genom att kdpa utslappsritter fran andra medlemsstater.

Under 2021 infordes en ny standardkvalitet for bensin med upp till
10 volymprocent etanol (E10) i Sverige. De hdjda reduktionsnividerna som
tradde i kraft den 1 augusti 2021 var en forutsittning for detta byte. For att
sakerstélla att E10 fortsatt &r standardkvalitet bor reduktionsnivén for
bensin inte sittas for lagt.

Mot bakgrund av ovanstiende bor reduktionsnivan for bensin och diesel
séttas till 6 procent. En sddan niva for bensin och diesel sékerstéller dven
en fortsatt svensk efterfragan pa huvuddelen av befintlig produktion av
biodrivmedel fran svenska ravaror, se avsnitt 8.4.

Reduktionsnivderna for aren 2027-2030 bor slopas i avvaktan pd en
fornyad analys i vilken dven andra samhdillsekonomiskt effektiva
styrmedel Gvervigs

Regeringen anser att det med nuvarande lagstiftning 14ggs oproportioner-
ligt stor vikt vid att reduktionsplikten ska bidra till att nd etappmaélet for
inrikes transporter, utan att tillricklig hinsyn tas till konsekvenserna for
andra samhéllsmél. De hdga nivaerna skulle dirmed komma att leda till
orimligt hoga kostnader for hushéll och néringsliv med risk for allvarlig
paverkan pa konkurrenskraften for svenska foretag. Nuvarande reduk-
tionsnivéer for 2027-2030 bor darfor slopas.

For att uppfylla de krav som stills i fornybartdirektivet behdver Sverige
ha en plikt f6r drivmedelsleverantorer. Plikten kan dock utformas pé andra



sdtt an 1 nuvarande regelverk, till exempel genom att fler typer av driv-
medel omfattas. Hur direktivet ska genomf6ras i denna del for 2027-2030
bor analyseras vidare. Aven andra samhillsekonomiskt effektiva styr-
medel bor vervigas.

En stor del av remissinstanserna framfor att forslagen riskerar att gora
det omojligt att nd de nationella klimatmdlen och avsevért forsvéra
mojligheten att nd Sveriges dtaganden i EU. De styrmedel som beslutas
for 2027 och framat bor dock tillsammans med klimatpolitiken i &vrigt
sakerstélla att Sveriges ataganden i EU nds och bidra till att nd de
nationella etappmalen till miljokvalitetsmalet Begrinsad klimatpéverkan
pa ett samhillsekonomiskt effektivt sdtt som ocksa tar hinsyn till andra
samhillsmél. Om andra styrmedel med stor effekt for att minska utslédppen
infors kan reduktionsnivaerna eller andra krav som stélls pa drivmedels-
leverantdrerna vara lagre 4n vad som annars behdvs. Den analys som gors
av styrmedel for 2027 och framat bor ta storre hansyn till konsekvenser av
okade drivmedelspriser for hushall och néringsliv 4n vad som varit fallet
tidigare. Flera remissinstanser stoder att en sddan analys gors.

Regeringen instdimmer i vad som framfors av ndgra remissinstanser om
att de lagre drivmedelspriserna pa kort sikt kan ge minskade incitament for
hushall och foretag att 6verga till elfordon. I budgetpropositionen for 2024
foreslar dock regeringen flera atgirder for att oka elektrifieringen av
transportsektorn. Genom att dven fOrstirka satsningarna pé laddnings-
infrastruktur for litta och tunga fordon skapas forutséttningar for eldrivna
véagtransporter att snabbare ersétta fossila drivmedel. Inom utgiftsomrade
21 Energi foreslas att anslaget till laddningsinfrastruktur forstirks sa att
det tillsammans med tidigare satsningar uppgar till 2,5 miljarder kronor
for perioden 2024-2026. Det foreslas dven flera satsningar inom utgifts-
omrade 20 Allmén milj6- och naturvéard. Klimatklivet, som bland annat
kan anvéndas till att frimja laddningsinfrastruktur, forstirks med 800 mil-
joner kronor 2024 och &ren dérefter med ytterligare medel. Marknadsintro-
duktionsstodet till eldrivna och andra typer av miljovénliga tunga fordon
och arbetsmaskiner forstirks med 992 miljoner kronor. Samtidigt infors
ett nytt tillfélligt marknadsintroduktionsstdd for latta ellastbilar som under
2024 uppgar till 450 miljoner kronor. Dessutom infors en tillfallig satsning
pa en skrotningspremie, som uppgar till 250 miljoner kronor under 2024,
for den som skrotar en dldre bil med forbranningsmotor och koper eller
leasar en elbil. Regeringen avser dven att genomfora en bred dversyn av
skattevillkoren for lagutsldppsbilar.

Flera remissinstanser framfor att forslaget minskar incitamenten att
investera i storskalig produktion av biodrivmedel. Regeringen anser att
efterfragan pé fossilfria drivmedel inom EU kommer att 6ka avsevirt till
foljd av andringarna av fornybartdirektivet och EU:s initiativ for 6kad
anvéndning av fossilfria brénslen i luftfart (RefuelEU Aviation) och sjofart
(Fuel EU Maritime). Den svenska reduktionsplikten har ddrmed spelat ut
sin roll att skapa en initial efterfrigan pa fossilfria drivmedel som
producenterna kan investera mot.
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7 Ikrafttradande

‘ Regeringens forslag: Lagiandringen ska trdda i kraft den 1 januari 2024.

Promemorians forslag 6verensstimmer i huvudsak med regeringens. I
promemorian foreslogs dven en Gvergangsbestimmelse.

Remissinstanserna: Drivkraft Sverige anser att lagdndringen bor trada
ikraft tidigast nio ménader efter det att riksdagen har beslutat om
forslaget, for att ge berdrda branscher tid att anpassa sig. Ovriga remiss-
instanser yttrar sig inte sérskilt om tiden for ikrafttradande.

Skiilen for regeringens forslag: Det dr av stor vikt att reduktionsniva-
erna sinks sa snart som mojligt for att minska pliktens paverkan pé priset
pa bensin och diesel. Samtidigt innebér forslagen betydande foréandringar
av reduktionsnivaerna. Drivmedelsleverantorer behover tid for att anpassa
inkdp av bade fossilfria och fossila drivmedel till de nya forutséttningarna.
Regeringen kommunicerade dock redan hdsten 2022 att reduktionsplikten
skulle sénkas till EU:s ldagsta niva och informerade varen 2023 om vilka
specifika reduktionsnivéer detta avsdg. Lagindringen bor darfor trida
i kraft den 1 januari 2024.

8 Konsekvensanalys

8.1 Forutsattningar for konsekvensanalysen

Energimyndighetens berikningsverktyg

Berdkningarna i denna konsekvensanalys utgér fran ett berdkningsverktyg
som Energimyndigheten tagit fram. Berdkningsverktyget ar i grunden ut-
format for Energimyndighetens langsiktiga scenarier och utgér i stora delar
fran utsldppsmodellen HBEFA (Handbook on Emission Factors for Road
Transport), som péa nationell niva forvaltas av Trafikverket. Modellen
innehaller en méngd parametrar om végfordon i Sverige, sdésom hur antalet
fordon utvecklas, nybilsforsdljning, elektrifiering av fordonsflottan,
genomsnittliga korstrackor, hur energieffektiviteten 1 fordon utvecklas,
aldern pé fordon och drivmedelsforbrukningen for olika arsmodeller.

Naturvardsverket har ldmnat uppgifter till Energimyndigheten om hur
stora utsldppen i andra sektorer dn inrikes transporter och arbetsmaskiner
forvéantas vara under 2021-2030. Naturvérdsverket har &ven tagit fram
antaganden om vilka ataganden Sverige forvéntas fa enligt EU:s ansvars-
fordelningsforordning for 2026-2029.

Anvindning av rena och hoginblandade biodrivmedel

For att berdkna utsldppen av vixthusgaser fran inrikes transporter och
arbetsmaskiner har det betydelse vilka antaganden som goérs om anvénd-
ningen av rena och hoginblandade biodrivmedel (inklusive biogas). 1
Energimyndighetens berdkningsverktyg uppgér anvindningen av sidana



drivmedel till 4,8 terawattimmar 2024 for att sedan sjunka linjért till
4,1 terawattimmar 2030.

Det finns stora osdkerheter nér det géller att bedoma hur marknaden for
rena och hoginblandade biodrivmedel kommer att utvecklas. Anvind-
ningen kan komma att bli 14gre 4n vad som antas i berdkningsverktyget, se
avsnitt 8.5. I december 2022 fick Sverige ett forlangt statsstodsgodkann-
ande till utgdngen av 2026 {or befrielse fran energi- och koldioxidskatt for
flytande rena och hoginblandade biodrivmedel. Energimyndigheten antar
vid sin beddmning att en skattebefrielse kommer att gilla d&ven dérefter.
Kommissionens beslut att godkdnna Sveriges befrielse fran energi- och
koldioxidskatt for biogas som anvénds for bland annat motordrift har
upphdvts genom Tribunalens dom av den 21 december 2022 i malet
T-626/20 Landwarme GmbH mot Europeiska kommissionen. Kommis-
sionen kommer att gora en ny fordjupad granskning av Sveriges ansdkan
om statsstodsgodkénnande.

Antaganden om genomsnittliga vixthusgasutslapp

For att oversétta reduktionsnivaer till en viss volymandel fossilfria driv-
medel krdvs ett antagande om genomsnittligt utslapp av véixthusgaser i ett
livscykelperspektiv for de drivmedel som anvénds for att uppfylla reduk-
tionsplikten. Ju storre livscykelutslédppen ér, desto hogre volymandel kravs
for att uppfylla plikten. Vaxthusgasutsldapp anges i gram koldioxidekviva-
lenter per megajoule. Energimyndigheten har antagit att utslappen uppgér
till ca 6 gram koldioxidekvivalenter per megajoule for HVO (och mot-
svarande fossilfria elektrobrinslen), 10 gram for etanol och biobensin (och
motsvarande elektrobrénslen) och 23 gram for fame.

8.2 Overgripande effekter

Forslaget beror flera aktorer

Ar 2021 rapporterade 15 foretag enligt reduktionspliktslagen. Bide driv-
medelsleverantorer och yrkesmaissiga anvéndare av drivmedel kan vara re-
duktionspliktiga. Producenter och importorer av biodrivmedel och fossil-
fria elektrobrinslen berdrs genom att efterfragan paverkas av forslaget.
Drivmedelskopare i form av foretag och hushéll paverkas genom att
forslaget har inverkan pé slutkonsumentens drivmedelskostnader.

Offentligfinansiella effekter

De offentligfinansiella effekterna av forslaget ar svarbedomda. Det beror
pa stora osédkerheter om bland annat priset pa de fossilfria drivmedel som
anvinds och hur drivmedelsanvéndningen for hushéll och foretag utveck-
las. Den ldgre inblandningen av fossilfria drivmedel leder till ldgre driv-
medelspriser, ndgot som medfor lagre mervérdesskatteintdkter fran de
drivmedelsvolymer som anvénds av hushéllen och motverkar inflationen.
Samtidigt medfor ldgre kostnader for foretagen att deras vinster oOkar,
nagot som bland annat ger 6kade bolagsskatteintékter pa kort sikt. P4 lang
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sikt kan foretagens lagre kostnader i stéllet antas Gvervéltras pa l16nerna.
Dessa tva effekter kommer darmed delvis att motverka varandra.

Prissdnkningar i den storleksordning som beskrivs i avsnitt 8.3 kommer
att 6ka drivmedelsanvéndningen. Det medfor i sin tur 6kade skatteintékter
for staten avseende energiskatt och koldioxidskatt, liksom motsvarande pé-
verkan pa mervérdesskatt och bolagsskatt som beskrivs ovan. Den offent-
liga sektorn &r ocksé konsument pé drivmedelsmarknaden. De ligre driv-
medelspriserna medfor alltsd en positiv effekt pd den offentliga sektorns
finanser.

Paverkan pa aterflodet av medel frin Faciliteten for
aterhiimtning och resiliens

Inom EU har ett tillfdlligt aterhdmtningsinstrument inforts for att bland
annat bidra till ekonomisk och social aterhdmtning efter pandemin. Det
viktigaste inslaget i instrumentet &r Faciliteten for dterhdmtning och resili-
ens (The Recovery and Resilience Facility, RRF). For att {4 ta del av medel
frén faciliteten ska medlemsstaterna ta fram aterhdmtningsplaner. Radet
antog den 4 maj 2022 ett genomforandebeslut med en godkidnnande be-
domning av Sveriges aterhdmtningsplan. Sveriges icke aterbetalningsplik-
tiga ekonomiska stod fran RRF uppgar till 3,18 miljarder euro. Bland de
atgirder som ingar i Sveriges dterhdmtningsplan ingér reduktionsplikten
for bensin och diesel med en successiv 6kning av 2021 érs reduktions-
nivaer till 2030. For att sdkra hela aterflodet av medel till Sverige fran RRF
krévs att de delmal och mal som angivits for samtliga atgirder i Sveriges
aterhdmtningsplan har uppnatts pa ett tillfredsstéllande sitt. Om delmalen
och mélen for en atgird inte uppnas, eller endast uppnas till viss del, kan
det péaverka éterflodet av medel om de inte ersétts av andra likvirdiga
atgérder. Det géller 4ven om atgérden avser en reform och inget finansiellt
stod har sokts for reformen.

Forenlighet med EU-ritten

Reduktionsplikten har tidigare anmaélts som en teknisk foreskrift enligt
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 septem-
ber 2015 om ett informationsforfarande betraffande tekniska foreskrifter
och betrdffande foreskrifter for informationssamhallets tjénster. Forslaget
kréaver inte nagon ny sddan anmaélan, eftersom sénkta reduktionsnivaer for
bensin och diesel inte i sig utgdr en sadan teknisk foreskrift som ska
anmaélas enligt direktivet.

Négon anmélan behdver inte heller goras enligt Europaparlamentets och
radets direktiv 2006/123/EG av den 12 december 2006 om tjénster pa den
inre marknaden.

Madjligheten att nia malen i fornybartdirektivet

De krav som stills i fornybartdirektivet beskrivs i avsnitt 5.1. For att upp-
fylla direktivet behdver Sverige bland annat nd delmalet for avancerade
biodrivmedel 2025 (1 procent). Ar 2021 var andelen avancerade biodriv-



medel 8,7 procent, om energimingden dubbelrdknas i enlighet med vad
som tillats enligt direktivet. HVO fréan tallolja och avfall fran livsmedels-
industrin stod for tva tredjedelar av bidraget av avancerade biodrivmedel
och en tredjedel kom frén anvéndning av biogas, som inte ingér i reduk-
tionsplikten. Forslaget om sédnkta reduktionsnivaer kommer att leda till
lagre anvéndning av avancerade biodrivmedel i form av HVO, men for-
vintas inte paverka anvdndningen av biogas i nigon storre utstrackning.
Sammantaget bedoms det att Sverige kommer att nd delmalet for avan-
cerade biodrivmedel 2025.

Vad giller de mal for transportsektorn i direktivet som géller for 2030
bor det senast 2025 analyseras vidare vilken roll reduktionsplikten bor ha
for att nd malen. Aven andra samhillsekonomiskt effektiva styrmedel én
reduktionsplikt bor da overvégas. Enligt de antaganden som gors i Energi-
myndighetens senaste langsiktsprognos kommer enbart elektrifieringen av
transportsektorn att leda till att Sverige Overtrdffar kravet pd minst
29 procent fornybar energi till 2030 med rage. Prelimindra berdkningar
visar att enbart elektrifieringen kan komma att ge ett bidrag pa uppat
50 procent. Det beror bland annat pd att andelen fornybar el dr hog i
Sverige jimfort med andra medlemsstater och att direktivets berdknings-
metodik tillater att energianvandningen av fornybar el i vagsektorn réknas
fyrdubbelt. Sverige behover dock dven uppfylla det kombinerade delmélet
for avancerade biodrivmedel och fornybara brinslen av icke-biologiskt
ursprung till 2030.

Paverkan pa forsorjningstryggheten for drivmedel

Energimyndigheten bedomer att reduktionsplikten pa sikt bidrar med en
okad forsorjningstrygghet for drivmedel. Omstéllningen fran fossila till
fossilfria drivmedel ger fler forsorjningskedjor och ravaror. Forslagen kan
leda till att reduktionspliktens positiva effekter for forsdrjningstryggheten
minskar, till exempel om producenters investeringsvilja i ny produktion
minskar.

Négra remissinstanser, som Energimyndigheten och Preem AB, framfor
att forslaget kommer att ge en okad efterfragan pa diesel for nordiska
forhéllanden (sa kallad vinterdiesel) och att detta kan leda till utmaningar
eftersom produktionskapaciteten dr begrdnsad. Det kan enligt remiss-
instanserna leda till 6kad utomeuropeisk import, hogre priser d&n omkring-
liggande marknader eller ransonering. Energimyndigheten framfor ocksa
att en overgang till s.k. Europadiesel skulle innebira ett storre utbud av
diesel, vilket kan bidra till stirkt forsorjningstrygghet. Regeringen anser
att fragan om tillgangen pé vinterdiesel ar viktig att f6lja. En dvergéang till
europeisk dieselkvalitet med ett storre utbud kan minska problemet med
ett begransat utbud av vinterdiesel. Vid en faktisk brist pa vinterdiesel och
sadan risk for ransonering som vissa remissinstanser framfor finns dock
inget hinder for drivmedelsbolag att blanda in fossilfria drivmedel.
Forslaget om sénkt reduktionsplikt innebér inte ndgot tvang att sélja fossila
drivmedel eller att anvénda fossila ravaror i raffinaderier.
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Ikrafttridandedatum

Forslagen foreslas trida i kraft den 1 januari 2024. Det bor déa finnas
tillrackligt med tid for berérda aktorer att forbereda sig for de dndrade
reduktionsnivaerna.

8.3 Péverkan pé drivmedelspriser

Reduktionspliktens paverkan pa drivmedelspriser

Reduktionsplikten péverkar pumppriset pa bensin och diesel, eftersom
marknadspriset dr hogre for biodrivmedel och fossilfria elektrobrinslen
j@mfort med deras fossila motsvarigheter. Produktionskostnaden for HVO
ar 1 hog grad beroende av ravarukostnaden for oljor och fetter. Andra tek-
niker kan ha l4gre rdvarukostnad men hogre investeringskostnad for pro-
duktionsanlaggningen. Marknaden for biodrivmedel och fossilfria elektro-
branslen ar beroende av global tillgdng och efterfragan som sétter mark-
nadspriset. For HVO &dr marknadspriset 4ven beroende av konkurrensen pa
den svenska marknaden. Ett antal faktorer begrénsar hur stor del av varlds-
produktionen av HVO som ir tillgénglig for Sverige. HVO som anvénds i
Sverige maste till exempel ha rétt koldegenskaper, vilket kraver en sérskild
teknik. I dag &r det f& producenter som levererar till den svenska mark-
naden, vilket bland annat kan bero pa detta krav.

Vid en brist pa biodrivmedel styrs anvdndningen till den kdpare som har
hogst betalningsvilja och priset kan bli betydligt hogre dn produktions-
kostnaden. Det har inte nadgon sérskild betydelse for kostnaderna for att
uppfylla plikten om produktionen av biodrivmedel och fossilfria elektro-
branslen okar just i Sverige. Svenska och nordiska producenter kan dock i
hogre utstrackning komma att producera biodrivmedel med sédana kold-
egenskaper som krivs pa den svenska marknaden. I EU styrs efterfragan
framst av de krav som stélls i fornybartdirektivet, men dven EU:s klimat-
regelverk har betydelse. Aven linder utanfor EU efterfragar mer HVO,
bland annat har marknaden i USA vuxit de senaste aren. En okad efter-
fragan pa biodrivmedel i form av vitebehandlade oljor och fetter till flyg-
sektorn (HEFA) kan ocksa pa sikt paverka priset for HVO.

Kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten antas vara
nara pliktavgiften for diesel

Aktorer som inte uppfyller reduktionsplikten ska betala en reduktions-
pliktsavgift, se avsnitt 6. Avgiften ar en offentligrittslig sanktionsavgift
och som sadan inte avdragsgill enligt 9 kap. 9 § inkomstskattelagen
(1999:1229). Avgiften kan ténkas utgéra en ventil for priset som innebar
att en drivmedelsleverantdr ar beredd att ta pa sig en merkostnad vid pump
motsvarande avgiften. Vid en hogre kostnad kan leverantoren i stéllet
betala avgiften. Drivimedelsleverantéren kan ockséd vélja att blanda in
fossilfria drivmedel till en hogre kostnad &n avgiften, t.ex. for att det ger
ett mervirde vid marknadsforing eller for att leverantdren har ingétt avtal
om inkdp av fossilfria drivmedel med ett rorligt pris.



Under de senaste aren har prisskillnaden mellan HVO och fossil diesel
okat, vilket okat kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten. Under 2023
kommer ny produktionskapacitet av HVO att tillféras pa marknaden,
samtidigt som efterfragan antas oka. Priset pa fossil diesel kan komma att
oka till foljd av EU:s sanktioner mot Ryssland, vilket kan minska pris-
skillnaden mot HVO. En sadan effekt kan dock motverkas om inkdpsavtal
for HVO innehaller villkor om att priset &r indexerat mot priset pa fossil
diesel, vilket forekommer. Det senaste arets kraftiga prisokning pa fossil
diesel har inte lett till mindre prisskillnad mot HVO. En storre efterfragan
pa vinterdiesel kan ocksa fi paverkan pa priseffekterna, om den okade
efterfragan inte kan motas av utbudet pa drivmedelsmarknaden.

Det finns stora osédkerheter i att forutse en priseffekt av forslagen dven
pa nagra ars sikt. Utifran nuvarande marknadsinformation &r det trots
osédkerheten rimligt att anta att kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten
pa kort sikt ligger nira pliktavgiften for diesel. Det motsvarar en kostnad
pa 13 ore per liter, exklusive mervardesskatt, for varje procentenhet reduk-
tionsplikt. Det dr dven den metod som Energimyndigheten har anvint. I
myndighetens underlagsrapport antas dock att producenter av HVO i pris-
sdttningen tar hansyn till att avgiften inte dr avdragsgill, vilket antas dka
betalningsviljan och dirmed kostnaden for att uppfylla plikten ytterligare
jamfort med de antaganden som gors i denna proposition.

Priset pa diesel forvintas bli ca 5,5 kronor per liter ligre
for en privatperson 2024 jimfort med dagens lagstiftning

Sammantaget antas ddrmed kostnaden for att uppfylla reduktionsplikten
ligga omkring 13 ore per liter, exklusive mervardesskatt, for varje pro-
centenhet reduktionsplikt. Forslaget innebér att reduktionsnivaerna 2024
sinks med 1,8 procentenheter for bensin och med 24,5 procentenheter for
diesel, jamfort med de reduktionsnivéer som géller 2023. Forslaget for-
vintas ddrmed leda till att pumppriset blir ca 0,20-0,25 kronor per liter
lagre for bensin och ca 3,2 kronor per liter lagre for diesel, exklusive mer-
virdesskatt. P& drivmedel utgdr mervardesskatt med 25 procent. For en
privatperson forvintas darmed priset bli ca 0,3 kronor per liter lagre for
bensin och ca 4 kronor lagre for diesel 2024 jamfort med 2023. Det
forutsitter att forslagets priseffekter i dess helhet fors Gver pa priset for
konsument, vilket i sig dr osdkert.

Om en jamforelse i stéllet gors med de reduktionsnivaer som skulle ha
géllt enligt nuvarande lagstiftning &r effekten pd pumppriserna storre.
Jamfort med de reduktionsnivéer som skulle ha gillt 2024 enligt hittills-
varande lagstiftning leder till exempel forslagen enligt antagandena ovan
till en priseffekt pé diesel pé ca 4,4 kronor per liter for ett foretag och
5,5 kronor per liter for en privatperson. For 2026 skulle priseffekten kunna
bli 5,7 kronor per liter for ett foretag och 7,2 kronor per liter for en privat-
person. Som anges ovan &r priseffekterna beroende av flera faktorer och
dérmed osékra.
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Konsekvenser for foretag och néringsliv av sinkta
drivmedelspriser

Foretag star for en stor del av anvidndningen av drivmedel. For diesel antas
ca 73 procent anvéndas av foretag. Motsvarande andel for bensin antas
vara ca 18 procent. | forsta ledet paverkas ékeriniringen och dérigenom
dven den industri och de néringar som &r beroende av vigtransporter.
Forslaget medfor dven en kostnadssdnkning for anvindning av arbets-
maskiner, framfor allt sddana som drivs med diesel. Sddana arbets-
maskiner finns i manga olika branscher, ddribland jord- och skogsbruk
samt gruvindustri. Paverkan kan forvintas leda till storre nyttor for foretag
i lands- och glesbygd. Jordbruksverket bedomer till exempel att forslaget
minskar jordbrukets kostnader med 1,1 miljard kronor 2024, jamfort med
de reduktionsnivder som annars skulle ha géllt. Transportkostnader ar en
del av kostnaderna for méanga foretag i flera sektorer. Sénkta dieselpriser
kan ddrmed bidra till minskade kostnader, battre konkurrenskraft och 6kad
produktion i ménga svenska foretag och hela samhéllsekonomin. Foretag
i branscher som &r transportintensiva kommer att gynnas sérskilt. Dit hor
bland annat livsmedelsindustrin, skogsindustrin och dagligvaruhandeln.

Sankta drivmedelskostnader innebédr forbéttrade konkurrensforhall-
anden for svenska foretag jamfort med foretag i andra lander. Néringar
med hdg exportandel, till exempel skogsindustrin som ocksa ar den enskilt
storsta transportkdparen, gynnas sérskilt eftersom deras internationella
konkurrenskraft pdverkas av hogre transportkostnader. Men &ven niringar
med ett stort beroende av végtransporter kommer att gynnas sérskilt.

Paverkan pa hushéll och den ekonomiska jéimlikheten

Effekten pa hushall skiljer sig at beroende pa bland annat vad det ar for
typ av hushéll, om de anvinder bil och vilken bil de i sa fall anvénder.
Hushaéllen anvénder i dag bensin i storre utstrickning én foretag. Eftersom
det framfor allt &r reduktionsnivéerna for diesel som sinks kraftigt, kommer
kostnadssénkningen per mil att bli ligre for hushall som kollektiv. A andra
sidan tillkommer mervirdesskatt for hushallen. Ar 2021 var den genom-
snittliga arliga korstrdckan for en personbil i Sverige 1 112 mil och den
genomsnittliga forbrukningen for en dieseldriven personbil ca 0,73 liter
per mil. Ett genomsnittligt hushéll som anvander en dieselbil skulle dér-
med fa en kostnadssdnkning pa drygt 3 250 kronor 2024 jamf{ort med 2023.

Den genomsnittliga korstriackan, per registrerat fordon, ar langst for bilar
registrerade 1 Stockholms, Uppsala och Jonkdpings 14n, vilket betyder att
dgare till dessa bilar forvintas gynnas mest av forslaget. Forslaget bedoms
trots det sammantaget paverka boende pé landsbygden mer &n boende i
storstadsregionerna. Det &r bland annat sé att en ldgre andel av hushéllen i
storstdder dger personbil och fler har mojlighet att anvénda alternativa
transporter. Som andel av hushéllens ekonomiska standard &r effekten av
sénkta reduktionsnivaer pa bensin och diesel storst bland hushall med laga
inkomster som &ger en bil och avtar sedan hogre upp i inkomstfordel-
ningen.

Av de personbilar som #gs av fysiska personer star man som agare till
knappt tva tredjedelar. Fordon registrerade pa mén kors ocksé i genomsnitt



ndgot lingre per ar. Aven om en del av kostnaderna sannolikt omfordelas Prop. 2023/24:28

inom hushallen bedéms énda de ldgre pumppriserna generellt paverka mén
mer &n kvinnor. Forslaget bedoms ddrmed péd marginalen ekonomiskt
gynna mén mer an kvinnor, men inte i sddan omfattning att det nimnvért
paverkar den ekonomiska jamstélldheten mellan kvinnor och mén.

8.4 Minskad anvédndning av fossilfria drivmedel
och paverkan pa drivmedelsproducenter

Hur mycket biodrivmedel och fossilfria elektrobrénslen som krévs for att
uppfylla reduktionsplikten beror pa de genomsnittliga livscykelutsldppen
frén de drivmedel som anvénds for att uppfylla reduktionsplikten och
energimingden bensin och diesel som anvénds. I tabellen anges upp-
skattad anvindning av fossilfria drivmedel for 2023 och 2024. Det bedoms
inte vara mer dn marginella forandringar 2025 och 2026. Som framgér av
tabellen paverkar forslaget i huvudsak anvandningen av HVO.

Tabell 8.1 Uppskattat behov av fossilfria drivmedel for att uppfylla
reduktionsplikten

Typ av fossilfritt drivmedel 2023 2024
Etanol (TWh) 1,3 1,3
Biobensin och motsvarande elektrobranslen (TWh) 0,6 0,1
Fame (TWh) 3,5 3,4
HVO och motsvarande elektrobranslen (TWh) 16,7 0,9
Totalt (TWh) 22,1 5,1

Anm.: Berakningar utifran de antaganden som beskrivs i avsnitt 8.1.

Reduktionsplikten gynnar biodrivimedel och fossilfria elektrobréanslen med
laga véxthusgasutsldpp. Sverige har goda fOrutséttningar att producera
sddana drivmedel, bade genom god tillgéng till biomassa och genom hog
andel fossilfri energi i industrin och fossilfri elproduktion. Flera svenska
foretag har aviserat att de avser att investera i produktionskapacitet for att
mdta den 6kade efterfragan som reduktionsplikten medfor.

En sénkning av reduktionsnivaerna kan ddrmed paverka producenter av
biodrivimedel och fossilfria elektrobrinslen. Det giller bade for befintliga
produktionsanldggningar och for de producenter som avser att investera i
ny eller utokad produktion. Som framgér av tabellen paverkar forslagen i
huvudsak producenter av HVO. I Sverige produceras ca 3,5 terawattimmar
HVO per ar. All produktion sker inte frén svenska révaror, men svensk
tallolja &r en viktig rdvara for dagens produktion. Sveriges beroende av
den globala produktionen av HVO for att uppfylla reduktionsplikten
kommer ddrmed att upphdra. Produktionen av HVO i Sverige bedoms dka
de ndrmaste dren, se Bioekonomiutredningens betinkande Fornybart i
tanken — Ett styrmedelsforslag for en starkt bioekonomi (SOU 2023:15).
Bland annat har Stl1 Sverige AB uppfort en ny produktionsanldggning i
Goteborg och Preem AB avser att dka sin produktion.

Drivmedel 4r en global handelsvara och delar av svensk produktion av
biodrivmedel har de senaste aren exporterats till andra europeiska lénder.
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De lagre reduktionsnivaerna kan darmed &tminstone pa sikt kompenseras
av att andra europeiska lédnder okar kraven i sina pliktsystem och déri-
genom Okar efterfrigan pa biodrivmedel och fossilfria elektrobrinslen.
Detta giéller framfor allt pliktsystem dér laga livscykelsutslédpp premieras
eller pliktsystem som oOkar efterfrigan pa avancerade biodrivmedel.
Avancerade biodrivimedel kan gynnas bade av delmélen i fornybartdirek-
tivet och av de inblandningskrav for héllbara flygbrianslen som forvéntas
inforas for flygsektorn genom EU:s forordning om lika villkor for hallbar
luftfart. Vidare kommer sannolikt andra EU-lénder att skérpa sina plikt-
system under de kommande aren for att kunna uppfylla de skérpta kraven
i EU:s ansvarsfordelningsforordning. Producenter som anvénder en pro-
cess dédr biomassa samprocessas med fossila ravaror till ett fardigt driv-
medel med en hég inblandning av HVO kan pa kort sikt komma att ha
nagot storre utmaningar att hitta en marknad utanfor Sverige.

Ett lagre dieselpris kan 6ka de ekonomiska mojligheterna att anvénda
biomassa med hdg transportkostnad per energiinnehéll, som grenar och
toppar och jordbrukets restprodukter, eftersom transportkostnaderna da
sjunker.

8.5 Ovriga konsekvenser for foretag

Sma foretag och konkurrensforhillanden mellan foretag

Forslaget bor kunna péaverka konkurrensforhallandena mellan drivmedels-
leverantorer pa ett positivt sétt. Forsdljningsmixen mellan bensin och
diesel skiljer sig a4t mellan bolag, vilket kan ge konkurrenssnedvridningar
vid hoga reduktionsnivéer. Marknaden for HVO domineras av ett fatal
producenter, varav en ocksa &r leverantor av diesel pa den svenska mark-
naden. Paverkan pa konkurrensen pa grund av lagre drivmedelskostnader
beskrivs i avsnitt 8.3.

Sma foretag inom skogs- och jordbruk och inom akerinéringen kommer
att sarskilt gynnas av de lagre drivmedelskostnader som forslaget leder till.
Lagre kostnader for jord- och skogsbruket kan ge paverkan pé andra sam-
hillsmél, som till exempel den sammanhallna landsbygdspolitiken. I
Ovrigt forvantas inte sma foretag paverkas sérskilt av forslagen.

Leverantorer av rena och hoginblandade biodrivmedel

Det ldgre pumppriset pa bensin och diesel kan fa negativ paverkan pa
producenter och leverantdrer av rena och hoginblandade biodrivmedel,
eftersom sddana drivmedel blir mindre konkurrenskraftiga om priset pa
bensin och diesel sjunker. Det giller leverantorer av alla typer av flytande
och gasformiga rena och hoginblandade biodrivmedel, men sérskilt de som
konkurrerar med diesel. Langa avtal inom kollektivtrafiken kan eventuellt
minska effekten. Forslaget kan dven innebéra att farre hushall och foretag
koper fordon som anvinder rena biodrivmedel.



8.6 Konsekvenser for kommuner och regioner

Forslagen kan forsvara for regioner och kommuner att na eventuella
interna klimatmal, eftersom utslédppen fran transporter kommer att oka.
Bland annat Region Kalmar, Region Stockholm, Klimatkommunerna och
Stockholm kommun framfor detta. Forslagen kan komma att forsdmra de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas ekonomi. Svensk kollektivtrafik
framfor att biljettintdkterna kommer att minska till f61jd av 6verflyttning
av resande fran kollektivtrafik till bil samtidigt som priset pd ren HVO som
anvinds i kollektivtrafiken halls uppe av andra faktorer. Forslaget medfor
inte nagra nya skyldigheter fér kommuner och regioner och innebér alltsa
inte ndgon inskridnkning av den kommunala sjdlvstyrelsen.

8.7 Effekter pd miljon och klimatet

Utsldppen fran inrikes transporter och arbetsmaskiner
beriknas 6ka med ca 4 miljoner ton 2024 jimfort med 2023

I reduktionsplikten finns inte nigot tak for de fossila utsldppen, utan
utsldppen ska minska per energienhet. Hur stora de totala utsldppen blir
beror darfor pa reduktionsnivierna i kombination med hur mycket bensin
och diesel som anvinds. Forslagen forvéntas leda till lagre drivmedels-
priser, vilket i sig kan ge effekter pa utsldppen av vixthusgaser, eftersom
det leder till 6kat trafikarbete och ddrmed hogre anvindning av drivmedel.
Energimyndighetens berdkningsverktyg tar till viss del hinsyn till denna
effekt. De ldgre drivmedelspriserna forvéintas ocksé leda till en minskad
forsdljning och anvindning av laddbara fordon eftersom totalkostnaden
for att 4ga och anvinda ett bensin- eller dieselfordon sjunker. Effekten av
detta har inte berdknats nedan.

Vid berdkningar av effekterna av &dndrade krav i reduktionsplikten &r
utgéngspunkten att en jamforelse gors med de krav som hade gillt om inga
atgdrder vidtas (jAmfor prop. 2021/22:243 s. 11). Med en sddan metod
berdknas utsldppen fran inrikes transporter och arbetsmaskiner bli ca
5,2 miljoner ton hogre 2024 och ca 6,7 miljoner ton hogre 2026 &n vad
som beriknas bli fallet med nuvarande lagstiftning. Om en jamforelse i
stillet gors med de faktiska utsldppen berdknas forslaget leda till att ut-
slappen fran inrikes transporter och arbetsmaskiner 6kar med ca 3,9 miljo-
ner ton 2024 jamfort med 2023.

Forslaget leder till minskad anviandning av fossilfria drivmedel i Sve-
rige. Producenter av sddana drivmedel kommer dock att kunna silja
produkterna till andra marknader, vilket kan leda till minskad anvidndning
av fossila drivmedel utanfor Sverige. Sverige star for en forhéallandevis
stor del av efterfrdgan pad biodrivmedel globalt, nir det giller HVO och
biobensin. En sénkning av reduktionsplikten och den minskade efterfragan
pa biodrivimedel som den medfor kan darfor pa marginalen leda till att
viljan att investera i nya anlidggningar for produktion av biodrivmedel
minskar. Det i sin tur skulle kunna leda till att utsldppen globalt okar
jamfort med om forslaget inte genomfors. Effekterna for de globala
utsldppen av vixthusgaser ar dock svara att bedoma och hogst marginella.
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Uppfyllelse av de nationella etappmélen

De riksdagsbundna nationella etappmaélen for utsldppen i ESR-sektorn och
for inrikes transporter dr punktmal for 2030, se avsnitt 4.1. Forslagets
konsekvenser for mojligheterna att nd malen beror dirmed pa vilka krav
som stills pa drivmedelsleverantdrerna 2030. Aven andra samhillsekono-
miskt effektiva styrmedel &n reduktionsplikt bor Gvervdgas (se avsnitt 6).
Om det inte infors andra styrmedel som minskar utsldppen, kommer det
att krdvas avsevért hogre krav pa drivimedelsleverantérerna 2030 &n vad
som foreslas for 20242026 for att nd etappmaélen. En snabb 6kning av
reduktionsnivderna kan ge utmaningar, med bland annat risk for brist pa
kapacitet for produktion av biodrivmedel for nordiska forhéllanden.

Uppfyllelse av Sveriges dtaganden enligt
ansvarsfordelningsforordningen

I avsnitt 5.2 beskrivs Sveriges ataganden enligt EU:s ansvarsfordelnings-
forordning. De flexibilitetsmekanismer som ansvarsfordelningsforord-
ningen ger utrymme for innebdr att det 4r mdjligt att utforma reduktions-
nivaerna for &ren 20242026 sa att Sverige inte nar malen for respektive
ar, men dnda uppfyller kraven i férordningen for de ackumulerade ut-
slappen 2021-2030. Sveriges utslédpp berdknas bli 8,8 miljoner ton kol-
dioxid lagre &n utsléppstilldelningen for perioden 2021-2023. De lagre
reduktionsnivaerna berdknas leda till att utslappen blir 6,8 miljoner ton
hogre én utsléppstilldelningen for perioden 2024-2026. Det ackumulerade
Overskottet av utsldppsminskningar férvantas darmed minska till 2,0 mil-
joner ton till 2026.

En konsekvens av att sédnka reduktionsplikten for bensin och diesel till
6 procent under 2024-2026 ar att de krav som stélls pad drivmedels-
leverantdrerna, om inte nya styrmedel infors, sannolikt kommer att behova
vara betydligt hogre under 2027-2030 for att Sverige ska kunna klara
atagandet enligt ansvarsfordelningsforordningen. Hur stora utslédppen blir
beror till stor del pé elektrifieringen av fordonsflottan. Om kraven pa driv-
medelsleverantorerna inte stills tillrackligt hogt, kommer Sverige att vara
beroende av att kdpa utsldppsenheter frén andra medlemsstater, vilket ar
en osédker vig.

Krav pa minskade utsléipp i LULUCF-sektorn

Sverige har bindande ataganden om oOkade nettoupptag av koldioxid-
ekvivalenter enligt LULUCF-férordningen, se avsnitt 5.2. Med nuvarande
reduktionsnivaer skulle Sverige fi ett stort dverskott av utslappsminsk-
ningar i ESR-sektorn, som hade kunnat bidra helt eller delvis till att kom-
pensera for ett eventuellt underskott i LULUCF-sektorn. Forslaget om
sinkta reduktionsnivaer 2024-2026 minskar Sveriges Overskott i ESR-
sektorn. Det kan darmed paverka Sveriges méjligheter att né atagandena i
LULUCF-sektorn, beroende pa hur reduktionsnivaerna utformas for
2027-2030 och vilka andra verkningsfulla styrmedel som infors.



8.8 Ovriga konsekvenser

Forslagen bedoms inte paverka brottsligheten, det brottsforebyggande
arbetet eller mojligheten att nd de integrationspolitiska mélen. Syssel-
sdttningen kan paverkas positivt om sdnkta drivmedelskostnader paverkar
berdrda niringars ekonomi positivt och paverkas negativt om de sénkta
reduktionsnivéerna leder till minskad produktion av biodrivmedel.

Energimyndigheten kommer att ha kostnader for att informera om de
dndrade reduktionsnivéerna och uppdatera viagledande dokument. Kost-
naderna forvintas vara sma och kunna hanteras inom befintliga utgifts-
ramar.
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9

Forfattningskommentar

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

Reduktionsplikt

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

drivmedel:

Ar Bensin
2020 4.2
2021 6

2022 7,8
2023 7,8
2024 6

2025 6

2026 6

Diesel
21

26
30,5
30,5
6

6

6

Paragrafen innehéller bestimmelser om hur mycket utslappen av véxthus-
gaser fran den reduktionspliktiga energiméngden bensin eller diesel ska
understiga utsldppen fran motsvarande energiméngd fossil bensin eller
diesel. Overvigandena finns i avsnitt 6.

Andringen innebir att de krav pa minskade utslépp som giller for 2024—
2026 sinks och att de krav som géller for 2027-2030 slopas.



. .. Prop. 2023/24:28
Promemorians lagforslag Bilaga |
Forslag till lag om &ndring 1 lagen (2017:1201) om

reduktion av vaxthusgasutslépp fran vissa fossila

drivmedel

Harigenom foreskrivs att 5 och 7 §§ lagen (2017:1201) om reduktion av
viixthusgasutslipp frin vissa fossila drivmedel' ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

5 §?
Den som har reduktionsplikt for bensin eller diesel ska for varje kalenderar
se till att utslippen av vixthusgaser frdn den reduktionspliktiga energi-
mingden av sadana brénslen understiger utsldppen fran motsvarande
energimingd fossil bensin eller fossil diesel med minst den procentsats
som anges nedan for respektive drivmedel:

Ar Bensin  Diesel Ar Bensin Diesel
2020 4,2 21 2020 4,2 21
2021 6 26 2021 6 26
2022 7,8 30,5 2022 7.8 30,5
2023 7,8 30,5 2023 7,8 30,5
2024 12,5 40 2024 6 6
2025 15,5 45 2025 6 6
2026 19 50 2026 6 6
2027 22 54
2028 24 58
2029 26 62
2030 28 66

78

Den som har reduktionsplikt och har minskat utsldppen for ett visst driv-
medel pé det sétt som anges i denna lag och mer &n vad som krévs enligt
Seller 5 a § far anvanda 6verskottet for att uppfylla reduktionsplikten eller
Overlata 6verskottet till nagon annan som déarefter far anvinda det for att
uppfylla sin reduktionsplikt.

Ett overskott far anvéndas for att uppfylla reduktionsplikten for

1. diesel, om dverskottet avser bensin eller diesel,

2. bensin, om Overskottet avser 2. bensin, om Overskottet avser
bensin, bensin, eller

! Senaste lydelse av lagens rubrik 2021:412.
2 Senaste lydelse 2022:1217.
3 Senaste lydelse 2022:1217. 29
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3. bensin, om dverskottet avser
diesel och om minst 6 procent-
enheter av plikten for bensin redan
har  uppfyllts  genom  egen
inblandning av fornybara eller
andra fossilfria drivmedel eller
genom anvdndning av ett overskott
som avser bensin, eller

4. flygfotogen, om &verskottet
avser flygfotogen.

3. flygfotogen, om  Overskottet

avser flygfotogen.

Ett overskott far anvindas enligt denna paragraf endast om det har

uppkommit
1. samma kalenderar, eller

2. kalenderéret dessforinnan, i den utstrickning som regeringen fore-

skriver.

1. Denna lag trdder i kraft den 1 januari 2024.
2. Aldre foreskrifter giller fortfarande for reduktionsplikt som uppfylls

for tid fore 2024.



Forteckning 6ver remissinstanserna

Efter remiss har yttranden &ver promemorian Sidnkning av reduktions-
plikten for bensin och diesel kommit in frdn 2030-sekretariatet, AB Volvo,
Drivkraft Sverige, Energiforetagen Sverige, Energigas Sverige, Forti-
fikationsverket, Forsvarets materielverk, Forsvarsmakten, Forvaltnings-
ratten i LinkOping, Greenpeace, Innovations- och kemiindustrierna i
Sverige (IKEM), IVL Svenska Miljoinstitutet, Kammarrétten i Jonkdping,
Kommerskollegium, Konjunkturinstitutet, Konkurrensverket, Lantbrukar-
nas riksforbund, Lantménnen Agroetanol AB, Lunds tekniska hdgskola,
Maskinentreprenorerna, Mobility Sweden, Motorhistoriska riksforbundet,
Naturvardsverket, Neste AB, Preem AB, Regelradet, Region Jamtland
Hérjedalen, Region Kalmar, Region Stockholm, Region Visternorrland,
Region Vistra Gotaland, Riksforbundet M Sverige (Motorménnen),
Research Institutes of Sweden (RISE), Scania AB, Skatteverket, Skogs-
industrierna, Skogsstyrelsen, Skargardarnas riksforbund, Stl Sverige AB,
Statens energimyndighet, Statens jordbruksverk, Statens vag- och transport-
forskningsinstitut (VTI), Svemin, Svensk Kollektivtrafik, Svensk sjofart,
Svenska bioenergiforeningen, Svenska naturskyddsforeningen, Svenskt
Naringsliv, Sveriges Kommuner och Regioner, Sveriges lantbruks-
universitet, Sveriges Akeriforetag, Sodra skogsdgarna, Tillvixtanalys,
Totalforsvarets forskningsinstitut (FOI), Trafikanalys, Trafikverket,
Transportforetagen, Transportstyrelsen, Tégforetagen och Vérldsnatur-
fonden (WWF).

Foljande remissinstanser har beretts tillfalle att yttra sig men avstatt eller
inte horts av: Chalmers tekniska hogskola, Circle K Sverige AB, Hela
Sverige ska leva, Kungliga Tekniska hdgskolan, Luled tekniska uni-
versitet, Naringslivets regelndimnd, OKQS8 AB, Organisationen Sveriges
Servicestationer, Region Norrbotten, Region Skane, Region Visterbotten,
Smakom, Tillvaxtverket och Volvo Cars AB.

Yttranden har ocksd kommit in frdn 2050 Consulting, Adesso Bio-
products AB, Axfood AB, Biodriv Ost, Brinsleupproret, Colabit Sweden
AB, Einride AB, Foretagarna, Klimatkommunerna, Kungliga Automobil
Klubben (KAK), Miljogruppen alternativ stad Stockholm, Motor-
branschens Riksforbund, Skattebetalarnas forening, Sméforetagarnas riks-
forbund, Stockholms kommun, Stora Enso AB, Svensk Handel och
Orsted AB.
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Klimat- och néringslivsdepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantréde den 12 oktober 2023
Narvarande: statsminister Kristersson, ordférande, och statsrdden Busch,
Billstrom, Edholm, J Pehrson, Strémmer, Roswall, Forssmed, Tenje,
Forssell, M Persson, Malmer Stenergard, Liljestrand, Brandberg, Bohlin,

Carlson, Pourmokhtari

Foredragande: statsradet Busch

Regeringen beslutar proposition Séankning av reduktionsplikten for
bensin och diesel.
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