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Forord

Denna promemoria utgor ett underlag i Trafikanalys uppdrag att ta fram underlag pa
transportomradet till den kommande klimatpolitiska handlingsplanen. Promemorian ar
framtagen av en projektgrupp pa Energimyndigheten dar aven Naturvardsverket har deltagit. |
arbetet har ocksa en referensgrupp med deltagare fran Trafikanalys och Trafikverket bidragit
med synpunkter och inspel. Beslut om promemorians innehall har fattats internt pa
Energimyndigheten. De synpunkter som fors fram i denna promemoria ar inte nédvandigtvis
férankrade inom respektive myndighet. Promemorian ar ett arbetsmaterial som tjanar som
underlag till det samlade forslaget.
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Sammanfattning

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys att ta fram underlag med analyser och férslag som
leder till transportsektorns klimatomstallning. Uppdraget ska genomféras med bistand av
Boverket, Naturvardsverket, Statens energimyndighet (Energimyndigheten), Trafikverket och
Transportstyrelsen. Denna underlagspromemoria avser delprojektet om hallbara férnybara
drivmedel och laddinfrastruktur som Energimyndigheten ansvarar for.

| underlagspromemorian har Energimyndighetens uppdrag varit att analysera och féresla hur
befintliga styrmedel och kombinationer av dessa kan utvecklas samt att utforma foérslag pa nya
styrmedel och atgarder inom omradet hallbara férnybara drivmedel och laddinfrastruktur (dvs.
for transportsektorns energitillférsel). Forslagen ska syfta till att na transportsektorns etappmal
om 70 procent minskade utslapp till 2030 samt nollutslapp till 2045. | arbetet med underlags-
promemorian har Naturvardsverket deltagit i projektgruppen och Trafikanalys och Trafikverket
bidragit med synpunkter och inspel.

Resultaten fran Fit for 55 far stor paverkan pa
mojligheterna att na klimatmalen

En europeisk klimatlag faststaller malet om ett klimatneutralt EU senast 2050 och ett kollektivt
nettominskningsmal for vaxthusgasutslapp (utslapp efter avdrag for upptag) pa minst

55 procent fram till 2030 jamfort med 1990". Tidigare var malet att EU skulle minska sina
utslapp till 2030 med 40 procent jamfoért 1990. Med anledning av de nya malen finns behov att
se Over EU:s energi- och klimatlagstiftning, och i juli 2021 presenterades paketet Fit for 55. Ett
flertal rattsakter ingar i Fit for 552 och det finns ett antal rattsakter som har en inverkan pa
energianvandning och infrastruktur for energianvandning i transportsektorn.

Eftersom paketet omfattar manga olika rattsakter kan resultatet av forhandlingarna fa en stor
paverkan bade pa mojligheterna att na de nationella klimatmalen och vilka styrmedel som ar
mojliga eller lampliga att inféra. | flera fall bér darfér eventuellt inférande av nya eller
reviderade styrmedel invanta resultatet av férhandlingarna. | den man det ar relevant
diskuteras i underlagspromemorian olika forslags koppling till rattsakter inom Fit for 55.

| maj 2022 presenterades aven RePowerEU som ar EU-kommissionens plan for att gora
Europa fri fran beroendet av fossila branslen fran Ryssland innan 2030. Hur detta kommer att
paverka Sverige och de férhandlingar i Fit for 55 som redan ar pa gang ar inte klart.

' Europeiska unionen (2021)
2 Las mer pa exempelvis: EU:s planer for en grén omstalining - Consilium (europa.eu).



https://www.consilium.europa.eu/sv/policies/green-deal/eu-plan-for-a-green-transition/

Behovet av balans mellan elektrifiering och
anvandningen av andra fornybara drivmedel

| arbetet med SOFT?® konstaterade samordningsmyndigheterna att omstéllningen av
transportsystemet behdver sta pa tre ben: ett mer transporteffektivt samhalle, energieffektiva
och fossilfria fordon och farkoster samt hégre andel férnybara drivmedel. El ingar i fornybara
drivmedel, men i uppdraget till Trafikanalys har Regeringskansliet valt att lyfta elektrifieringen
som ett eget omrade for att stalla om transportsektorn till fossilfrihet och na riksdagens
klimatmal, dvs. omstallningen maste utga fran fyra omraden. | den har underlagspromemorian
ar fokus framfor allt pa styrmedel riktade mot hallbara fornybara drivmedel samt ladd- och
tankinfrastruktur. Styrmedel som berdr ett mer transporteffektivt samhalle och mer
energieffektiva fordon och farkoster ingar i andra delprojekt.

| omstallningen av transportsektorn kommer bade elektrifieringen och anvandningen av andra
férnybara drivmedel att spela en avgorande roll for att vi ska lyckas. Det ar viktigt att hitta
balansen mellan elektrifiering och anvandning av andra férnybara drivmedel. Samtidigt som
elektrifieringen ar viktig fér omstaliningen av transportsektorn sa behévs och kommer andra
fornybara drivmedel att fortsatt behdvas framover. Tillgangen pa biodrivmedel kan dock
komma att begransas bland annat pa grund av 6kad global efterfragan. Det finns en tydlig
vaxelverkan mellan trafikarbetets utveckling, graden av elektrifiering och behovet av bio-
drivmedel. En snabbare elektrifiering av vagtransporterna kan i nartid 6ka tillgangen till
drivmedel och frigéra produktionskapacitet for produktion av biodrivmedel som till exempel
kan anvandas i flyget och sjéfarten, dar genomslaget for eldrift bedéms ligga langre fram i
tiden. En langsammare elektrifiering av vagtransporterna kommer daremot innebara att storre
mangder biomassa tas i ansprak i vagtrafiken i nartid.*

Forslag till forandringar i reduktionsplikten
fram till 2030

Reduktionsplikten ar redan idag ett av de viktigaste styrmedlen vi har for att minska
vaxthusgasutslappen fran transportsektorn. Styrmedlet ar redan utformat pa ett sadant satt att
vi genom reduktionsplikten i princip ska na etappmalet till 2030 i transportsektorn. Ytterligare
justeringar av reduktionsplikten bidrar darmed inte till att minska vaxthusgasutslappen i
sarskilt stor utstrackning (forutom i de fall dar fler trafikslag inkluderas i reduktionsplikten, da
kan ytterligare utslappsminskningar astadkommas). Daremot kan det finnas andra skal att
gora justeringar som kan paverka samhallskostnaden for att uppna reduktionsplikten och bidra
till reduktionspliktens maojlighet att styra mot 2030-malet pa ett kostnadseffektivt satt.

Vi foreslar att man under nasta mandatperiod tar ett bredare grepp kring reduktionsplikten
fram till 2030 och ger Energimyndigheten i uppdrag att utreda om fler branslen och trafikslag
an idag ska inga i reduktionsplikten®. Det ar ett komplext system och varje forandring som
gors riskerar att fa en paverkan pa resten av systemet och drivmedelsmarknaden i stort. De

3 Energimyndigheten (2017). Arbetet genomférdes av Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket,
Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen inom ramen fér Energimyndighetens samordningsuppdrag.
4 S0U 2021:48

5 En eventuell fortsatt reduktionsplikt efter 2030 behandlas inte i detta delprojekt, men tas upp i delprojektet
Generella klimatstyrmedel.



langsiktiga forutsattningarna ar viktiga och dessa sakerstalls bast genom att ha en langsiktig
plan for vad som ska fasas in i systemet och nar i stéllet for att gora manga mindre justeringar.
Det forslag som kommer ut ur utredningen kan sedan beredas mer i detalj i nastkommande
kontrollstation for reduktionsplikten (2025) och inféras i samband med det.

Forslag for att skapa forutsattningar for en
inhemsk biodrivmedelproduktion

Foérutom forslag om en bredare utredning diskuteras vidare i denna promemoria ocksa
justeringar av reduktionsplikten med syfte att skapa forutsattningar for inhemsk biodriv-
medelsproduktion dels genom en riktad kvot for avancerade biodrivmedel (framfor allt fran
lignocellulosa) genom utékade medel till Industriklivet for att 6ka mojligheterna for foretag att
satsa pa produktion av dessa drivmedel.

Vikten av elektrifiering

Regeringen beddmer i sin elektrifieringsstrategi® att en omfattande elektrifiering av transporter
kommer kravas for att transportsektorn ska kunna ha i princip nettonollutslapp av vaxthus-
gaser senast 2045. Elektrifieringen av vagtransporter pagar for fullt, men regeringen papekar
att takten i omstaliningen behdver ga snabbare an i dag for att klimatmalen ska nas och pa
langre sikt bor vagtransporterna i huvudsak elektrifieras. Aven transporter med sjéfart och flyg
bor pa sikt elektrifieras i mojligaste man.

Tillgang till laddinfrastruktur i hela landet ar en férutsattning for elektrifieringen av fordons. |
dagslaget sker 80-90 procent av elbilsladdning genom icke-publik laddning. Mdjlighet att
ladda i narhet till hemmet eller arbetsplatsen ar av stor betydelse for att fler ska valja elbil.
Utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i sadan takt att den inte blir ett hinder for
elektrifieringen av transportsektorn.

Elektrifieringen av transportsektorn gar snabbt och forsaljningen av elfordon har 6kat
kraftigare 4n vad som férvantats. Aven nar det kommer till utbyggnaden av laddinfrastruktur
hander mycket men utvecklingen behdéver kontinuerligt féljas upp for att sakerstalla att
utbyggnaden av laddinfrastruktur i hela landet kan ske i sadan takt att den inte blir ett hinder
for elektrifieringen av transportsektorn, samt for att fanga upp nya och forandrade behov.”

Regeringens elektrifieringsstrategi innehaller redan en rad atgarder som syftar till att framja
utbyggnad av laddinfrastruktur samt tankinfrastruktur fér vatgas. Energimyndigheten delar
regeringens bild av att det ar viktigt att skapa forutsattningar for en fortsatt snabb elektrifiering
och att det finns ett behov av de féreslagna atgarderna. Flera av uppdragen i elektrifierings
syftar redan till att analysera behoven framat och d&ven komma med konkreta férslag till vad
som behdver goras och darfor ar det viktigaste under kommande mandatperiod att komma i
gang med dessa uppdrag. Eftersom dessa omfattande utredningsarbeten redan ar planerade
Iaggs endast ett ytterligare forslag i denna underlagspromemoria (som komplement till
forslagen fran elektrifieringsstrategin) om behovet av att utreda ratten till Tilltrade till laddning.

8 Regeringskansliet (2022a).
7 Ibid.



Tilltrade till laddning

Mojlighet till hemmaladdning och laddning pa arbetsplatser beddéms vara valdigt viktigt for att
det ska vara attraktivt att ha ett elfordon. Férutom att det ar praktiskt med hemmaladdning och
laddning pa arbetsplatsen sa blir kostnaden betydligt Iagre an om ett elfordon ska forlita sig
enbart till publik laddning. Den elfordonsagare som bor i villa har i allménhet enkelt att ordna
en egen laddplats. Bostadsrattsinnehavare och hyresgaster har inte samma radighet. Hur
svart det ar kan bero pa ett flertal faktorer, bland annat hur parkeringen ar organiserad.
Sannolikt ar det mest besvarligt for hyresgaster som inte har nagon fast parkering. For
bostadsrattsinnehavare som har parkering via nadgon form av samfallighet, och med fasta
parkeringar, ar mojligheter stérre men det ar anda avhangt beslut fran samfalligheten.

Forslaget ar att ge lamplig myndighet i uppdrag att utreda behov, méjligheter och
konsekvenser av att infora ett system for Tilltrade till laddning i Sverige. Det finns en rad fragor
som behdver belysas, och pa grund av fragans komplexitet bor ansvaret ligga hos en
myndighet med juridisk kompetens kring exempelvis dganderattsfragor. Dessutom finns flera
val i vilken omfattning ratten till tilltrade till laddning bér genomféras. Utredningen behdver
bland annat belysa vilka boende- och parkeringsformer som ska omfattas, hur hansyn ska tas
till foreningsdemokratiskt inflytande, hur kostnader ska férdelas, om man ska kunna krava att
fa installera egen utrustning etc.

Behov av stod till forskning och innovation

Stad till forskning, innovation och affarsutveckling ar en férutsattning for att bygga upp
kunskap och kompetens och ta fram nya Iésningar for att &stadkomma de systemférandringar
som kravs for en ansvarsfull omstallining. Sverige gynnas ocksa nar Sverige visar vagen och
svenska innovationer har forutsattningar att bidra till global nytta och inspirera varlden till
hallbar utveckling.

Energimyndighetens insatser inom transportomradet ar for narvarande inriktade for att bidra
till utvecklingen av ett transporteffektivt samhélle, resurseffektiva och fossilfria fordon och
farkoster samt hogre andel férnybara drivmedel. Det kommer inte att vara tillrackligt att endast
arbeta med ett eller tva av dessa omraden. Dels for att resurser for att framstalla férnybara
drivmedel, batterier, fordon och infrastruktur ar begransade, dels for att det ar viktigt att sprida
risken om nagot omrade inte utvecklas som férvantat. Vi ser darfér behov av satsningar inom
samtliga dessa omraden. Energimyndigheten bedémer samtidigt att det finns behov av en
hojd ambitionsniva med starkta insatser bland annat inom omradet fossilfritt flyg samt en
hallbar batterivardekedja. Energimyndigheten har i sitt budgetunderlag dskat en fortsattning av
satsningen Fossilfritt flyg 2045 med en bibehallen niva pa 50 miljoner kronor per ar till och
med ar 2028. Myndigheterna inom ramen for regeringsuppdraget att utveckla myndighets for
Sveriges delar av en hallbar europeisk vardekedja for batterier® har hittills féreslagit ett
forstarkt/nytt anslag pa cirka 100 miljoner kronor per ar som mojliggér en ambitionshéjning
och en kompensation for att samtliga medel fran batterifonden kommer att vara allokerade till
beslutade projekt fran och med arsskiftet 2022/23.

8 Regeringen (2020).



Vikten av utveckling aven pa skatteomradet

Enligt direktiven till detta uppdrag ingér det inte att ldAmna forslag pa férandringar av skatter,
men eftersom skatter ar en viktig del i att minska vaxthusgasutslappen sa resonerar vi i denna
underlagspromemoria anda kring behovet av utveckling dven pa skatteomradet.

Energi- och koldioxidskatten har sedan lange varit att betrakta som ett av de mest generella
styrmedlen inom vagtrafiksektorn for att reducera energiférbrukning och internalisera externa
effekter. Drivmedel beskattas idag med saval koldioxidskatt som energiskatt. Koldioxidskatten
ska bidra till att internalisera koldioxidutslappen och energiskatten ska bidra till att internalisera
andra externa effekter fran trafiken sasom luftféroreningar, buller, vagslitage och olyckor.
Dagens beskattning ar dock inte konsekvent da det finns nedsattningar pa vissa omraden och
ocksa olika skattenivaer per energienhet for olika drivmedel vilket medfor en olikformig
beskattning.

Samtidigt, sa som det dven resoneras inom delprojektet Generella klimatstyrmedel, sa star vi
infor ett skifte i styrmedelsmixen. | och med hojda klimatambitioner och introduktion av elbilar,
handel med utslappsratter och reduktionsplikt behdvs nya verktyg for att hantera transport-
sektorns externa effekter. Internalisering av externa effekter, férutom vaxthusgasutslapp vid
forbranning, kan férvantas sjunka med en hoégre andel laddbara fordon och férnybara
drivmedel.

| det sa kallade SOFT-arbetet var ett av fyra prioriterade forslag att genomféra en éversyn av
hur en langsiktig beskattning inom transportsektorn skulle kunna se ut®. | férslaget anges att
regeringen bor dvervaga att tillsatta en statlig utredning med uppgift att studera den framtida
beskattningen inom transportsektorn med fokus pa vagtrafik och sarskilt pa persontransporter.
| den Gversynen bor det utredas hur atgarder och styrmedel kan utformas for att battre spegla
de externa effekter som varierar med hur och var fordonet kérs snarare an hur mycket
drivmedel och av vilken sort som fordonet anvander.

¢ Energimyndigheten (2020a).
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1 Inledning

1.1 Beskrivning av uppdraget

Regeringen har uppdragit at ett antal myndigheter att bistd Regeringskansliet i arbetet med att
ta fram en klimatpolitisk handlingsplan i enlighet med klimatlagen avseende (1) transport-
sektorn, (2) naringslivet samt (3) lokal och regional niva.

Regeringen har uppdragit at Trafikanalys'® att ta fram underlag med analyser och férslag som
leder till transportsektorns klimatomstallning. Uppdraget ska genomféras med bistand av
Boverket, Naturvardsverket, Statens energimyndighet (Energimyndigheten), Trafikverket och
Transportstyrelsen.

Trafikanalys har valt att dela upp arbetet i foljande delprojekt:
e Gront flyg (Trafikanalys)
¢ Klimatstyrmedel for sjofarten (Trafikanalys)
e Energieffektiva vagfordon (Trafikverket)
e Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle (konsult: WSP)
e Hallbara fornybara drivmedel och laddinfrastruktur (Energimyndigheten)
e Generella klimatstyrmedel (Trafikanalys).

Denna underlagspromemoria avser delprojektet om hallbara fornybara drivmedel och
laddinfrastruktur som Energimyndigheten ansvarar for.

Energimyndighetens uppdrag ar att analysera och féresla hur befintliga styrmedel och
kombinationer av dessa kan utvecklas samt att utforma férslag pa nya styrmedel och atgarder
inom omradet hallbara férnybara drivmedel och laddinfrastruktur (dvs. for transportsektorns
energitillférsel).

Forslagen ska syfta till att den samlade styrningen bidrar till att na etappmalet for inrikes
transporter till 2030 och i princip nettonollutslapp fran transporter 2045.

Langsiktigt mal
Senast 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren, for att
darefter uppna negativa utslapp.

Etappmal for inrikes transporter

system for handel med utslappsratter.

Utslappen fran inrikes transporter, forutom inrikesflyg, ska minska med minst 70 procent senast
2030 jamfért med 2010. Anledningen till att inrikes flyg inte ingar i malet ar att flyget ingar i EU:s

10 Regeringen (2021a).
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1.2 Atgird respektive styrmedel

| uppdraget till Trafikanalys anvands begreppen styrmedel och atgard synonymt. Det kan dock
vara analytiskt relevant att skilja begreppen at. Figur 1 visar en férenklad bild av hur vi ser att
styrmedel och atgarder forhaller sig till varandra i en politisk interventionskedja.

EFFEKTER
- pa utslapp av
KLIMATMAL STYRMEDEL ATGARDER vaxthusgaser

Nationella eller Det regeringen vidtas av
rar éver och

internationella beaitar o aktérer
Andra
EFFEKTER

Figur 1 Forenklad interventionskedja

Styrmedel definierar vi i detta sammanhang som,

de verktyg regeringen kan ta i ansprak for att paverka olika aktérers agerande i en riktning
som &r gynnsam for uppfyllande av specifika politiska mal,

i det har fallet klimatmalen.

De aktérer som ndmns i definitionen kan vara privatpersoner, féretag och organisationer.
Styrmedlen anvands for att fa utpekade aktorer att agera pa ett satt som de annars inte skulle
ha gjort.

Styrmedel kan delas in i olika kategorier. Trafikanalys har sedan tidigare valt att anvanda
foljande indelning "

e Administrativa styrmedel

e Ekonomiska styrmedel

¢ Informativa styrmedel

¢ Nudging

e Samhalls-, infrastruktur- och trafikplanering
e Fdrhandlingar och éverenskommelser

o Offentlig upphandling

e Forskning och innovation.

| Trafikanalys arbete, och s& aven i denna underlagspromemoria, anvands ofta begreppet
styrmedel aven om andra skulle véalja att kalla det atgarder. Vi kan konstatera att vi ska ta fram
underlag till regeringens klimatpolitiska handlingsplan. Det viktiga blir da att fokusera pa
insatser regeringen har radighet 6ver, huruvida de ska kallas styrmedel eller atgarder blir i
sammanhanget trots allt mindre intressant.

" Trafikanalys (2018).
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Sverige har mal om nettonollutslapp av vaxthusgaser 2045. Dessutom har vi etappmalet 2030
om att utslappen fran transportsektorn ska minska med minst 70 procent jamfort med 2010.
For att na dessa mal behdvs en omstallning pa kort och lang sikt mot ett minskat trafikarbete
(till exempel genom ett mer transporteffektivt samhalle), nya hallbara fornybara drivmedel,
elektrifiering och mer energieffektiva fordon. For att den har omstallningen ska komma till
stand pa ett kostnadseffektivt satt kravs traffsakra styrmedel.

Klimatomstalliningen har bland annat sin grund i marknadsmisslyckanden, det vill saga
problem som marknaden inte lyckas I6sa pa egen hand. Genom att identifiera karnan till
problemen kan kostnadseffektiva och traffsakra styrmedel implementeras som i sin tur bidrar
till att marknadens aktorer vidtar atgarder som minskar anvandningen av och
vaxthusgasutslappen fran fossila drivmedel. Det kan aven finnas andra hinder, som inte utgor
ett marknadsmisslyckande och som darmed inte enkelt kan regleras bort, men som ocksa
behdver hanteras vilket foéranleder att ett styrmedel eller en atgard behdver inforas.

1.3 De fyra omradena och balansen mellan
dem

| arbetet med SOFT'? konstaterade samordningsmyndigheterna att omstallningen av
transportsystemet behdver sta pa tre ben: ett mer transporteffektivt samhalle, energieffektiva
och fossilfria fordon och farkoster samt hégre andel férnybara drivmedel.

Med ett transporteffektivt samhélle avses ett samhalle dar trafikarbetet med energiintensiva
trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Det kan ske bade genom overflyttning till mer
energieffektiva fardmedel och trafikslag och genom att transporter effektiviseras, kortas eller
ersatts helt."

For mer energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster ar energieffektivisering och teknisk
mojlighet att anvanda férnybara drivmedel avgérande fér fordon och farkoster. Utvecklingen
inom omradet styrs till stor del pa internationell niva.

Nar det géller férnybara drivmedel' har Sverige goda forutsattningar att stélla om jamfort med
manga andra lander, men for att potentialen ska realiseras kravs insatser i alla led —
produktion, distribution och anvandning av drivmedel. EU:s regelverk paverkar moéjligheterna
att utforma nationella styrmedel. Darfér behdver Sverige ocksa fortsatta sitt paverkansarbete
gentemot EU.

El ingar i férnybara drivmedel, men i uppdraget till Trafikanalys har regeringen valt att lyfta
elektrifieringen som ett eget omrade for att stalla om transportsektorn till fossilfrihet och na
riksdagens klimatmal, dvs omstallningen maste utga fran fyra omraden. | uppdraget star det:

"Lika viktigt fér transportsektorns klimatomstélining &r att fossila drivmedel ska fasas ut och
successivt erséttas av héllbart producerade biodrivmedel, férnybar el och andra héallbara
férnybara drivmedel. Fér att klara klimatmalen kommer det utéver en effektivisering av
transporterna att krévas dels en omfattande elektrifiering av transportsystemet, dels en
overganag till anvandning av férnybara héllbara drivmedel. Anvdndningen av hallbara

2 Energimyndigheten (2017).

'3 Det finns flera definitioner av transporteffektivt samhalle. Denna definition &r den som man kom éverens om i
SOFT.

4 Férnybara drivmedel inkluderar biodrivmedel sdsom etanol, metanol, biodiesel, hydrerade

vegetabiliska oljor (HVO), biogas och biobensin, men ocksa el, vatgas och andra elektrobranslen.
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biodrivmedel med Iag klimatpaverkan ska dka och utbyggnaden av laddinfrastruktur bér ske i
sadan takt att den inte blir ett hinder fér elektrifieringen av transportsektorn.”’®

Samtidigt som elektrifieringen ar central for omstaliningen av transportsektorn behévs och
kommer fornybara drivmedel att fortsatt behdvas framdver. Tillgangen pa biodrivmedel kan
dock komma att begransas bland annat pa grund av en 6kad global efterfragan. Det finns en
tydlig vaxelverkan mellan trafikarbetets utveckling, graden av elektrifiering och behovet av
biodrivmedel. En snabbare elektrifiering av vagtransporterna kan i nartid 6ka tillgangen till
drivmedel och frigéra produktionskapacitet for produktion av biodrivmedel som till exempel
kan anvandas i flyget och sjofarten, dar genomslaget for eldrift bedéms ligga langre fram i
tiden. En langsammare elektrifiering av vagtransporterna kommer daremot innebara att storre
mangder biomassa tas i ansprak, vilket kan innebéara att utslappen fran sjofart och flyg inte
kan minska i 6nskad takt pa grund av begrénsad tillgang till biodrivmedel. Okad
transporteffektivitet har positiv inverkan pa bade elanvandningen och anvandningen av
biodrivmedel och bor darfér ges hdg prioritet i omstéllningen till fossilfria transporter. '®

Det har delprojektet fokuserar pa styrmedel riktade mot hallbara férnybara drivmedel samt
ladd- och tankinfrastruktur. Styrmedel som beroér ett mer transporteffektivt samhalle och mer
energieffektiva fordon och farkoster ingar i andra delprojekt. Utifran att det har delprojektet ska
fokusera pa tva av de fyra omradet, men samtidigt ha helheten och systemperspektivet for
Odgonen sa ar det viktigt att hitta balansen mellan elektrifieringen och férnybara drivmedel.

1.4 Metod

Promemorian ar framtagen av en projektgrupp bestaende av personer fran
Energimyndigheten och Naturvardsverket. Personer fran Trafikanalys och Trafikverket har
bidragit med synpunkter och inspel. Energimyndigheten har varit ansvarig och projektlett
delprojektet. De synpunkter som fors fram i promemorian ar inte nédvandigtvis forankrade
inom respektive myndighet. Promemorian ar ett arbetsmaterial som tjanar som underlag till
Trafikanalys samlade forslag.

En hearing anordnades av huvudprojektledningen inom Trafikanalys i februari 2022 och
utdver det har delprojektet ocksa haft dialog/enskilda méten med Energimarknads-
inspektionen, Svenska kraftnat, Mobility Sweden (f.d. Bil Sweden), Scania AB och AB Volvo.

Arbetsprocessen med att ta fram styrmedelsforslag har varit att utga fran de forslag pa nya
styrmedel samt férandringar av befintliga styrmedel som lyfts tidigare i olika sammanhang. Det
inkluderar forslag fran utredningar, foérslag som kommit frAn regeringen men aven forslag fran
arbetsgruppen som arbetat med att ta fram detta underlag.

Styrmedelsforslagen samlades i en bruttolista. Baserat pa en inledande analys, bland annat
baserat pa tidigare utredningars resultat har vissa styrmedel sallats bort. For de kvarstaende
har en effektbedémning genomforts dar analysen gatt djupare, dessa effektbeddomningar finns
att lasa i separata dokument. Effektbedémningsmallen ar framtagen av huvudprojektledning
pa Trafikanalys. Effektbedémningens utfall har anvants for ytterligare sallning for att till slut
komma till en slutlig rekommendation om vilka styrmedel som féreslas.

5 Regeringen (2021a).
6. S0U 2021:48.
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1.5 Avgransning

Arbetsmaskiner ingar inte definitionsmassigt i transportsektorn och darmed inte i Trafikanalys
uppdrag. Arbetsmaskiner behandlas i Tillvéaxtanalys uppdrag géllande naringslivets klimat-
omstallning. Daremot ingar det drivmedel som anvands i arbetsmaskiner i reduktionsplikten.

Samtidigt med detta uppdrag har Energimyndigheten ett kontrollstationsuppdrag for
reduktionsplikten som ska delredovisas 15 september 2022 (samma dag som detta uppdrag
ska slutredovisas) och slutredovisas den 15 december 2022. Vi har valt att i detta delprojekt
avgransa bort de fragor som ska utredas inom ramen for kontrollstationen. | det har
delprojektet tittar vi ocksa enbart pa reduktionsplikten fram till 2030, en eventuell
reduktionsplikt efter 2030 behandlas i delprojektet Generella klimatstyrmedel.

Enligt uppdraget ska underlaget innehalla atgarder som kan genomféras under perioden
2023-2026. Vi har darfor fokuserat pa forslag som kan inforas eller utredas vidare under
kommande mandatperiod.

| uppdraget ingar det inte att ta fram forslag inom skatteomradet. Vi kommer dock att kort
resonera vikten av utveckling aven pa skatteomradet i denna promemoria.

1.6 Lasanvisning

| kapitel 2 presenteras energistatistik Over transportsektorns energianvandning samt statistik
Over vaxthusgasutslapp fran drivmedel.

| kapitel 3 presenteras relevanta styrmedel inom EU och internationellt.

| kapitel 4 presenteras nuvarande nationella styrmedel pa omradet.

| kapitel 5 presenteras vilka forslag som redan har lagts i andra utredningar och som ror
laddinfrastruktur och férnybara drivmedel.

| kapitel 6 diskuteras behovet av stdd till forskning och innovation pa omradet.
| kapitel 7 diskuteras vikten av utveckling aven pa skatteomradet.
| kapitel 8 diskuteras reduktionspliktens utveckling fram till 2030.

| kapitel 9 diskuteras laddinfrastruktur och infrastruktur fér andra drivmedel.
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2 Transportsektorns
energianvandning och
vaxthusgasutslapp fran
drivmedel

| detta kapitel presenteras energistatistik 6ver transportsektorns energianvandning samt
statistik ver vaxthusgasutslépp fran drivmedel. Aven Energimyndighetens langsiktiga
scenarier dver energianvandningen presenteras. | kapitlet beskrivs ocksa utvecklingen kring
andra drivmedel som idag inte finns med i den officiella statistiken, samt tillgangen till
laddinfrastruktur och infrastruktur for drivmedel.

2.1 Transportsektorns energianvandning

| Figur 2 presenteras energianvandningen for inrikes transporter uppdelad pa olika drivmedel.
Under 2020 uppgick energianvandning i inrikes transporter till 79 TWh. Under samma period
anvandes det 33 TWh i utrikes transporter'’. Energianvandningen nadde sin hégsta niva
2004. Darefter har den varit mer stabil med viss minskande trend. | vagtrafiken har det under
Iangre tid funnits en trend mot minskad bensinanvandning. Sedan 2010 ar dieseln det
vanligaste drivmedlet i transportsektorn sett till slutlig energianvandning. Elanvandningen inom
transportsektorn har 6kat de senaste aren som en konsekvens av en stérre andel laddbara
fordon i fordonsflottan och 2020 uppgick elanvandningen i transportsektorn till 3 TWh.

Bensin och diesel dominerar fortfarande energianvandningen inom transportsektorn, men de
senaste aren har anvandningen av biodrivmedel inom inrikes transporter 6kat kraftigt.
Biodrivmedelsanvandningen har ¢kat fran nastintill obefintlig i slutet av 1990-talet till narmare
17 TWh 2020. En bidragande orsak till den 6kade anvandningen av biodrivmedel ar
skattenedsattningen pa rena och héginblandade flytande biodrivmedel, och fram till 2018 aven
den tidigare skattenedsattningen pa laginblandade biodrivmedel. Pa senare ar har aven
inférandet av reduktionsplikten bidragit till att 6ka anvandningen av biodrivmedel.

7 Utrikes sjofart stod for 29 TWh och utrikes luftfart 4 TWh.
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Figur 2 Slutlig energianvindning i transportsektorn, 1970-2020 (TWh). '8

Kalla: Energimyndigheten, SCB och Transportstyrelsen.

Anvandningen av férnybar energi inom transportsektorn har generellt 6kat dver tid. Under
2019 minskade dock anvandningen nagot jamfért med 2018 men 2020 har den aterigen okat,
se staplarna i Figur 3. Minskningen 2019 beror framfor allt pa minskad anvandning av ren
HVO, vilket sannolikt &r en konsekvens av att HYO-mangder har sparats for att i stallet
anvandas till inblandning i diesel for att uppfylla reduktionsplikten. Om man daremot foljer
andelen férnybart enligt fornybartdirektivets berakningsmetod har andelen férnybar energi
kontinuerligt 6kat under samma tidsperiod, se faktaruta. Andelen férnybar energi i Sveriges
transportsektor uppgick 2020 till drygt 24 procent, vilket ar en knapp 6kning jamfort med 2019.
Okningen 2020 beror framfor allt p& en ékad andel ren HVO, ren FAME och el. Med
fornybartdirektivets berakningsmetod uppgick andelen till 32 procent.

'8 Fram till 1989 ingick allt flygbransle i inrikes flyg, men fran och med 1990 gjordes en uppdelning for
flygbransle mellan inrikes och utrikes energianvandning. Andringen medférde att inrikes energianvandning
minskade tvart 1990, da en storre del av energianvandningen tilldelades utrikes luftfart an tidigare.
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Figur 3 Andel fornybara drivmedel i forhallande till total mangd drivmedel i inrikes transporter utifran
energiinnehall, 2005-2020, procent.®

Kalla: Energimyndigheten och Eurostat.

Fornybartdirektivets berdakningsmetod

Enligt EU:s férnybartdirektiv finns ett bindande krav for varje EU-land om att ha 10 procent
foérnybar energi i sina inrikes transporter till 2020. Till 2030 ar malet en utslappsreduktion pa
14 procent och ansvaret for att astadkomma det laggs pa drivmedelsleverantorerna i stallet
for pa medlemsstaterna. Kravet omfattar enligt nuvarande direktiv vag-, ban- och
sjofartssektorn, men utelamnar eldningsoljor i sjofart, flygfotogen i luftfart samt naturgas i
vagtransporter. Biodrivmedel maste uppfylla direktivets hallbarhetskriterier for att fa raknas
mot 10-procentsmalet och for att framja vissa ravaror far man enligt direktivet (Annex IX)
rakna vissa ravaror dubbelt, framst olika typer av avfall. Férnybar el i jarnvag far multipliceras
med en faktor om 2,5 medan férnybar el i vagtransport far multipliceras med en faktor om 5.

Vid berakning av andelen férnybar energi i transportsektorn, enligt fornybartdirektivet, ska
féljande formel anvandas?:

Etanol + Biodiesel + Fornybar el + Biogas + Biodrivmedel fr avfall och restprodukter
Bensin + Diesel + El + Biodrivmedel

'® Tidsserierna har reviderats sedan tidigare ar, vilket beror pa revideringar i de arliga energibalanserna.
Andelen enligt férnybartdirektivets berakningsmetod i figuren ar densamma som rapporterades in till
Kommissionen i januari 2020.

20 For fullstandig beskrivning av berékningsmetodik, se Europaparlamentets och radets direktiv 2009/28/EG om
framjande av anvandningen av energi fran férnybara energikallor.
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Transportsektorn delas i energistatistiken upp i vagtrafik, bantrafik, luftfart samt sjofart.
Vagtrafiken ar den delsektor som anvander mest energi. Under 2020 stod vagtrafiken for
74 TWh, dvs. 94 procent av den totala energianvandningen i inrikes transporter, se Figur 4.

2% 1% 3%

= Vagtrafik

= Inrikes sjofart

= Inrikes luftfart
Bantrafik

94%

Figur 4 Slutlig energianvandning 2020 per trafikslag, inrikes, TWh.

Kalla: Energimyndigheten, SCB och Transportstyrelsen.

Vilka drivmedel som framst anvands i olika delar av transportsektorn varierar. Figur 5 visar att
inom vagtrafiken dominerar bensin och diesel, men som konstaterats tidigare i avsnittet 6kar
andelen férnybara drivmedel. Inom inrikes sj6fart dominerar eldningsoljor och naturgas med
narmare 64 respektive 20 procent. Inom inrikes sjofart anvands drygt 5 procent HVO.
Bantrafiken ar elektrifierad till cirka 94 procent och i 6vrigt anvands diesel och marginellt med
HVO. Inrikes luftfart anvande enbart flygfotogen 2020, men framdver kommer det aven
komma in férnybart eftersom reduktionsplikten fér flygfotogen inférdes under 2021. Som
tidigare namnts ar elanvandningen i transportsektorn 3 TWh, av dessa star bantrafiken for
2,5 TWh och vagtrafiken for 0,5 TWh. Nar det galler vagtrafikens elanvandning ar det framfor
allt personbilar som driver utvecklingen, men de senaste aren har aven bussar okat
elanvandningen. De senaste aren har elanvandningen inom inrikes transporter 6kat, men fran
mycket laga nivaer. Det hanger samman med den kraftiga 6kningen av nyregistrerade
eldrivna fordon samt laddhybrider.
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Figur 5 Anvandning av olika drivmedel inom vagtrafiken 2020, procent

Kalla: Energimyndigheten.

21.1 Energimyndighetens langsiktiga scenarier 6ver energianvandningen
| detta underlag ar referensscenariot for alla analyser baserat pa det scenario som anvandes
som referensscenario i Naturvardsverkets underlag till klimatredovisning, mars 20222, | det
har avsnittet redovisas det referensscenario éver energianvandningen som
Energimyndigheten levererade som underlag till Naturvardsverkets klimatrapportering.

Viktiga antaganden for scenariot ar fordonsflottans utveckling (elektrifieringstakt),
inblandningsnivaer for reduktionsplikten (som har stor paverkan) och trafikutvecklingen i form
av korstrackor. Nar det galler reduktionsplikten utgar vi fran de beslutade nivaerna till 203022,
Detta antas féra med sig hogre branslepriser i och med antagandet att férnybara drivmedel ar
dyrare an fossila. Detta leder till 6kade kostnader for fordon som framdrivs pa bensin och
diesel. Samtidigt ar kérkostnaden for laddbara fordon i regel lagre an kdrkostnaden fér bensin-
och dieselfordon vilket har motsatt inverkan pa trafikutvecklingen.

En 6kad korkostnad for branslebilar kan tankas paverka pa olika satt:
o Dampar/effektiviserar trafikarbetet

e Paverkar nybilsférsaljningen, dels genom att det kan blir relativt mer attraktivt med
eldrift dels genom att konsumenter kan vélja effektivare branslebilar.

Sveriges nyforsaljning av fordon paverkas i hog grad av utvecklingen i omvarlden.
Elektrifieringstakten som redovisas har bygger pa att elektrifieringen kan fortsatta vaxa och att
inga hinder i form av exempelvis brist pa material till batteritillverkning uppstar som férandrar
forutsattningarna. Det bor noteras att det rader stor osakerhet kring utvecklingen i ett
referensscenario. Tillfalligt kan det naturligtvis uppsta olika sorters bristsituationer, som i

2! Naturvardsverket (2022a).
22 Den foreslagna pausningen av reduktionsplikten for 2023 ingar inte i scenariot.
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dagslaget med halvledare, men i och med att vi har fokuserar pa den langsiktiga utvecklingen
ar upp- och nedgangar av mer tillfallig karaktir av mindre betydelse. Aven andra omvérlds-
faktorer, som det nu pagaende kriget i Ukraina, kan paverka utvecklingen, exempelvis skulle
konsekvenser av hogre drivmedelspriser kunna leda till en snabbare omstallning till
elektrifiering.
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60 Totalt inrikes transporter
< 50 Bantrafik
= 40 e _uftfart
e— SjOfart
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Vagtrafik
20
10
0

2018 2020 2025 2030 2035 2040 2045

Figur 6 Transportsektorns energianvandning 2018-2045 uppdelat pa trafikslag, TWh.

Kalla: Energimyndigheten.

| Figur 6 kan vi se att enligt scenariot minskar energianvandningen inom inrikes transporter
fran basaret 2018 till 2045. Minskningen ar framst en konsekvens av en 6kad elektrifiering och
effektivisering av vagfordon vilket dock motverkas nagot av en dkad transportefterfragan.

Elanvandningen inom transportsektorn vantas 6ka fran knappt 3 TWh 2018 till 27 TWh 2045.
El anvands framst inom vagtrafiken och bantrafiken och en liten andel inom inrikes sjofart.
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Figur 7 Vagtrafikens energianvdndning 2018-2045 uppdelat pa bransleslag/drivmedel, TWh.

Kalla: Energimyndigheten.

| scenariot 6kar biodrivmedelsanvandningen till 2030 i takt med att reduktionsnivaerna inom
reduktionsplikten 6kar, for att darefter minska till f6ljd av den 6kade elektrifieringen som
minskar efterfragan pa drivmedel totalt sett och darmed dven mangden biodrivmedel, se

Figur 7.
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Figur 8 Transportsektorns energianvandning 2018-2045 uppdelat pa bantrafik, luftfart och sjofart, TWh.

Kalla: Energimyndigheten.

22



Eftersom sjofarten, bantrafiken och luftfarten star for en relativt liten del av inrikes
energianvandning redovisar vi deras energianvandning separat i Figur 8. Energianvandningen
antas framst 6ka inom bantrafiken, dar en 6kning sker inom bade gods- och persontransporter
vilket ar en konsekvens av den antagna ekonomiska utvecklingen. Inom bantrafiken star
elanvandning fér ndrmare 94 procent av energianvandningen, resterande del bestar av
dieselanvandning vilket beddoms géalla dver hela scenarioperioden.

Sjofartens energianvandning ar stabil 6ver scenarioperioden. Mangden transporter kar som
en konsekvens av en 0kad efterfragan pa godstransporter inom sjéfarten pa grund av den
antagna ekonomiska utvecklingen men samtidigt sker en energieffektivisering, vilket
motverkar en 6kad energianvandning. Anvandningen av flytande naturgas (LNG) och flytande
biogas (LBG) vantas 6ka och 2050 sta fér omkring 20 procent av energianvandningen inom
inrikes sjofart, 6kningen av flytande gas inom sj6farten baseras pa trender och indikationer
fran branschen. | takt med att anvandningen av LNG och LBG 6kar minskar anvandningen av
eldningsolja 1 och eldningsolja 2—6. En viss elektrifiering sker av vagfarjor och kustnara fartyg
vilket ses redan idag da vissa av Farjerederiets farjor redan ar pa gang att elektrifieras men
energimangden ar fortsatt forsumbar.

Inom inrikes luftfart vantas en viss minskning av energianvandningen ske 6ver scenario-
perioden som en konsekvens av energieffektivisering och en lag 6kning av antal passagerare.

2.2 Vaxthusgasutslapp fran drivmedel

Utslapp av vaxthusgaser fran transporter svarar fér en tredjedel av Sveriges totala
vaxthusgasutslapp. Utslappen ska enligt etappmalet for inrikes transporter minska med minst
70 procent till 2030 jamfort 2010. Utslappen har fram till 2020 minskat med 27 procent jamfort
med 2010. Huvuddelen av vaxthusgaserna fran transportsektorn kommer fran vagtrafiken, dar
utslapp fran personbilar och tunga lastbilar dominerar.

Under 2020 minskade utslappen av vaxthusgaser fran transporter med tio procent.
Utslappsminskningen beror framst pa minskad biltrafik, som till stor del ar en foljd av covid19-
pandemin. Vagtransporternas 6kande inblandning av biodrivmedel och den 6kande
energieffektiviteten i fordonen bidrar ocksa betydande till utslappsminskningen i vagtrafiken. |
takt med att alltmer biodrivmedel blandas in i det drivmedel som tankas har
vaxthusgasutslappen Over tid inte dkat i takt med att trafiken okat.?®

Kort om skillnader mellan energistatistiken och utslappsstatistiken

Viktigt att ha med sig ar att den sammantagna energistatistiken dver Sveriges
energianvandning ar framtagen pa ett satt medan statistiken 6ver Sveriges utslapp ar
framtagen pa ett annat satt vilket gor att de inte alltid ar helt samstdmmiga. Skillnaden mellan
energistatistiken och utslappsstatistiken beror pa hur data bearbetas och tas fram.
Energistatistiken utgar fran insamlade data fran SCB och kompletteras med en viss
modellering. Utslappsstatistiken anvander sig oftare av modellering och denna &r inte alltid
identisk med den modellering som gors inom energistatstiken. Eftersom indata, bearbetningar
och modelleringar inte ar desamma sa kan resultaten skilja sig at.

2 Naturvardsverket (2022b).
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Utslappen fran olika drivmedel varierar. Drivmedelsleverantdrerna rapporterar varje ar till
Energimyndigheten sina leveranser av drivmedel. Genom den informationen kan de
genomsnittliga vaxthusgasutslappen (i ett livscykelperspektiv) for de olika typer av drivmedel
som finns pa marknaden sammanstallas. Viktigt att notera ar att fér de nationella klimatmalen
réknas anvandning av biodrivmedel och el som nollutslapp i transportsektorn, utsléappen
hamnar enligt den metodiken i stéllet ndgon annanstans, i en annan sektor eller utomlands.

Tabell 1 avser drivmedel som levererats under 2020. Drivmedlens klimatpaverkan och
varmevarde varierar, och det beror pa:

e  hur mycket biodrivmedel som har blandats in
e vilken klimatpaverkan de inblandade biodrivmedlen har i ett livscykelperspektiv

e vilken klimatpaverkan den fossila andelen av drivmedlet har.?*

Tabell 1 Genomsnittliga viaxthusgasutslapp fran olika drivmedel, 2020

Drivmedel g CO2e/MJ g CO2elliter MJ/liter
Alkylatbensin MK1 93,3 2939 31,5
Bensin MK1 89,1 2 859 32,1
Diesel MK1 75,7 2 681 35,4
Diesel MK3 95,0 3381 35,6
E85 48,6 1138 23,4
ED95 254 622 245
Ren FAME 32,9 1108 33,7
Ren HVO 20,4 695 34,1
El 13,1

LNG/LBG (kg) 24,6 1227 49,8
Fordonsgas (Nm3) 12,6 447 35,4
Fordonsgas (kg) 12,6 617 48,8
Biogas 12,5

Naturgas 70,7

Kalla: Energimyndigheten.

24 Energimyndigheten (2021a).
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2.3 Andra drivmedel

| detta avsnitt beskrivs drivmedel som idag inte finns med i den officiella energistatistiken.

2.3.1 Vitgas och elektrobranslen?®
Vatgas kan anvandas som bransle i de flesta transportslag. Den kan anvandas som bransle
for branslecellssystem som producerar el fér framdrivning av fordon och farkoster via en
elektrisk motor. Vatgas kan aven anvandas som bransle for férbranningsmotor samt for
framstallning av elektrobranslen som kan anvandas inom marin- och flygapplikationer.

Elektrobranslen ar ett samlingsbegrepp for olika syntetiska branslen som framstalls i
katalytiska processer genom en reaktion mellan fossilfri vatgas och koldioxid som lagrats
exempelvis efter biomassaférbranning. Exempel pa elektrobranslen ar e-metan, e-metanol
och andra tyngre e-branslen med egenskaper liknande bensin, diesel och jetbransle.

Effektiviteten eller verkningsgraden for anvandning av vatgas och elektrobranslen i fordon och
farkoster ar en viktig aspekt att belysa. Detta eftersom det forekommer forluster i varje
omvandlingssteg; elektricitet konverteras till vatgas vilket sedan lagras i fordonet och sedan
via en branslecell konverteras tillbaka till elektricitet for framdrivning av fordonet. IEA pekar pa
att verkningsgraden kan vara omkring 30 procent, dvs. av den ursprungligt inmatade elen
aterstar endast 30 procent nar fordonet framdrivs med branslecell.

Branslecellsfordon ar nollemissionsfordon som omvandlar vatgas lagrad ombord till el med
hjalp av en branslecell som i sin tur driver en elektrisk motor. De forsta branslecellsdrivha
personbilarna blev kommersiellt tillgangliga 2014. Idag finns det nastan 35 000 branslecells-
fordon registrerade globalt. | Sverige finns drygt 50 personbilar registrerade.

Inom transportsektorn sker investeringar i utvecklingen av vatgasdrivna lastbilar. Inom
bantrafik undersoks mojligheterna for att stalla om dieseldrivna godstag till vatgasdrift samt att
anvanda vatgasdrivna tag for transport av vatgas fran produktionsanlaggningar till
slutanvandare inom industrin. Inom sjoéfart demonstreras vatgasbransleceller bade for
kraftgenerering och framdrivning av fartyg. | dagslaget anvands vatgas, elektrobranslen och
ammoniak i sjofartssektorn endast i mindre demonstrationsprojekt och i mindre fartyg samt for
tillhandahallande av hjalpenergi ombord pé stdrre fartyg runtom i varlden. Inom luftfart pagar
teknikutveckling av flygmotorer som drivs med vatgas.

| Sverige produceras och anvands omkring 180 000 ton vatgas per ar, motsvarande cirka 6
TWh?8 . Den stérsta delen av vatgasen produceras genom angreformering av naturgas, fram-
for allt vid raffinaderier. Det finns en handfull sma elektrolysérer som producerar vatgas t.ex.
vid AAK i Karlshamn som tillverkar vaxtbaserade fetter till livsmedelsindustrin och Innovyn i
Stenungssund som tillverkar PVC-plast. Det finns idag ingen statistik éver leveranser av
vatgas till transportsektorn, utan anvandningen sker i princip enbart pa ett pilotstadie idag.

Inom elektrobransleproduktion férbereds for storskalig produktion av e-metanol fran fossilfri
vatgas och biogen koldioxid. Det sker aven forberedelser for olika investeringar i
elektrobranslen.

% Avsnittet bygger pa underlag fran Vatgasstrategin med tillhérande underlagsrapport. Energimyndigheten
(2021b), Férslag till Sveriges nationella strategi for vétgas, elektrobrénslen och ammoniak, ER 2021:34 och
Energimyndigheten (2021c), Underlagsrapport — Forslag till Sveriges nationella strategi for vatgas,
elektrobranslen och ammoniak, ER 2021:36)

% Fossilfritt Sverige (2021).
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2.3.2 Alternativa marina branslen
Detta avsnitt ar en sammanfattning av underlag fran en rapport av IVL?" som &r framtagen
inom detta uppdrag. FOr en mer utforlig beskrivning av alternativa marina branslen och hinder
for omstallning av sjofarten hanvisas till IVL:s rapport.

Det finns flera olika alternativa marina branslen som har potential att bidra med laga
vaxthusgasutslapp. Dessa inkluderar till exempel el, olika typer av biobréanslen som metanol,
biodieseln HVO (vatebehandlad vegetabilisk olja) eller biodiesel fran andra biomassabaserade
oljor, férvatskad biogas (LBG/LBM?®) och etanol, vatgas och olika typer av elektrobranslen
(dvs. branslen som produceras av el, vatten och koldioxid eller kvave aven kallat power-to-X)
som kan inkludera ammoniak. Det ar ocksa méjligt att anvanda vindkraft for framdrivning av
fartyg (i alla fall delvis). Dartill finns branslen som produceras fran naturgas men i kombination
med koldioxidinfangning och lagring (CCS).

Inom sj6farten finns dock flera hinder fér en omstalining till fornybara branslen?® dels i form av
teknisk mognadsgrad, diskrepans mellan tillgang och efterfrdgan av de potentiella férnybara
branslena, dels installation ombord och mgjlighet till retrofit®®. Den tekniska mognadsnivan &r
god for de flesta branslena med undantag for vatgas och ammoniak dar fortsatt utveckling av
motorer och kringsystem ar nédvandig. Férbranningsegenskaper for ammoniak och
ammoniaklackage behdver kartlaggas, samt sékra system for bunkring, lagring, transport och
anvandning.

En annan problematik ar att energitatheten ar lagre for de férnybara branslen som diskuteras
har. Detta medfoér, i kombination med att vissa bransletankar behéver trycksattas eller vara
isolerade, att installationen kan vara tung eller ta stort utrymme ombord. Fér en del férnybara
branslen saknas regelverk for installation, bunkring och anvandning av branslet. Det finns en
rad sakerhetsaspekter som maste hanteras.

De viktigaste aspekterna kopplat till marina biobranslen ar framtida utbudspotential och
kostnader. Laginblandning i konventionella branslen skulle géra det méjligt att pa kort sikt 6ka
anvandning av biobranslen, sdsom HVO och flytande biometan. Metanol kraver anpassade
motorer men anvands i viss utstrackning redan idag, dock ar den oftast av fossilt ursprung.
Det finns aven en internationell standard for metanol, till skillnad fran vatgas och ammoniak.
Etanol som marint bransle har inte ront intresse i Sverige hittills. Att skifta fran fossil LNG till
fornybar forvatskad metan kraver ingen anpassning pa fartyget.

Potentialen for elektrobranslen inom sjofarten beror framst pa utbyggnaden och kostnaden for
fornybar el och kostnadsutvecklingen for elektrolysérer, men ocksa pa utvecklingen av
tekniken for att fanga in och lagra koldioxid (CCS). Vissa elektrobranslen ar méjliga att blanda
med befintliga marina branslen.

2.3.3 Hallbara flygbranslen (Sustainable aviation fuel)
Biodrivmedel har fatt allt stérre uppmarksamhet inom flygbranschen under senare ar.
Flygbranschen ser introduktionen av biobranslen som en viktig mojlighet for flyget att minska
anvandningen av fossila branslen och darmed aven minska flygets klimatpaverkan. Hur
mycket klimatpaverkan minskar med inblandning av biojetbransle beror dock pa vilka
vaxthusgasutslapp som sker under hela livscykeln, dvs. samtliga utslapp som uppkommit i

27 VL (2022).

2 BG: Liquid biogas, LBM: Liquid bio methane.

2 De férnybara branslen som diskuteras har ar biodiesel, forvatskad biogas (LGB/LGM), metanol, vatgas,
ammoniak och elektrobranslen.

30 Retrofit: Ombyggnation av befintligt fartyg.
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produktionskedjan for att tillverka ett drivmedel; utslapp for att odla eller utvinna ravaran,
producera branslet samt alla ingaende transporter.

Internationellt anvands termen héallbara flygbranslen, eller Sustainable Aviation Fuels (SAF)
for att beskriva bioflygbranslen. Flera flygbolag, bade i och utanfér EU, har genomfért
passagerarflygningar med inblandning av biobranslen i tankarna. | anslutning till
regeringsinitiativet Fossilfritt Sverige har den svenska flygbranschen éverlamnat sin fardplan®’
for att gora inrikesflyget 100 procent fossilfritt till &r 2030, dar biobranslen vantas spela en
viktig roll. Flera initiativ for att fa till stand bade en 6kad anvandning och 6ékad produktion av
biobranslen for flyg har ocksa skett pa senare tid.

Enligt de internationella specifikationerna for flygbransle ar det idag majligt att blanda in upp
till 50 procent biobaserat jetbransle i det fossilbaserade jetbranslet. Det finns i dagslaget
bransle fran fyra olika biobaserade produktionsvagar som ar certifierat som tillsats (upp till 50
procent), men HEFA (hydrerade estrar och fettsyror) ar den enda produktionsprocess som
idag har kommersiell produktion323, Inom ICAO3* (se avsnitt 3.4.2) finns det enighet om att
globala hallbarhetskriterier och livscykelanalyser for hallbara flygbranslen behdver utvecklas.
Idag kan biobransle produceras fran olika typer av biomassa, exempelvis alger, oljevaxter och
palmolja, men dven genom férgasning av exempelvis skogsavfall och hushéallsavfall. Priset for
biobaserat jetbransle ar just nu omkring tva till tre ganger sa hégt som for konventionellt
jetbransle, vilket leder en begransad efterfragan pa denna typ av bransle fran flygbolagen.
Detta leder i sin tur till att inte tillrackligt manga anlaggningar byggs som kan producera storre
mangder biobranslen, vilket skulle kravas for att pa sikt fa ner priset och gora detta
branslealternativ mer efterfragat.3®

2.4 Infrastruktur for drivmedel samt
laddinfrastruktur

Det totala antalet férsaljningsstéllen for drivmedel i Sverige har minskat dver tid. Ar 2021
fanns 2 730 férsaljningsstallen, att jamfora med 4 431 ar 19833, Sedan pumplagens
inférande ar 2006 (se avsnitt 4.14) har dock antalet forsaljningsstallen som tillhandahaller
minst ett férnybart drivmedel 6kat kraftigt. Under manga ar har antalet férsaljningsstallen for
E85 dominerat men under de senaste aren gar det att se en dkning framfér allt f6r HVO. Aven
antalet laddstolpar har 6kat kraftigt, men dessa ingar inte i pumplagen. Se Figur 9.

3 Fossilfritt Sverige (2018).

32 Gvriga tre produktionsvégar &r: Alcohol-to-Jet (AtJ), Fischer-Tropsch (FT) och direktfermentering av socker
(DSHC).

33£3 (2020).

% |nternationella civila luftfartsorganisationen.

STransportstyrelsen (2021a).

36 Drivkraft Sverige (2022).
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Figur 9 Antalet forséljningsstéllen i Sverige som har en pump for ett fornybart drivmedel vid borjan av resp. ar,
2004-2021.

Kalla: Drivkraft Sverige.

241 Laddinfrastruktur
Det finns idag ingen officiell statistik 6ver antalet laddstationer som finns i Sverige, men det
ingar som en del av ett regeringsuppdrag sprunget ur elektrifieringsstrategin att se éver
statistiken pa omradet (Ias mer i avsnitt 9.2.1). Daremot finns information om laddstationer i
Nobil som ar en nordisk databas 6ver laddstationer som anvands i manga karttjanster som
elbilister anvander idag. Eftersom databasen baseras pé att laddstationsagare sjalva
registrerar sin laddstation ger det dock sannolikt inte en fullstandig bild éver antalet
laddstationer.

Energimyndigheten tog 2021 6ver ansvaret for Sveriges laddstationsdata i databasen Nobil.
Overtagandet av den svenska delen av databasen innebér att Energimyndigheten tar ett
storre ansvar for att uppdaterad och korrekt data finns tillganglig gratis fér den som vill
utveckla en karttjanst eller en reseplanerare.®”

| Tabell 2 presenteras antalet laddstationer och laddpunkter som fanns i databasen Nobil den
15 juni 2022.

Tabell 2 Antalet laddstationer och laddpunkter i Sverige som finns i databasen Nobil (15 juni 2022)

Laddstationer totalt 2697
Laddpunkter totalt 15 040
Varav publika laddpunkter 14 869

S’Energimyndigheten (2021d).
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Som framgar av tabellen finns i databasen Nobil idag framfér allt publika laddstationer och
darmed ges ingen bild av utbyggnaden av laddpunkter for hemmaladdning.

El kommer sannolikt vara ett alternativ i framtiden aven fér mindre flygplan som flyger kortar
strackor. Klimatklivet har beviljat stod till laddinfrastruktur for elflyg bland annat till Swedavia
AB:s flygplats i Visby for mindre flygplan.

2.4.2 Tankstationer for fordonsgas och viatgas
Tankstationer for fordonsgas finns Over stora delar av landet. Det finns idag drygt 200 publika
tankstationer och ytterligare cirka 60 icke-publika tankstationer fér bland annat bussar®.

Utbudet av tankstationer for vatgas ar desto lagre, vilket beror pa att vatgas som drivmedel i
transportsektorn fortfarande ar i sin linda. Hittills finns fyra tankstationer for vatgas i drift och
en femte 6ppnar inom kort i G6teborg®®. Ett 30-tal tankstationer har hittills (2022-03-31)
beviljats investeringsstéd genom Klimatklivet, och dessa bedéms vara i drift senast 31
december 2025.

2.4.3 Infrastruktur for alternativa branslen i sjéfarten
Bunkring av flytande metan (dvs. LNG/LBG) till fartyg sker idag pa tre olika s&tt*°:

e Stationar anlaggning till fartyg (shore-to-ship).
e ADR fordon till fartyg (truck-to-ship).
e Fartyg till fartyg (ship-to-ship hamnar eller via ship-to-ship tankning).

Det finns infrastruktur fér bunkring av flytande metan dvs. LNG/LBG i en rad hamnar i
Sverige*'. Utdver Sveriges hamnar finns det &ven méjligheten att bunkra flytande metan i ett
stort antal ankarplatser runt om i Sverige, platser som genom riskbeddémning kunnat
accepteras av Transportstyrelsen. Det stélls krav pa LNG-infrastruktur i hamnar i befintligt
direktiv om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen och det ingar aven i det
forslag pa forordning om infrastruktur for alternativa branslen som férhandlas for narvarande
(AFIR, beskrivs i avsnitt 3.1.6).

| forslaget till AFIR finns ocksa krav pa tillgang till landstromsforsorjning nar fartyget ligger i
hamn, vilket géller hamnar inom TEN-T natverket*2. For att fartygen ska kunna ansluta till
hamninfrastrukturen kravs att fartygen ar utrustade med ratt teknik. Detta stalls krav pa i
forslaget till férordning om anvandning av férnybara branslen och branslen med laga
vaxthusgasutslapp i sjofart (avsnitt 3.1.9).

Goteborgs Hamn AB har i april 2022 publicerat allmanna driftsféreskrifter for metanolbunkring
som innebar att hamnen ar redo att ta emot fartyg som i framtiden vill bunkra metanol.
Hamnen arbetar ocksa for att skapa en vardekedja med ambitionen att tillhandahalla en stadig
tillgang pa fornybar metanol i hamnen.

38 Energigas Sverige (2022).

% Vatgas Sverige (2022).

40 Transportstyrelsen (2018)

41 Bland annat i Stockholm, Nynashamn, Géteborg, Lysekil, Visby, Landskrona, Oxelésund, Malmé, Lulea och
Sddertalje.

42 |dag finns det redan landstrémsférsérjning i en rad hamnar; Géteborg, Helsingborg, Karlskrona, Luled, Pitea,
Stockholm, Kapellskar, Nynashamn, Trelleborg, Ystad och Visby.
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3 Styrmedel inom EU och
internationellt

| detta kapitel ges en 6verblick dver lagstiftningspaketet Fit for 55 och de rattsakter som ar
mest relevanta for denna underlagspromemoria. | kapitlet ges aven en beskrivning éver
ytterligare relevanta EU-regelverk, mojligheter till EU-finansiering, samt relevanta
internationella samarbeten.

3.1 EU:s grona giv inkluderar klimatlag och
lagstiftningspaketet Fit for 55

EU:s grona giv*® syftar till att stalla om EU till ett rattvist och valmaende samhalle med en
modern, resurseffektiv och konkurrenskraftig ekonomi dar det 2050 inte langre forekommer
nagra nettoutslapp av vaxthusgaser och dar den ekonomiska tillvaxten har frikopplats fran
resursforbrukningen. Den gréna given omfattar en fardplan med atgarder som ska bidra till
detta.

En europeisk klimatlag faststaller malet om ett klimatneutralt EU senast 2050 och ett kollektivt
nettominskningsmal for vaxthusgasutslapp (utslapp efter avdrag for upptag) pa minst

55 procent fram till 2030 jamfort med 199044, Tidigare var malet att EU skulle minska sina
utslapp till 2030 med 40 procent jamfoért 1990. Med anledning av de nya malen fanns behov
att se 6ver EU:s energi- och klimatlagstiftning, och i juli 2021 presenterades paketet Fit for 55.
Ytterligare rattsakter presenterades i december. Ett flertal rattsakter ingar i Fit for 554 och de
som har storst inverkan pa energianvandning och infrastruktur fér energianvandning i
transportsektorn kommer att kort beskrivas i detta avsnitt. Eftersom paketet omfattar manga
olika rattsakter kan resultatet av férhandlingarna fa en stor paverkan bade pa méjligheterna att
na klimatmalen och vilka styrmedel som ar méjliga eller lampliga att infora. | flera fall bor
darfor eventuellt inforande av nya eller reviderade styrmedel invanta resultatet av
forhandlingarna.

| maj 2022 presenterades aven RePowerEU som ar EU-kommissionens plan for att géra
Europa fri frAn beroendet av fossila branslen fran Ryssland innan 2030. Man menar att det
geopolitiska laget och verkligheten pa energimarknaderna kraver en kraftfullt 6kad takt i
klimatomstallningen. RePowerEU &r en plan for att spara energi, producera ren energi
(accelerera omstallningen till férnybar energi) och for att diversifiera energiférsérjningen. Hur
detta kommer att paverka Sverige och de forhandlingar i Fit for 55 som redan ar pa gang ar
inte klart, men det Iaggs bland annat forslag pa kort sikt om en 6kad produktion av biometan
och snabbare godkannanden av vatgasprojekt. Aven pa lite langre sikt (men innan 2027)

43 Europeiska kommissionen (2019).
4 Europeiska unionen (2021).
45 Las mer pa exempelvis: EU:s planer for en grén omstéllning - Consilium (europa.eu).
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foreslas exempelvis kraftfullare satsningar pa produktion och lagstiftning kring vatgas, men
aven krav pa en 6kad energieffektivitet inom transportsektorn. 6

3.1.1  Oversyn av ansvarsdelningsférordningen (ESR)
Ansvarsfordelningsférordningen reglerar vaxthusgasutslappen fran byggnader, jordbruk,
avfallshantering, transporter samt smaskalig industri. Kommissionens férslag*” till reviderad
férordning innebar en skarpning av minskning av utslapp fran dessa sektorer fran 30 procent
(29 procent for EU27) jamfort med 2005 ars nivaer i perioden 2021-2030, till 40 procent.
Liksom tidigare bordeférdelas detta mal till nationellt bindande mal i spannet -10 procent till
-50 procent utifran BNP/capita med viss justering for kostnadseffektivitet. Sverige foreslas
tillsammans med fyra andra lander fa det skarpaste utslappsmalet, det vill saga -50 procent.

3.1.2 En oversyn av EU:s utslappshandelssystem (EU ETS)
Forslaget innebar bade skarpningar av det befintliga EU ETS samt att handel med
utslappsratter infors for nya sektorer. Oversynen av EU ETS gérs genom tre rattsakter*e.

Kommissionen foreslar att det nuvarande EU ETS utvidgas till att omfatta sjofart (all sjofart
inom EU samt halften av sjotransporterna till och fran EES). Vidare foreslar kommissionen ett
separat handelssystem for vagtransporter samt byggnader. Dessa sektorer foreslas ocksa
fortsatt omfattas av ansvarsférdelningsférordningen (ESR).

For det befintliga EU ETS, inklusive dess foreslagna utvidgning till sjofartssektorn, foreslar
kommission att tillférseln av utslappsratter ska minska med 4,2 procent per ar for att uppna
utslappsminskningar pa 61 procent till 2030. Det ar en skarpning jamfort med dagens
minskning pa 2,2 procent.

Dessutom ingar en rad férandring och skarpningar kring regelverk som styr EU ETS,
exempelvis en engangsjustering av utslappstakter, riktmarken och regelverk som styr
tilldelning, skarpning kring regler for marknadsstabilitetsreserven, hur annullering av
utslappsratter fran reserven ska goras, etc.

3.1.3 Revidering av direktivet om féornybar energi (RED)
Det évergripande forslaget*® i revideringen av direktivet om fornybar energi &r att EU:s mal for
andel fornybar energi 2030 hdjs fran 32 till 40 procent.

Specifikt for transportsektorn géller att nuvarande bindande mal fér andel férnybar energi
ersatts med ett bindande mal med sa mycket férnybar energi att man uppnar minst 13 procent
vaxthusgasreduktion till 2030, jamfort med ett referensvarde. Metodiken for att ta fram
referensvardet beskrivs ocksa i direktivet. Nuvarande bindande submal for andelen
avancerade biodrivmedel och biogas till 2030 féreslas sankas fran 3,5 procent till 2,2 procent,
men férandringen innebar ocksa att ingen dubbelrakning ska tillampas, med undantag for
drivmedel till sjofart och flyg. Samtidigt foreslas ett nytt bindande submal om en andel om
minst 2,6 procent férnybara branslen av icke-biologiskt ursprung i transportsektorn.

46 Europeiska kommissionen (2022a).
47 Europeiska kommissionen (2021a).
48 Europeiska kommissionen (2021a), Europeiska kommissionen (2021b), Europeiska kommissionen (2021c).
49 Europeiska kommissionen (2021d).
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Medlemsstaterna foreslas ocksa infora ett system med handelsbara certifikat for férnybara
drivmedel, samt att sddana certifikat dven ska tilldelas aktdrer som tillhandahaller férnybar el
som saljs vid publika laddstationer.

Medlemsstaterna ska ocksa sakerstalla att tillverkare av batterier och elfordon mojliggér
extern avlasning fran tredje part av batteriernas status, storlek, etc. samt att icke-publika
laddstationer stdder smarta laddningsfunktioner.

Forslaget innehaller ockséa skarpta hallbarhetskrav och 6kad rapportering for bioenergi.

3.1.4 Andring av energieffektivitetsdirektivet fér att genomféra det nya
klimatmalet for 2030 (EED)
Forslaget® ar en revidering av befintligt energieffektiviseringsdirektiv i syfte att framja
ytterligare kostnadseffektiv energieffektivisering och energibesparingar.

Kommissionen foreslar ett bindande mal pa EU-niva for energieffektivisering om 9 procent till
2030 jamfoért med 2020. Medlemsstaterna ska berakna indikativa nationella bidrag till det
overgripande energieffektiviseringsmalet genom en berakningsformel med referensaret 2020.
Det nu gallande malet ar 32,5 procent effektivare energianvandning till 2030 jamfért med
2007.

Kommissionen foreslar ocksa en rattslig grund for principen om energieffektivitet forst och ett
Okat arligt energibesparingskrav om 1,5 procent under perioden 2024 till 2030. Nuvarande
besparingskrav ligger pa 0,8 procent per ar fram till 2030.

Forslaget innehaller ocksa utdkade skyldigheter fér medlemsstater att férebygga
energifattigdom vid energieffektiviseringsatgarder, samt okat striktare krav pa offentlig sektor
samt omformulerad definition for foéretags skyldighet att infora energiledningssystem eller
genomféra energikartlaggning.

3.1.5 Revidering av energiskattedirektivet
Kommissionen anger att det nuvarande energiskattedirektivet®' ar féraldrat och inte ligger i
linje med EU:s energi- och klimatpolitik. Det finns exempelvis ingen koppling i nuvarande
direktiv mellan minimiskattesatserna for branslen och deras energiinnehall eller miljépaverkan.

Férslaget®? till revidering breddar skattebasen genom att fler bréanslen beskattas och antalet
undantag minskar. Nivaerna foreslas baseras pa energiinnehall i bréanslet. Dessutom baseras
nivaerna pa miljoprestanda utifran vilken ravara som anvands, dar exempelvis ett hallbart
biobransle har en lagre skatteniva an ett fossilt bransle. Minimiskattenivaerna varierar ocksa
efter anvandningsomrade.

Avsikten ar att det foreslagna energiskattedirektivet ska samordnas med EU:s system for
handel med utslappsratter (EU ETS) genom att energiskattedirektivet ska medféra en skatt pa
branslets energiinnehall for samtliga sektorer medan EU ETS ska begrénsa och prissatta
utslappen av vaxthusgaser i de sektorer som omfattas. Kommissionen féreslar darfor ingen
koldioxidkomponent i energiskattedirektivet.

For att styra mot biodrivmedelsproduktion som i hogre utstrackning baseras pa restprodukter
och avfall, ar ett annat forslag fran EU-kommissionen att dessa biodrivmedel, som klassas

%0 Europeiska kommissionen (2021e).
51 Europeiska unionen (2003).
52 Europeiska kommissionen (2021f).
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som avancerade héllbara biodrivmedel, ska ha en lag skattesats (0,15 Euro/GJ) 2023—-2033.
Biodrivmedel som ar livsmedels- och foderbaserade foreslas ha en skattesats som ar betydligt
hogre (5,38 Euro/GJ 2023 och 10,75 Euro/GJ 2030). Daremellan finns en skatteniva for en
kategori som benamns hallbara biodrivmedel. Dessa foreslas ha samma skattesats som
grodo- och foderbaserade biodrivmedel (5,38 Euro/GJ), men med skillnaden att skattesatsen
ska vara densamma under hela perioden 2023-2033. Bensin och dieselbrannolja foérslas ha
en skattesats pa 10,75 Euro/GJ fran 2023 och framat. Det innebar att bensin och diesel
foreslas ha samma skattesats 2033 som biodrivmedel som ar grodo- och foderbaserade.

Forslaget som lagts fram av EU-kommissionen forhandlas just nu mellan medlemslanderna.
Eftersom det kravs att samtliga medlemslander ar dverens om forslagen i energiskatte-
direktivet for att de ska ga igenom (till skilinad fran andra férslag som enbart kraver
kvalificerad majoritet), ar det svart att pa férhand avgora i vilkken omfattning forslagen slutligen
gar igenom.

3.1.6 Forslag till forordning om utbyggnad av infrastruktur fér alternativa
bréanslen (AFIR)
Bakgrunden till férslaget® ar Kommissionens bedémning &r att det nuvarande direktivet® inte
ar anpassat for unionens klimatmal for 2030 och att en ambitionshdjning ar nédvandig.

Forslaget innebar att det ska finnas publika laddningspunkter med tillracklig effekt tillgangligt i
forhallande till antalet latta laddbara fordon som finns pa marknaden. Langs TEN-T-vagnatet>®
stalls krav pa publika laddningspunkter for latta fordon med specifika krav pa effekten hos
laddningspunkterna, med 6kade krav Over tid.

Nar det galler laddinfrastruktur for tunga fordon finns det krav pa publika laddningsstationer
langst TEN-T-natet, aven for dessa laddningsstationer stalls krav pa den tillgangliga effekten,
med 6kade krav Over tid. Forslaget innehaller ocksa krav pa att det ska finnas publika
laddningspunkter fér tunga fordon vid sékra uppstallningsplatser och vid alla sa kallade
urbana knutpunkter i TEN-T-natet.

Forslaget innehaller aven bindande mal nar det galler utbyggnad av tankstallen for vatgas
langs TEN-T-vagnatet och vid urbana knutpunkter.

Det finns krav pa tankstationer for flytande naturgas (LNG) for tunga fordon samt krav pa att
fartyg som trafikerar havshamnar i TENT-T natverket ska kunna bunkra flytande naturgas.
Hamnar som har ett visst antal fartygsanlop per ar med container-, Ro-ro- och
passagerarfartyg vara utrustade med landstrémsanslutningar och en kapacitet for att hantera
90 procent av efterfragan. Det finns aven krav pa att det ska finnas el till parkerade flygplan.

Det finns krav att medlemsstaterna ska utarbeta nationella handlingsprogram som rapporteras
till kommissionen, liksom krav att Iamna uppféljningsrapporter.

3.1.7 Oversyn av forordningen om faststillande av normer fér
koldioxidutslapp for nya personbilar och for nya latta nyttofordon
| férordning EU 2019/631°% faststalls ett EU-mal for koldioxidutslappen fran hela den nya
flottan av personbilar och latta nyttofordon i EU. Varje fordonstillverkare pa EU-marknaden far

%3 Europeiska kommissionen (2021g).

54 Europeiska unionen (2014a).

% Det transeuropeiska transportnatet (TEN-T) r ett trafikslagsovergripande nat inom EU och angransande
lander, som definieras i en EU-férordning (EU 1315/2013).
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ett bindande utslappsmal som ar specifikt for tillverkarens fordonsflotta. Summan av
tillverkarnas utslappsmal ska ge EU-malet. Fran 2021 ar EU-malet for personbilar 95 gram
koldioxid per kilometer och for latta nyttofordon 147 gram koldioxid per kilometer enligt den
aldre matmetoden NEDC. Fran 2022 bestams koldioxidutslappen enligt den nya matmetoden
WLTP. Jamfért med 2021, omraknat till WLTP, skarps EU-malet for personbilar med 15
procent minskning till 2025 och 37,5 procent minskning till 2030. Foér latta nyttofordon galler 15
procent minskning till 2025 och 31 procent minskning till 2030.

Kommissionen foreslar® i revideringen en skarpning av de befintliga EU-malen for 2030 till 55
procent reduktion fér personbilar och till 50 procent reduktion for latta nyttofordon samt ett nytt
EU-mal som innebar nollutslappskrav fér nya latta fordon fran 2035.

3.1.8 Forslag till forordning om sakerstallande av lika villkor for hallbar luftfart
Forslaget®® omfattar alla flyg som avgar fran en flygplats inom EU 6ver en viss storlek och
innebar att det stalls krav pa leverantorer av flygbransle att gradvis 6ka inblandningen av
hallbara flygbranslen i fossilt jetbransle. Fran och med 1 januari 2025 ar den féreslagna
miniminivan 2 volymprocent hallbara flygbranslen och 2030 féreslas den vara 5 volymprocent.
Da infors ocksa ett sarskilt krav pa inblandning av syntetiska flygbranslen med en miniminiva
pa 0,7 volymprocent. Miniminivan héjs successivt vart femte ar fram till 2050 da den foreslas
ligga pa 63 volymprocent. Forslagets utformning skiljer sig fran den svenska reduktionsplikten
for flygfotogen, dar reduktionskraven baseras pa LCA-utslapp.

For att undvika ekonomitankning stalls krav pa alla flygbolag som trafikerar flygplatser inom
EU att en viss mangd bransle tankas innan start. Pa flygplatser laggs kravet att tillhandahalla
nddvandig infrastruktur som mojliggor tankning av hallbara flygbranslen.

3.1.9 Forslag till forordning om anvandning av fornybara branslen och
branslen med laga koldioxidutslapp i sjofart

Forslaget®® innebéar att det stalls krav pa att minska vaxthusgasintensiteten fran den energi
som anvands ombord pa fartyg som anloper till, avgar fran eller befinner sig i en hamn inom
EU. For energi som anvands ombord pa ett fartyg ska den arliga genomsnittliga
vaxthusgasintensiteten underskrida ett sarskilt angivet gransvarde som beraknas utifran ett
referensvarde for flottans vaxthusgasintensitet. Fran den 1 januari 2025 ska ett fartygs arliga
genomsnittliga vaxthusgasintensitet vara 2 procent lagre an referensvardet. Kraven skarps
stegvis vart femte ar och vaxthusgasintensiteten hos ett enskilt fartyg ska 2050 vara 75
procent lagre an referensvardet.

Forslaget innebar ocksa att containerfartyg och passagerarfartyg som befinner sig i en EU-
hamn maste fran och med 1 januari 2030 ansluta sig till en landstromsanlaggning och
tillgodose hela sitt energibehov darifran sa lange fartyget befinner sig i hamn. Kravet galler
inte vid korta anldp, under tva timmar, och heller inte fér nollutslappsfartyg.

Det foreslas att forordningen ska tillampas fran den 1 januari 2025.

57 Europeiska kommissionen (2021h)
% Europeiska kommissionen (2021i).
59 Europeiska kommissionen (2021j).
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3.1.10 Ombearbetning av direktiv om byggnaders energiprestanda (EPBD)
Forslaget® beror i férsta hand byggnaders energiprestanda, men delar handlar om att framja
mdjligheter till laddning av elfordon. Férslaget handlar om privat laddinfrastruktur och
kompletterar férordningen om infrastruktur for alternativa branslen (AFIR) som handlar om
publik laddinfrastruktur.

Forslaget innebar skarpta krav pa installation och kabeldragning avseende laddinfrastruktur
for elfordon. Forinstallerad kabeldragning foreslas bli normen for alla nya byggnader och
byggnader som genomgar stérre renoveringar och utbyggnaden av laddningspunkter i nya
och renoverade kontorsbyggnader forstarks sarskilt. Laddningspunkter maste mojliggéra
smart laddning, och medlemsstaterna ska undanrgéja hinder for installation av
laddningspunkter i bostadshus och sakerstélla en “ratt att ansluta sig”.

Kraven pa laddinfrastruktur i befintligt direktiv om byggnaders energipresentanda® ar
implementerade i Plan- och byggférordningen®? inkluderar regler om laddinfrastruktur for vissa
byggnader och tomter. Det finns krav pa att vid nybyggnation eller ombyggnation av
bostadshus och parkeringsplatser med mer an ett visst antal platser for parkering, maste
fastigheten utrustas med laddmadjligheter eller forberedelser for att installera
laddinfrastruktur.®®

3.1.11 Riktlinjer for statligt stod till miljoskydd och energi (CEEAG) samt
gruppundantagsbestammelser (GBER)

Bestammelser om statligt stéd finns i kommissionens allménna gruppundantagsférordning®
(GBER) och riktlinjer for statligt stod till klimat, miljoskydd och energi®® (CEEAG). Vad galler
riktlinjerna for statligt stéd beslutades de i bérjan av 2022. Vad géller GBER sa beslutade
Kommissionen i juli 2021 om att infOra en ny artikel 36a som reglerar méjligheten att ge stod
till allmant tillganglig infrastruktur fér laddning och tankning. Stédet ska beviljas genom ett sa
kallat konkurrensutsatt anbudsforfarande dar det styrande ar det lagsta budet. Fore ett sadant
forfarande ska ett offentligt samrad eller en oberoende marknadsundersokning genomféras for
att kontrollera behovet av stéd. Andringar i férordningen om stéd till lokala
klimatinvesteringar® gjordes i juni 2022 for att kunna tillampa artikel 36a i GBER.

For stod som uppfyller villkoren i GBER behdver medlemsstaten bara anmala stédordningen
och ange bland annat stddets legala grund, budget och varaktighet. Sa lange de formella
kraven ar uppfyllda kommer kommissionen att godkanna stédet utan materiell prévning. Stoéd
som inte uppfyller villkoren i GBER behdver daremot anmalas till kommissionen och prévas i
sak, med ledning av bestammelserna i CEEAG. Detta ar en betydligt mer omfattande process
jamfort med en anmalan enligt GBER. Normalt sker omfattande skriftvaxling mellan
medlemsstaten och EU-kommissionen under ett antal manader nar medlemsstaten maste
forklara hur alla krav och kriterier enligt CEEAG ar uppfyllda.

0 Europeiska kommissionen (2021k).
61 Europeiska unionen (2010).
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3.2 Ytterligare EU-regelverk som inte ar
under forhandling for narvarande

3.21 Forordning om faststidllande av normer for koldioxidutsldapp fran nya
tunga fordon
Det finns utslappskrav fér nya tunga fordon, vilket faststélls i forordning®”. Enligt dessa regler
maste tillverkarna minska koldioxidutslappen fran nya lastbilar med i genomsnitt 15 procent
fran 2025 och 30 procent fran 2030, jamfort med 2019 ars nivaer.

| en planerad dversyn av férordningen under 2022 ska EU-kommissionen bedéma och ge
férslag om hur ambitionen bér utvecklas i kravnivéderna 2025 och 2030 samt féresla kravnivaer
2035 och 2040.

3.2.2 Branslekvalitetsdirektivet
EU:s branslekvalitetsdirektiv®® faststéller tekniska specifikationer for bensin och diesel. Enligt
direktivet ar det bland annat tillatet att blanda in upp till 10 volymprocent etanol i bensin,
3 volymprocent metanol i bensin, och upp till 7 volymprocent FAME i diesel. Hittills har
bensinen pa den svenska marknaden enbart haft 5 procents etanolinblandning men den
1 augusti 2021, i samband med att reduktionsplikten for bensin hojdes fran 4,2 till 6 procent,
hojdes inblandning till 10 procent i standardbensinen.

| brénslekvalitetsdirektivet finns en malsattning om att drivmedelsleverantérer ska minska
vaxthusgasutslappsintensiteten med 6 procent per MJ av det drivmedel de saljer, till 2020.
Samtliga svenska drivmedelsleverantorer har uppnatt detta mal, och pa totalen har Sverige
uppnatt en minskning med 19,3 procent.®. Drivmedelslagen’ &r Sveriges implementering av
EU:s branslekvalitetsdirektiv.

EU-standarder

Utdver kraven pa drivmedelskvalitet i lagstiftning finns dven nationella och internationella
standarder som drivmedelsleverantérerna ska forhalla sig till. Att standarder foljs ar viktigt
med avseende pa emissionslagstiftning, garantier pa motorer/avgasrening etc. Fordons- och
motortillverkarna utvecklar och certifierar motorer mot olika branslen enligt den standard som
finns for det branslet. Darmed ar garantier fér konsumenter beroende pa att korrekt bransle
anvands i en viss motor. De drivmedel som levereras maste uppfylla de krav som befintlig och
kommande fordonsflotta kraver.

En standard revideras med jamna mellanrum och en typisk revideringstid kan vara 36
manader, utéver denna tid tillkommer ofta arbete med férarbete. Standardiseringsarbete sker
dels pa nationell niva, dels internationellt i arbetsgrupper och tekniska kommittéer.

57 Europeiska unionen (2019b).
88 Europeiska unionen (1998).
% Energimyndigheten (2021e).
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3.3 Oversiktlig beskrivning av méjligheter
till EU-finansiering

Det finns en rad majligheter att séka EU-finansiering”", detta styrs av EU:s budget dar den
aktuella budgeten l6per mellan 2021-202772. Extra medel tillférdes genom
NextGenerationEU”® (NGEU), som syftar till aterhamtning efter coronapandemin. Senare i
detta avsnitt foljer kortfattade beskrivningar av nagra europeiska satsningar som kan vara av
intresse for aktdrer inom energi- och klimatomradet och vars insatser kan komplettera
varandra.™

Det finns behov att foérbattra méjligheterna for svenska aktérer som vill sbka EU-finansiering
genom forbattrad information samt stéd och vagledning. Detta har exempelvis identifierats i
Energimyndighetens forslag till vatgasstrategi’® dar formuleringen lyder: "Det finns flera
mojligheter till stod for vatgas, elektrobranslen och ammoniak i form av bidrag eller lan fran
EU. Information om dessa och hur de fungerar ar inte alltid kant vilket kan innebara en
forlorad majlighet. Det finns ett sadant stdd fér sma och medelstora féretag som heter EU
SME Support men for att svenska aktorer ska kunna ta del av EU-medel i stérre utstrackning
finns det ett behov av ytterligare stéd och vagledning. Darfér bér EU SME ges ett vidgat
uppdrag for att genomféra atgarden.”

Aven Fossilfritt Sverige uttrycker i sin vatgasstrategi’” ett behov av att flera myndigheter
samordnar dels de nationella bidrag och utlysningar som planeras, dels hur de kan starka och
koordinera bidragsprocesser och utlysningar som pagar inom EU.

Dessutom vore det bra att Sverige arbetar mer strategiskt med att paverka de processer,
expertgrupper och kommittéer som styr finansiering inom EU. En del av detta bér vara att
samverka med olika aktorer for att battre fanga upp behov och férutsattningar i Sverige. En
annan del bor vara att Sverige blir mer aktivt i EU-processer och deltar aktivt i expertgrupper
och kommittéer for att paverka utformningen av de instrument och utlysningar inom vilka
aktorerna kan soka medel. Detta for att dessa ska vara utformade pa ett satt som ar anpassat
efter svenska forhallanden och 6nskemal.” (Aven aktdrerna bér uppmuntras till detta.) Fér att
kunna genomfdra detta kravs att resurserna for denna typ av aktiviteter okar.

3.3.1 Facilitet for aterhdmtning och resistens’
Genom faciliteten for aterhamtning och resiliens, som ar en del av NextGenerationEU, stalls
723,8 miljarder euro (i I6pande priser) till medlemslandernas férfogande for reformer och
investeringar. Drygt halften utgdrs av lan (385,8 miljarder euro) och resten ar bidrag
(338 miljarder euro). For att fa stod fran faciliteten maste EU-landerna lamna in planer for
aterhamtning och resiliens till kommissionen. | planerna ska landerna beskriva vilka reformer

™ Europeiska kommissionen (2022c).

72 Europeiska kommissionen (2022d).

3 Las mer pa https://europa.eu/next-generation-eu/index_sv. Del av NGEU férdelas via medlemsstaternas
godkanda planer och delar av dessa medel kan ocksa férmedlas via existerande program.
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och investeringar de ska gora fram till slutet av 2026. | mars 2022 godkande EU-
kommissionen Sveriges aterhamtningsplan®.

3.3.2 Connecting Europe Facility (CEF)®
CEF ar ett program for infrastrukturuppbyggnad i Europa inom omradena transport, energi och
digitala tjanster och ska framja tillvaxt, jobb och konkurrenskraft genom riktade investeringar i
infrastruktur i EU. Budgeten for 2021-2027 ar 25,81 miljarder euro. En av de viktigaste
prioriteringarna for CEF ar att mojliggéra och starka synergier mellan de tre omradena.

De delar av CEF som &r inriktade mot transport kopplar till TEN-T férordningen® och handlar
bland annat om att framja minskad miljdpaverkan fran transportsystemet och att na ékad
energieffektivitet. Det finns bland annat mdjlighet att fa finansiering fér laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vatgas.

3.3.3 Horisont Europa®
Horisont Europa ar det europeiska ramprogrammet for forskning och innovation som ska
genomfdras under perioden 2021-2027. Programmet har en budget pa 95,5 miljarder euro
(exklusive en viss forstarkning via NextGenerationEU). Programmet ar indelat i tre delar, dar
en av de tre delarna har fokus pa globala utmaningar och industriell konkurrenskraft inklusive
inriktning mot industri, digitalisering, klimat, energi och mobilitet samt bioekonomi.

Programmet kommer att fa stor betydelse for forskare i Sverige och for det svenska
forsknings- och innovationssystemet. Programmet ar till vasentliga delar en fortsattning pa
Horisont 2020 med mer av forskning och innovation med starkare fokus pa europeiska
partnerskap och med ambitidésa forsknings- och innovationsuppdrag (missions pa engelska)
for att 16sa stora samhallsutmaningar.

Horisont Europa ska bidra till att uppfylla visioner om ett valmaende, rattvist och hallbart
samhalle. Programmet ska bidra till att starka gron tillvéxt och konkurrenskraft i Europa men
har aven tydliga globala malsattningar om att bekampa klimatférandringen och verka fér en
hallbar utveckling.

3.3.4 EU:s Innovationsfond?
Syftet med fonden ar att stotta projekt som demonstrerar mycket innovativa tekniker,
processer eller produkter. Dessa ska ha en tillracklig mognadsgrad och en betydande
potential att bidra till minskade utslapp av vaxthusgaser. EU:s Innovationsfond stodjer
innovativa koldioxidsnala teknologier och processer i energiintensiva industrier; infangning och
anvandning av koldioxid; byggnation och drift av infangning och lagring av koldioxid; samt
innovativ produktion av férnybar energi och energilagring.
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3.3.5 Breakthrough Energy Catalyst?s
Genom en 6verenskommelse mellan EU-kommissionen och Bill Gates startades det
gemensamma partnerskapet Breakthrough Energy Catalyst Programme. Malet ar att skala
upp viktig klimatsmart teknik och paskynda évergangen till hallbara industrier i Europa. Syftet
med detta nya partnerskap ar att investera i en portfélj med EU-baserade projekt med stort
genomslag. Fokus ligger pa fyra sektorer som har en stor potential att bidra till att uppna de
ekonomiska och klimatmassiga ambitionerna i den europeiska gréna given:

e Fornybar vatgas

e Hallbara flygbranslen

e Direkt avskiljning av koldioxid fran luft
e Langtidslagring av energi

Genomférandet och mojligheten att ta del av satsningen kommer att ske via utlysningar och
ansokningar inom ramen for InvestEU:s och Europeiska investeringsbankens verksamheter.

3.3.6 InvestEU®®
Programmet kommer att samla flera av de nuvarande finansiella instrumenten och fortsatta
verka for en utveckling av investeringsplanen for Europa (den sa kallade Juncker-planen).
Med InvestEU kommer EU-kommissionen att 6ka investeringarna for innovation och skapande
av arbetstillfallen ytterligare. Det syftar till att fa fram nya investeringar pa éver 372 miljarder
euro under 2021-2027.

InvestEU innehaller tre delar: 1) Mobilisering av offentliga och privata investeringar med
garantier fran EU:s budget; 2) Radgivning till investeringsprojekt som soker finansiering och
3) En lattillganglig databas som sammanfér projekt och investerare.

Investeringar ska goras inom fyra olika omraden: (1) hallbar infrastruktur; (2) forskning,
innovation och digitalisering; (3) sméa och medelstora féretag samt (4) social innovation.
Medlen kan anvandas till att genomfora strategiska investeringar for att bygga starkare
europeiska vardekedjor och stddja verksamhet inom kritisk infrastruktur och teknik inom alla
de fyra omradena.

3.3.7 IPCEI, viktiga projekt av gemensamt europeiskt intresse®’
En IPCEI (Important Projects of Common European Interest) kan narmast ses som en
industriledd Joint Programming. Det kan ocksa liknas med de satsningar som gors av
Wallenbergstiftelsen, dar stiftelsen pekar ut ett utvecklingsomrade och identifierar vilka
larosaten och storbolag som ska samverka for att utveckla omradet. Darefter kan de
identifierade aktdrerna s6ka medel for samverkansprojekt som utgér en portfolj av
samverkande utvecklingsprojekt.

En satsning skapas pa initiativ av medlemsstaterna och minimikravet ar ett bilateralt avtal. De
satsningar som har gjorts hitintills ar multilaterala, men tacker inte alla medlemsstater. Kravet
pa en IPCEI ar att den ska vara "to the benefit of all of U" vilket alltsa innebar att resultaten
ska komma hela unionen till godo.

8 Breakthrough Energy (2022).
8 Europeiska unionen (2022).
87 Europeiska kommissionen (2022j).
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IPCEI har tva speciella sardrag. Dels skapas en sammanhallen portfélj av projekt dar
projekten ar narmare knutna till varandra. Dessutom finns i detta program méjligheten att
samfinansiera uppbyggnaden av “first industrial deployment” vilket innebar att uppbyggnaden
av infrastrukturen fér massproduktion kan finansieras.

3.3.8 Life®®
Programmet I6per mellan 2021-2027 och har en budget pa 5,46 miljarder euro. Programmet
ska bidra till omstallningen till en hallbar, cirkular och resilient ekonomi, skydda och aterstalla
miljén och stoppa och vanda foérlusten av biologisk mangfald.

LIFE-férordningen innehéller tva omraden, miljé och klimat. Fér miljoomradet ingar tva
delprogram med inriktning mot natur och biologisk mangfald samt mot cirkular ekonomi och
livskvalitet. FOr klimatomradet ingar tva delprogram med inriktning mot begransning av och
anpassning till klimatférandringar samt mot omstalining till ren energi.

De tre storsta férandringarna jamfort med det tidigare LIFE-programmet ar for det forsta
inrattandet av det delprogram som syftar till dvergang till ren energi. Det ligger under omradet
Klimat som i tidigare finansierades under Horisont 2020. F6r det andra, inrattandet av det nya
delprogrammet for cirkular ekonomi och livskvalitet under omradet Miljé. Och for det tredje
inférandet av sa kallade "strategiska naturprojekt” som syftar till att integrera relevanta mal for
natur och biologisk mangfald i andra EU-program.

3.3.9 Europeiska struktur- och investeringsfonder, ESIF®
De europeiska struktur- och investeringsfonderna har till syfte att 6ka den ekonomiska, sociala
och territoriella sammanhallningen mellan EU:s medlemsstater och regioner. Fonderna
forvaltas av EU-kommissionen och EU-landerna gemensamt. Nedan foljer tre av de fonder
som ar viktigast for svenska Fol-aktorer.

Europeiska regionala utvecklingsfonden, Eruf

Syftet med Eruf ar att starka ekonomisk och social sammanhalining inom EU genom att
minska de regionala skillnaderna. ERUF investerar i tillvaxt och sysselsattning for att starka
den regionala utvecklingen. En sddan sammanhallningspolitik ar inriktad mot fem politiska
mal:1) Ett smartare EU genom innovation, digitalisering och ekonomisk omvandling samt stod
till sma och medelstora foretag. 2) Ett grénare, koldioxidfritt EU dar Parisavtalet genomférs
och med investeringar i energiomstallning, férnybar energi och klimatatgarder. 3) Ett mer
sammanlankat EU med strategiska transportnat och digitala nat. 4) Ett mer socialt EU som
foljer principerna i den europeiska pelaren for sociala rattigheter och som stédjer bra
arbetstillfallen, utbildning, kompetensutveckling, social inkludering och en jamlik halso- och
sjukvard. 5) Ett EU som star narmare medborgarna genom att stddja lokala
utvecklingsstrategier och hallbar stadsutveckling i hela unionen.

8 Europeiska kommissionen (2022k).
8 Europeiska kommissionen (20221).
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Budgeten under 2021-2027 ar 226 miljarder euro (I6pande priser). Projekt som kan
finansieras ar bland annat sadana som syftar till att regionerna ska bli mer koldioxidsnala och
miljévanliga, samt sammankopplade med battre transporter. Eruf genomférs bade genom
nationella och regionala program, men aven genom gransoéverskridande interregionala
program.

Fonden fér en réttvis omstélining (Joint Transition Fund)

Fonden for en rattvis omstallning ar en av tre fonder som ingar som verktyg i
investeringsplanen for ett hallbart Europa, den sa kallade gréna given. Implementeringen ska
ske dels genom ett sarskilt program inom InvestEU och en ny lanefacilitet fran Europeiska
Investeringsbanken for utlaning till offentlig sektor subventionerad fran EU-budgeten. Detta for
att mojliggora ytterligare investeringar i de regioner som paverkas mest av omstallningen till
klimatneutralitet.

Fonden for en rattvis omstallning foreslas ge stdd till alla medlemsstater och kommer att
inrattas inom ramen for sammanhallningspolitiken. | Sverige kommer endast Vasterbotten,
Norrbotten och Gotland att kunna ta del av denna fond.

Europeiska investeringsbanken (EIB)%

EIB arbetar med ett antal olika instrument for att stddja projekt inom energi och klimat. Stédet
kan ha olika former (bidrag, lan eller blandfinansiering) och rikta sig till olika malgrupper, till
exempel offentlig sektor eller naringslivet.

Stodet kan ocksa fokusera pa olika insatser i form av energieffektiviseringsatgarder eller en
Okad produktion och anvandning av férnybar energi.

3.4 Internationellt samarbete

3.41 IMO (FN)
International Maritime Organisation (IMO) ar ett FN-organ for internationell sjofart. Denna
beskrivning av nuvarande aktiviteter inom IMO for att minska vaxthusgasutslapp kommer fran
en rapport fran IVL®" som ar framtagen inom detta uppdrag.

Inom IMO antogs 2018 en plan for att minska sj6fartens utslapp av véxthusgaser® . Den var
uppdelad i dtgarder som skulle beslutas om pa kort, medellang och lang sikt (motsvarande
2018-2023, 2023-2030 respektive efter 2030). Foljande mal sattes upp av IMO:

¢ Den internationella sjofartens utslapp av vaxthusgaser skall minska med 50 procent
till 2050 med 2008 som basar samt fasas ut helt under 2100-talet.

e Intensiteten i utslappen av koldioxid skall minska sa att utslappen av CO2 per
transportarbete minskar med 35 procent till 2030 och 70 procent till 2050, med 2008
som basar.

% European Investment Bank (2022).
o VL (2022).
2 |MO (2018).
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De atgarder pa kort sikt som har antagits hittills ar Energy Efficiency Design Index (EEDI),
Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP) och Energy Efficiency Operation Index
(EEOQI)%,

EEDI &r ett index som anger hur energieffektivt ett fartyg minst maste vara®. Det géller for
nya fartyg fran 2013 och kraven skarps efter hand. Kraven pa indexvarde ar olika for olika
fartygstyper och beror av fartygens storlek. | princip ar indexet matt som berédknad mangd
CO2 som slapps ut som funktion av fartygets nominella kapacitet (vanligen dédvikt (DWT))
multiplicerat med fartygets nominella fart, aven om det finns undantag och justeringar for olika
typ av fartyg. Genomforda branslebesparingsatgarder tas ocksa hansyn till. Regelverket ar
sadant att ett nytt fartyg maste uppfylla kraven for att fa tas i bruk. EEDI omfattar alla fartyg
med en bruttodraktighet éver 400 ton och som gar i internationell trafik (med undantag for
fartyg utan mekanisk framdrivning®®).

SEEMP innebar att fartyg maste ha en energieffektiviseringsplan, en plan pa hur
vaxthusgasutslappen kan paverkas genom exempelvis val av hastighet, ruttplanering,
underhall med mera. Samtliga fartyg i internationell trafik med en bruttodraktighet pa éver
400 ton har sedan 2013 krav pa sig att ha en energieffektiviseringsplan SEEMP.

Det har ocksa beslutats om flera atgarder for medellang sikt. Det ar Energy Efficiency Index
for Existing Ships (EEXI) vilket ar ett liknande index som EEDI fast det galler fér befintliga
fartyg (byggda fore 2013) oavsett alder, och galler for frakt- och kryssningsfartyg éver 400 GT
som faller under MARPOL Annex VI®®. En del detaljer i regelverket kommer att beslutats
under 2022 med malet att reglerna boérjar galla den 1 januari 2023. Detta ar en slags
engangsregel och fartyg som inte klarar kraven 2023 kommer inte att fa anvandas. Det finns
olika atgarder som fartygen kan vidta for att klara kraven (vanligast blir troligen en
begransning av motorernas effekt i kombination med fartminskning), men ett antal fartyg
kommer antagligen att behdva skrotas.

Ett annat beslutat verktyg ar Carbon Intensity Indicator (Cll) som ocksa kommer att bérja galla
2023. Cll ar ett ar ett matt pa hur effektivt ett fartyg transporterar gods eller passagerare och
anges i gram CO2 som slapps ut per lastkapacitet och nautisk mil (fartygens vaxthusgas-
utslapp per nominellt transportarbete). Ett varde pa indikatorn raknas ut arligen for varje fartyg
som utifran detta varde klassas fran A till E, beroende pa fartygstyp och fartygets storlek.
Kraven for de olika nivaerna A—E skarps sedan succesivt fram till 2030 for att kunna minska
intensiteten i sjofarten totalt. For fartyg som uppnar ett D-betyg tre ar i foljd eller ett E-betyg
under ett enstaka ar, maste en korrigerande atgardsplan tas fram som en del av SEEMP och
godkannas. CllI galler for alla frakt-, RoPax- och kryssningsfartyg éver 5 000 GT.

IMO har &ven introducerat en databas (Ship fuel oil consumption database®” ) dér alla fartyg
Over 5 000 gross-ton (GT) arligen rapporterar bransleférbrukning och den stracka de kort.
Denna databas ar inte offentlig. Inom IMO pagar aven arbete med att ta fram riktlinjer for att
berékna sjofartens utslapp av vaxthusgaser fran branslen ur livscykel (LCA) perspektiv®e.

Man kan notera att de hittills beslutade atgarderna fokuserar pa intensiteten for
vaxthusgasutslappen. Med en 6kande sjofart kommer de inte att racka till for att na de
absoluta malen. Inom IMO pagar nu aven diskussioner om mer langsiktiga styrmedel, sa

% IMO (2022a).

% Transportstyrelsen (2021b).

% Transportstyrelsen (2017).

% MARPOL annex VI &r ett regelverk som ska minska olika luftféroreningar, 14s mer pa
https://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Air-Pollution.aspx.

57 IMO (2022b).

% MO (2022c).
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kallade market-based measures (MBM:s). De langsiktiga styrmedel som har féreslagits
inkluderar avgift pa marina branslen (som tex samlas i en internationell fond for
vaxthusgasutslapp), handel med utslappsratter (olika varianter, antingen som del av befintliga
utslappshandelssystem eller ett system for sjofarten), hybrid-varianter som kombineras med
och anvander Energy Efficiency Design Index som riktmarke och diverse andra forslag.

3.4.2 ICAO (FN)
Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAQ) ar ett FN-organ for internationellt flyg.
ICAO har satt upp klimatmalen att den internationella flygsektorn ska arligen 6ka
bransleeffektiviteten med 2 procent per ar fram till 2050 samt klimatneutral tillvaxt fran 2020
och framat®. Fér att uppna det senare antog ICAO det globalt marknadsbaserade styrmedlet
CORSIA™, som innebar att flygbolagen behéver kbpa utslappskrediter for de
vaxthusgasutslapp som 6verskrider 2020 ars niva. For ytterligare beskrivningar om arbetet i
ICAO hanvisas till underlagspromemorian fran delprojektet Gront flyg.

% |CAO (2022).

% F3r mer information om CORSIA:s funktion se: https://www.icao.int/environmental-
protection/CORSIA/Pages/default.aspx, eller https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Miljo-och-
halsa/Klimat/Klimatstyrmedel/icaos-globala-klimatstyrmedel/.
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4 Nuvarande nationella
styrmedel pa omradet

Detta avsnitt beskriver de nationella styrmedel som paverkar drivmedel och tillhérande
infrastruktur, inklusive elektrifiering av transportsektorn. Det ar inte beskrivning av alla
styrmedel som paverkar transportsektorn. Fér mer utforlig information om ytterligare styrmedel
inom transportsektorn hanvisas till 6vriga underlagspromemorior inom uppdraget.

4.1 Reduktionsplikten

Reduktionsplikten syftar till att minska vaxthusgasutslappen fran vagtransporter och flyget sa
att Sverige ska na det klimatpolitiska malet for transportsektorn (minst 70 procents reduktion
av vaxthusgasutslapp till 2030 jamfort med 2010). Reduktionsplikten satter separata banor for
nivaer av inblandning av biodrivmedel i diesel, bensin och flygfotogen fram till 2030.
Reduktionsplikten beskrivs mer utforligt i avsnitt 8.2.

Under 2022 genomfér Energimyndigheten en kontrollstation'®' for reduktionsplikten for att
understka konsekvenserna av systemet fram till 2030, med fokus pa prisbilden fér drivmedel
och ravaruforsoérjning. Uppdragets utformning beskrivs mer utforligt i avsnitt 5.9.1.

4.2 Hallbarhetskriterier enligt
hallbarhetslagen

Lagen om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och biobrénslen (hallbarhetslagen)'?
sakerstaller att den biomassa som anvands for el, varme, kyla och framstallning av
biodrivmedel ar hallbar (enligt definition som anges i lagen). Lagen implementerar krav
faststallda i férnybartdirektivet'?®. Ett krav som stélls ar vaxthusgasutslappsminskningar sett
over livscykeln (inklusive markférandringar) jamfért med sin fossila motsvarighet. Denna niva
ar olika beroende pa bransletyp och nar anlaggningen dar de nyttjas togs i drift. Uppfyllande
av krav visas genom att organisationen som hanterar branslet erhaller ett hallbarhetsbesked
fran Energimyndigheten. Endast bransle och drivmedel som uppfyller kraven i
hallbarhetslagen far raknas till Sveriges uppfyllelse av de klimatpolitiska malen. |
rapporteringen raknas de som nollutslapp.

Kraven sakerstéller att det biodrivmedel som levereras pa den svenska marknaden raknas
som hallbart utifran ett vaxthusgasperspektiv. For att hdginblandade biodrivmedel ska bli
foremal for skattelattnad kravs hallbarhetsbesked. For att biodrivmedel ska tillgodoraknas
inom reduktionskraven i drivmedelslagen och reduktionsplikten behdver det levererade

101 Regeringen (2021b).

102 SFS 2010:598.

103 Eyropeiska unionen (2018). Ett reviderat férslag till férnybartdirektiv &r under férhandling, vilket beskrivs i
avsnitt 3.1.
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drivmedlet ocksa omfattas av hallbarhetsbesked (vilket sakerstaller en minst 50 procent lagre
klimatpaverkan an dess fossila motsvarigheter). Biodrivmedel som inte uppfyller kraven
beskattas som sina fossila motsvarigheter och kan ej anvandas inom reduktionsplikten. Utéver
sakerstallande av minskning av utslapp fran drivmedlet, sakerstalls att markanvandning inte
paverkas negativt vid produktion av biodrivmedel.

4.3 Koldioxidskatt och energiskatt

Branslen for anvandning till transporter beskattas generellt med en kombinerad energi- och
koldioxidskatt vilket formuleras i energiskattlagen'®. Energiskattedirektivet'® styr
medlemsstaternas skatt pa el och branslen. For branslen satts minimiskattenivaer.
Energiskattedirektivet fastslar ocksa att ett biodrivmedel som ersatter ett fossilt drivmedel ska
beskattas pa samma satt som det bransle det ersatter. Det finns mdjlighet att ge
skattenedsattning eller skattebefrielse for biodrivmedel men da maste EU-godkannande enligt
statstodsregelverk ges och uppf6ljning goras for att sakerstalla att ingen éverkompensation
sker. Det finns ett nytt forslag till energiskattedirektiv som nu ar under férhandling, detta
beskrivs i avsnitt 3.1.5.

| dagslaget har rena och héginblandade flytande biodrivmedel en total skattenedsattning som
varar till 31 december 2022 (aktuellt for narvarande ar etanol i E85 och ED95, ren FAME och
ren HVO). | februari 2022 ansotkte regeringen om fortsatt statsstddsgodkannande for total
skattenedsattning i tio ar fér rena och héginblandade flytande biodrivmedel'%. | juni 2020
godkénde EU-kommissionen'®” Sveriges anstkan om fortsatt statsstodsgodkénnande om
total skattenedsattning under tio ar for icke-livsmedelsbaserad biogas och biogasol som
anvands for uppvarmning respektive motordrift.

Det finns en rad undantag fran den generella beskattningen'®. Exempelvis har el och brénsle
i yrkesmassig jordbruks- och skogsverksamhet nedsattning pa skatt.

Inom sjofarten galler att for vissa batar och skepp for annat an privat andamal utgar hel
skattebefrielse pa branslen, detsamma géller luftfartyg fér annat &n privat bruk. For tag eller
andra sparbundna transportmedel galler ocksa skattebefrielse for branslen och el.
Landstromsforsorjning av fartyg av minst 400 bruttodraktighet ar skattebefriad. Fartyg storre
an 400 bruttoton far vid liggtid i hamn en nedsattning av energiskatt pa den landstréom som
anvands av fartyget i hamn (till 0,6 6re/kWh). Genom att nyttja landstrdm undviker man
behovet av att nyttja andra bransle for fartyg som ligger i hamn, vilket minskar
bransleférbrukningen. 1%

104 SFS 1994:1776.

195 Europeiska unionen (2003).

196 Regeringskansliet (2022b).

07 Europeiska kommissionen (2020).

198 Fgr mer information om beskattning av branslen i olika sektorer etc. hanvisas till Skatteverket:
https://skatteverket.se/foretag/skatterochavdrag/punktskatter/energiskatter.4.18e1b10334ebe8bc8000843.html.
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4.4 Upphandlingsregler

Den offentliga sektorns upphandling av varor, tjanster och byggentreprenader ar omfattande
och bedéms uppga totalt till cirka 700 miljarder kronor arligen, eller cirka en sjattedel av

BNP "0, Av flera skl finns det regler for offentlig upphandling. En del av dessa handlar om att
framja konkurrens och astadkomma en sund anvandning av skattemedel. En annan del
handlar om att framja EU:s inre marknad. | stort sett alla inkdp som goérs inom offentlig sektor,
aven hyra och leasing, ar offentlig upphandling och omfattas darfor av upphandlingslagarna.

Nar det galler transporter ar den offentliga upphandlingen en faktor i omstallningen till ett
fossilfritt transportsystem. Det offentliga upphandlar arligen en stor andel transporter och
offentliga aktérers 6kade miljokrav i upphandlingarna kan fa en paverkan pa efterfragan pa
biodrivmedel eller eldrivna fordon. Transporter som upphandlas genom offentlig upphandling
ar ofta bundna till langa avtalstider som kan paverka efterfragan pa olika drivmedel 6ver tid.

4.5 Industriklivet

| syfte att finansiera tekniksprang och understédja industrins ambitioner att stalla om maojliggor
Industriklivet stod till saval forskning, forstudier och demonstration som fullskaliga
investeringar',"'2. Tre omraden ingar: processindustrins utslapp av vaxthusgaser (det
handlar till stor del om processrelaterade utslapp), negativa utslapp samt strategiskt viktiga
insatser inom industrin. Det senare omradet kan till exempel réra sig om biodrivmedel,
plastreturraffinaderier, vatgasproduktion, atervinningsanlaggningar och batteriproduktion.
Sedan 2018 stottar Industriklivet utvecklingen av I6sningar for att minska de processrelaterade
och ofta svaratkomliga utslappen inom industrin och sedan 2019 ges aven stod till utveckling
av tekniker for sa kallade negativa utslapp. 2020 utékades Industriklivet for att aven omfatta
andra industriprojekt som pa ett vasentligt satt kan bidra till att na klimatmalen.

Industriklivet omfattar totalt cirka 909 miljoner kronor 2022 och kan finansiera projekt som
pagar till och med 2029, den arliga budgeten beslutas i samband med budgetpropositionen.

4.6 Klimatklivet

Klimatklivet ar ett investeringsstdd som kan ges till lokala och regionala fysiska atgarder som
minskar vaxthusgasutslappen. | Klimatklivet ska i forsta hand stdd ges till de atgarder som
resulterar i storst vaxthusgasutslappsminskningar per investerad krona. Stodet regleras av en
férordning om stdd till lokala klimatinvesteringar''®.

110 Konjunkturinstitutet (2020).
"1 SFS 2017:1319.

"2 Energimyndigheten (2022a).
13 SFS 2015:517.
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Inom Klimatklivet kan man bland annat fa stéd for foljande atgarder som paverkar
drivmedelsproduktion och infrastruktur for fornybara drivmedel:

e Utbyggnad av publik laddinfrastruktur, vilket framjar 6kad elbilsanvandning.

e Byggnation av biogas- och vatgastankstallen, vilket framjar 6kad gasbils- och
vatgasanvandning.

e Byggnation av biogasproduktionsanlaggningar.

e Byggnation av demoanlaggningar for produktion av avancerade biodrivmedel fran
lignocellulosa-baserade ravaror.

Naturvardsverket ar ansvarig myndighet.

4.7 Ladda bilen

Naturvardsverket handlagger stédet "ladda bilen”"", fér installation av laddningsstation vid
bostader eller arbetsplats. De som bor i bostaden eller de som ar anstallda pa arbetsplatsen
ska vara de huvudsakliga anvandarna. Stédet kan sdkas av bostadsrattsféreningar,
organisationer och féretag men inte av privatpersoner.

Bidraget ges som ett engangsbelopp med hoégst 50 procent av de bidragsberattigade
kostnaderna, dock hogst 15 000 kronor per laddpunkt. Bidraget delas inte ut till &tgarder som
maste genomféras enligt lag, annan forfattning eller villkor i tillstand.

Foretag bedoms utifran regler om statsstdd, vilket innebar att ansékan i forsta hand bedéms
utifran kommissionens "de minimisférordning”''®. Tidigare erhallet minimis-stéd (sa kallat
forsumbart stod) ska anges vid ansdkan. Ett foretag kan fa sa kallat minimis-stod till ett belopp
om max 200 000 euro under en trearsperiod. Om det sokta beloppet dverskrider detta, sa kan
i undantagsfall ansékan i stallet bedémas utifran gruppundantagsférordningen (GBER)''6.

4.8 Skattereduktion for installation av
laddningspunkt till elfordon

Det ar mojligt att fa skattereduktion for installation av gron teknik och har ingéar installation av
laddningspunkt for elfordon'"”. Denna méjlighet inférdes 1 januari 2021 och ersétter det bidrag
som privatpersoner tidigare kunde anséka om.

Den skattereduktion som kan ges ar hogst 50 procent av kostnaden for arbete och material
(inklusive mervardesskatt) och den ar hégst 50 000 kronor per person och ar.

Foljande krav stalls pa laddningspunkten:

Laddningspunkten ska vara férberedd for elmatning och debitering av elkostnad.

114 Naturvardverket (2022c).

5 Europeiska unionen (2013b).
6 Europeiska unionen (2014b).
"7 Skatteverket (2022).
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Laddningspunkten ska ha med minst de uttag eller anslutningsdon som beskrivs i
e Standarden EN 62196-2 for elfordon av typ 2.
e Standarden EN 62196-3 for elfordon av typ Combo.

Laddningspunkten ska enbart disponeras av hushallet som ager det aktuella smahuset eller
den aktuella agarlagenheten eller innehar den aktuella l1dagenheten med bostadsratt.

4.9 Investeringsstod for publika
snabbladdningsstationer (for sa kallade
vita flackar”)

Regeringen fattade i juni 2020 beslut om en férordning fér utbyggnad av publika laddstationer
for snabbladdning av elfordon'®. Férordningen innehaller bestammelser om statligt stéd i
anslutning till storre vagar. Syftet med stodet ar att sékerstalla en grundlaggande tillgang till
denna typ av laddinfrastruktur i hela landet, dar sadan infrastruktur annars inte byggs ut.
Férordningen grundar sig i ett férslag fran en rapport'® fran Trafikverket.

Foérordningen reglerar att Trafikverket far i uppdrag att betala ut stoédet, samt utifran behovet
av en andamalsenlig férdelning av publika laddstationer bestdmma for vilka strackor som det
ar mojligt att s6ka stdd. Med storre vagar avses det funktionellt prioriterade vagnatet som det
beskrivs i Trafikverkets nationella vagdatabas, NVDB. En 6versyn har gjorts 6ver var det
saknas tillgang till laddinfrastruktur for snabbladdning pa detta vagnat. Det ar dessa "vita
strackor” som ska tackas. For att en vagstracka ska vara "vit” ska den sakna likstrdmsladdning
pa 50 kW eller mer, och det ska vara mer an tio mil mellan befintliga snabbladdstationer.

Trafikverket har 150 miljoner kronor att bevilja till stod fér uppbyggnad av laddinfrastruktur
under tre ar, 2020-2022. Det ar mojligt att anséka om upp till 100 procent av investerings-
kostnaden. Det gar daremot inte att soka stdd for driften av snabbladdningsstationerna.

Det finns inga begrasningar i forordningen gallande vem som kan stka stdd. Det kan vara
naringsidkare, kommuner, kommunala bolag etc. Ett elnatsforetag som bedriver
natverksamhet far dock inte bedriva produktion av eller handel med el enligt ellagen'?® 3 kap
1a§ och elnatsféretag kan darmed inte séka stédet.

4.10 Regionala elektrifieringspiloter

Stodet syftar till att framja laddinfrastruktur och infrastruktur for vatgas fér tunga
godstransporter. Stodet syftar till att skynda pa elektrifieringen av regionala tunga
godstransporter och reglereras av en forordning om statligt stod till regionala
elektrifieringspiloter for tunga transporter'?!.

18 SFS 2020:577.
9 Trafikverket (2018).
20 SFS 1997:857.
21 SFS 2022:107.
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Energimyndigheten'? har i skrivande stund utlyst 1 543 miljoner kronor inom detta stod.
Stodet ges till aktérer som gar samman for att bygga infrastruktur med strategiskt placerade
publika ladd- och tankstationer for el och vatgas for tunga transporter. Ladd- och
tankstationerna ska fardigstallas senast den 30 september 2023 och vara i drift i minst fem ar.
Som en del i pilot-begreppet ingar ocksa att laddstationen ar tillganglig fér utvardering och
informationsinhdmtning under samma tidsperiod.

Stddet i denna utlysning gar till utbyggnad av publika ladd- och tankstationer fér
snabbladdning av el- och vatgasfordon med fokus pa regionala natverk. Stodberattigade
kostnader ar kostnader kopplade till uppférande, installation eller uppgradering av laddnings-
eller tankningsinfrastrukturen. Stodet tacker upp till 100 procent av stodberattigande
kostnader. Alla utom privatpersoner kan soka.

4.11 Statliga kreditgarantier for grona
investeringar

I juni 2021 beslutade regeringen att ge Riksgalden i uppdrag att ge ut statliga kreditgarantier
som kan utfardas for storre grona industriinvesteringar utifran teknikneutrala kriterier'?3,
Investeringen i fraga maste vasentligt bidra till minst ett av malen i miljomalssystemet eller det
klimatpolitiska ramverket och far inte vasentligt motverka nagot annat av dessa mal. Under
2021 uppgick garantiramen till hdgst 10 miljarder kronor. Den 8 september 2021 féreslog
regeringen en hojd garantiram fran tidigare 15 miljarder kronor till 50 miljarder for 2022.
Darefter beraknas garantiramen till 65 miljarder kronor 2023 och 80 miljarder kronor 2024.
Forslaget innebar aven att programmet forlangs med ett ar. Det kan fortydligas att
garantiramen innebar att om 50 miljarder skulle intecknas 2022 s& ar utrymmet for ytterligare
inteckningar 2023 15 miljarder.

Garantierna far tacka upp till 80 procent av det garanterade lanet och staten kan darmed, bara
stora delar av risken for lanet. For detta betalar lantagaren en avgift som ska motsvara statens
forvantade kostnad, dvs. avspegla risken for kreditforluster och de administrativa kostnaderna.

| april 2022 beslutade Riksgalden om den férsta kreditgarantin inom ramen fér programmet for
garantier for stora gréna industriinvesteringar. Kreditgarantin ar for ett 1an pa tre miljarder
kronor och investeringen ror en ombyggnad av Preems anlaggning i Lysekil for att producera
diesel baserad pa férnybar ravara'?.

4.12 Stod for biogas

Jordbruksverket hanterar ett stéd som syftar till att 6ka produktionen av gdédselbaserad
biogas'?°. Gddselgasstodet ar ett projekt som borjade 2014 och slutar 2023. Som mest kan 40
ore per kWh betalas ut i stod. Fér 2022 och 2023 ar 22,5 miljoner kronor per ar avsatta for
stodet.

122 Energimyndigheten (2022b).
123 SFS 2021:524.

124 Riksgalden (2022).

125 SFS 2014:1528.
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Regeringen avsatte i 2022 ars budgetproposition 500 miljoner kronor i syfte att 6ka
produktionen av biogas och starka producenternas konkurrenskraft. Under 2023 och 2024
foreslas att 700 miljoner kronor per ar tillfors fér samma &ndamal. Satsningen foreslas
fortsatta till 2040, med en kontrollstation 2024.

Regeringen beslutade i mars 2022 om en férordning 26 om ytterligare stéd till biogas.
Produktion av biogas som uppgraderas till samma kvalitet som naturgas ska ges ett stod pa
hogst 30 6re per kilowattimme. Biogas som gors om till flytande form kan fa ytterligare 15 6re
per kilowattimme i stdd. Energimyndigheten kommer att ansvara for stodet.

Det befintliga godselgasstddet kombinerat med inférandet av uppgraderingsstéd samt stod for
att géra om biogas till flytande form innebar att stédpaket | som féreslogs av
biogasmarknadsutredningen'?” nu finns pa plats (se avsnitt 5.2).

4.13 Miljoinformation om drivmedel

Fran och med 1 oktober 2021 ska konsumenter f& information om drivmedels klimatpaverkan
vid pumpen'?. Detta regleras genom att drivmedelslagen'?® alagger drivmedelsleverantorer
att inneha miljéinformation vid tankstallen. En dekal med information om drivmedels-
produktens koldioxidutslapp satts upp vid pumpen for att framja medvetenhet hos
konsumenter om olika drivmedels miljopaverkan, och méjlighet att valja ett bransle med
mindre klimatpaverkan. Drivmedelsleverantérer publicerar &ven denna information pa sina
hemsidor.

414 Lagen om skyldighet att tillhandahalla
fornybara drivmedel (Pumplagen)

Sveriges riksdag beslutade i december 2005 om lagen om skyldighet att tillhandahalla
fornybara drivmedel, den sa kallade pumplagen'. Lagen innebér att de storsta
tankstationerna, med en arlig férsaljningsvolym som 6verskrider 1 500 kubikmeter bensin eller
diesel, sedan den 1 april 2006 ar skyldiga att tillhandahalla infrastruktur for &tminstone ett
férnybart drivmedel som till exempel etanol eller biogas. | lagen ar definitionen av férnybart
drivmedel ett drivmedel, med undantag for elektricitet, som helt eller till vervagande del ar
baserat pa foérnybara energikallor. Syftet med beslutet var att minska koldioxidutslappen
genom att forbattra tillgangen pa férnybara drivmedel, framst mot bakgrund av att
tillgangligheten bedémdes vara ett av de stdrsta hindren mot en 6kad anvandning av
férnybara drivmedel.

126 SFS 2022:225.

27 30U 2019:63.

128 Energimyndigheten (2021f).
129 SFS 2011:319.

130 SFS 2005:1248.
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5 Vilka forslag har redan
lagts i andra utredningar?

| det har kapitlet ges en 6verblick éver olika utredningar som tagits fram de senaste aren och
vilka forslag pa nya och justerade styrmedel som laggs fram i de utredningarna. | slutet av
kapitlet presenteras aven nagra utredningar och uppdrag som pagar i skrivande stund (juni
2022) och som ar relevanta att ta upp i denna promemoria.

5.1 | en varld som staller om. Sverige utan
fossila drivmedel 2040

Utfasningsutredningen presenterade sitt betédnkande ' i juni 2021. Utredningens uppdrag var
att foresla ett artal for nar fossila drivmedel ska vara utfasade i Sverige, och vilka atgarder
som kan vidtas i ett langsiktigt perspektiv for att detta ska kunna genomféras pa ett sa
kostnadseffektivt satt som majligt. Utredningen skulle ocksa analysera forutsattningarna for att
infOra ett nationellt férbud mot férsaljning av nya bensin- och dieseldrivna personbilar, samt
hur ett EU-férbud mot forsaljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar och en utfasning av
fossila drivmedel i EU kan astadkommas. Uppdraget omfattade inrikes transporter och
arbetsmaskiner.

Utredningens huvudsakliga slutsatser var:

e Fossila drivmedel i inrikes transporter och arbetsmaskiner i Sverige ska vara utfasade
senast 2040. Utfasningsaret bor vara ett riksdagsbundet etappmal.

e Sverige bor verka for att nollutslappskrav med tydliga tidtabeller inférs | EU pa nya
personbilar, latta lastbilar och tunga fordon.

¢ De offentliga insatserna for laddinfrastruktur behdver battre samordning och hogre
tempo.

e Forandra reduktionsplikten: (i) samma reduktionskrav pa diesel och bensin, (ii) for in
rena och héginblandade flytande biodrivmedel och (iii) en sarskild kvot inférs for
avancerade biodrivmedel och elektrobranslen.

e Utred forutsattningarna for att omforma reduktionsplikten till ett
utslappshandelssystem, i samspel med pagaende utveckling inom EU.

Utredningen beddmde att det ar svart att inféra ett nationellt férbud mot nya bensin- och
dieseldrivna personbilar, inte minst ur EU-rattslig synpunkt. Pa nationell niva foreslas ett
riksdagsbundet mal om endast nollutslappsfordon (NUF) i nybilsférsaljningen av personbilar

31 SOU 2021:48.
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2030. Sverige bor verka for EU-omfattande nollutslappskrav i férordningen om nya bilars
koldioxidutslapp 32 till 2030 eller strax darefter och senast 2035.

Utredningen lyfter ocksa fram att aven latta lastbilar och tunga fordon ocksa behover na
nollutslapp. De offentliga insatserna for laddinfrastruktur behéver samordnas battre, takten
Oka och hinder rdjas. Inom sjofart och flyg kravs ocksa 6kad styrning. Dessutom bor
utvecklingen av langsiktigt hallbara férnybara drivmedel fér anvandning i férbranningsmotorer
stddjas, inklusive férnybar bensin.

Utredningen lyfte aven behovet av en 6kad styrning for utfasning av fossila drivmedel i sjofart,
flyg och jarnvagstrafik. Sverige bor i forsta hand verka for att styrmedel inférs och skarps pa
EU-niva for den trafik som kan bunkra bade i Sverige och i andra lander. Men utredningen
beddmde att dven nationella styrmedel kommer behévas for att né utfasning av fossila
drivmedel till 2040.

| Energimyndighetens yttrande®* om Utfasningsutredningen gors bedémningen att det finns
ett starkt behov av ytterligare atgarder for att reducera transportsektorns och i detta fall framst
vagtransportsektorns klimatpaverkan. Energimyndigheten anser att det 6vergripande
styrmedlet for minskade vaxthusgasutslapp bor vara att prissatta utslappen. Detta ger
incitament till mer klimatanpassade val bade vad galler fordon, branslen och beteenden.

Energimyndigheten anser dessutom att hela utfasningen av de fossila branslena behéver
kompletteras med en belysning fran ett férsorjningstrygghetsperspektiv. Myndigheten ser det
som mindre sannolikt att en utfasning sker linjart eller logiskt successivt. En utfasning beror
aven pa faktorer inom hela vardekedjan inom drivmedels- och transportomradet, till exempel
kommer nedlaggning av depaer och mackar pa landsbygden spela in, liksom aktérernas kort-
och langsiktiga investeringsbeslut som ocksa praglas av vad som sker globalt.
Energimyndigheten menar att detta omrade behdver belysas ytterligare for att hitta
kostnadseffektiva atgarder och férberedelser goras for att klara sadana situationer under en
overgangsperiod.

5.2 Mer biogas! For ett hallbart Sverige.

Biogasmarknadsutredningen' presenterades i december 2019. Uppdraget var att kartlagga

hur biogasens nytta som resurs kan tas till vara och ge forslag pa hur biogas kan ges
konkurrenskraftiga villkor. Utredaren skulle bland annat analysera biogasens roll och
konkurrensférutsattningar utifran bland annat de energi- och klimatpolitiska malen, den 6kade
integreringen av biogasmarknaden i EU samt utvecklingen mot mer férnybar energi i
transportsektorn.

Utredningens huvudsakliga forslag var att inféra foljande kvalitativa mal:

e Produktion och anvandning av biogas i Sverige ska pa ett &andamalsenligt satt bidra
till att de av riksdagen beslutade energi- och klimatpolitiska malen uppnas samtidigt
som den inhemska biogasproduktions 6vriga samhallsnyttor tas till vara.

132 Eyropeiska unionen (2019a).
133 Energimyndigheten (2021g).
13 SOU 2019:63.
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Detta mal konkretiseras genom att inféra féljande produktionsmal:

e Sverige ska 2030 producera 10 TWh biogas. Av dessa ska 7 TWh biogas produceras
genom rétning och 3 TWh biogas andra férnybara gaser produceras fran andra
tekniker.

Dessutom foreslas tva stodpaket. Stodpaket | innehaller foljande stod:
e En gbdselgaspremie pa 40 ére/lkWh biogas producerad fran godsel.
e En uppgraderingspremie pa 20-30 6re/kWh for biogas som uppgraderas.
e En forvatskningspremie pa 10—15 6re/kWh.

Utredningen beddmer att de tre premierna kan kombineras och att det befintliga Klimatklivet
(se avsnitt 4.6), dar biogas ocksa kan fa stdd, kompletterar dessa tre premier.

Stodpaket Il syftar till att bredda produktion, féradling och anvandning av férnybara gaser. Har
foreslas att finansiella verktyg sadsom lan och garantier erbjuds till befintliga saval som nya
producenter av biogas och andra fornybara gaser. Detta bor utredas vidare. Dessutom
foreslas att en premie for produktion och féradling av biogas och andra férnybara gaser med
andra tekniker an rétning bor inforas. Detta forslag behdver ocksa utvecklas vidare.

| Energimyndighetens yttrande'®® om biogasmarknadsutredningen var bedémningen att

produktionsmalet bér bibehallas som en planeringsram och inte som ett mal (som exempelvis
planeringsram 2020 for vindkraft), samt inte vara uppdelad i olika produktionstekniker. Detta
skulle resultera i en mer teknikneutral ansats.

Energimyndigheten bedémde att ocksa stddpaket | bor inféras (vilket nu ar pa plats, vilket
beskrivs i avsnitt 4.12). Vid fortsatt utformning av stdéd och styrmedel (stédpaket Il) foresprakar
Energimyndigheten stddpaket som ar mer teknikneutralt utformade och som darmed battre
gynnar samtliga produktionstekniker fér biogas. Det kan darfér vara viktigt att kontinuerligt
bevaka teknikutvecklingen sa att nya tekniker med hog potential att producera férnybara gaser
inte missgynnas vid utformningen av produktionsstédet.

5.3 Regler for statliga elvagar

Elvagsutredningen presenterade sitt betéankande'®® i augusti 2021.

Utredningens uppdrag var att foresla ett regelverk for byggande, drift och underhall av
elvagar. Enligt direktiven till uppdraget ar utbyggnad, drift och underhall av statliga elvagar ett
statligt atagande pa samma satt som ansvaret for annan statlig infrastruktur.

Utredningen hade daremot inte i uppdrag att ta stallning till i vilken omfattning eller var elvagar
ska byggas, inte heller att jamféra den samhallsekonomiska effektiviteten for elvagar med
andra l6sningar for fossilfri vagtransportsektor.

Utredningen ldamnade en rad forslag pa férandringar och fortydliganden i regelverk, bland
annat angaende definitioner, hur olika processer ska ga till, ansvarsfordelning mellan olika
myndigheter etc. Utredningen lamnade ocksa ett forslag om hur brukaravgift ska tas ut vid
anvandning av en elvagsanlaggning, dar bedémningen var att avgiftsplikt bor intrada nar ett

135 Energimyndigheten (2020b).
136 SOU 2021:73.
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elfordon ansluter till elvagsanlaggningen och att fordonets agare, eller i vissa fall innehavare,
bdr vara betalningsskyldig for brukaravgiften.

Forslaget beror statliga elvdgar men utredningen lyfter ocksa att elvagar kan anlaggas av
kommuner och privata aktérer och ser positivt pa att det finns elvagar och planer for
anlaggande av elvagar hos andra aktorer an staten.

Energimyndigheten tillstyrkte i sitt yttrande'*” férslagen i rapporten som sétter upp ett ramverk
for statliga elvagar och bedémer att elvagar potentiellt kan bli ett komplement till
laddinfrastrukturen.

Regeringen har aven gett Transportstyrelsen i uppdrag att foresla ett avgiftssystem for statliga
elvagar'®. Uppdraget innebar att myndigheten ska foresla ett tekniskt system fér uttag av
brukaravgifter for statliga elvagar och analysera dess juridiska och ekonomiska konsekvenser.
Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet senast den 1 november 2022.

Trafikverket har sedan 2016 arbetat med fyra demonstrationsanlaggningar for elvagar pa
allmanna vagar. Trafikverket har pabdrjat planeringen for anlaggandet av den forsta
permanenta elvagen som till skillnad fran tidigare demonstrationsanlaggningar kommer att
vara 6ppen for allmanheten. Trafikverket har beslutat att strdckan kommer att bli 21 km lang
och stracka sig mellan Orebro och Hallsberg, den planeras att tas i drift vid arsskiftet 2025—
2026. Regeringen har ocksa gett Trafikverket i uppdrag'® att fortsatt samordna de delar av
innovationspartnerskapen med Tyskland och Frankrike som avser elvagar.

5.4 Styrmedel for nya biodrivmedel

Energimyndigheten fick i uppdrag av regeringen att analysera behov av ytterligare styrmedel
for att framja biodrivmedelsanlaggningar med teknik som befinner sig bortom
demonstrationsniva dar kostnaden for den forsta fullskaliga produktionsanlaggningen ar for
hog for att drivmedlet ska vara konkurrenskraftigt, samt analysera hur eventuella sadana
styrmedel skulle kunna utformas ',

Energimyndigheten féreslar en kombination av investeringsstod, i form av utdkade medel till
Industriklivet, samt en riktad kvot i reduktionsplikten for ravaror som framst bestar av
lignocellulosa och darmed inte kan omvandlas till biodrivmedel med etablerade tekniker. Den
riktade kvoten foreslas galla lika for bensin och diesel och 6ka fran 0,7 procent 2024 till

15,9 procent 2030. Forslaget innebar ocksa att Industriklivet behdver forstarkas med knappt
1,2 miljarder kronor arligen under perioden 2023-2026. Dessa forslaget beskrivs vidare i
avsnitt 8.4.

Detta forslag ligger ocksa i linje med utfasningsutredningens™' bedémningar om att de
nationella styrmedlen mer konsekvent an idag inriktas mot att stédja utveckling av avancerade
biodrivmedel och elektrobranslen fram till kommersiell marknadsintroduktion, dar en sarskild
kvot fér den har typen av biodrivmedel inom reduktionsplikten férordas.

37 Energimyndigheten (2021h).
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5.5 Atgarder for att fraimja hemmaladdning

Energimyndigheten har haft i uppdrag'#? av regeringen att redovisa vilka hinder som finns for
att ladda bilen fér boende i flerbostadshus och boende i 6vrigt som har bilparkering ordnad
gemensamt med andra i exempelvis samfalligheter. Tillgang till laddning vid boendeparkering
pa gatumark ska sarskilt belysas. | uppdraget ingar att redovisa hinder for tillgang till icke-
publik laddning vid befintliga byggnader som inte ar bostader, exempelvis vid arbetsplatser.
Om det foreligger hinder ska Energimyndigheten i de fall det bedéms Iampligt Iamna férslag.

En rapport fér uppdraget presenterades i november 2021'“3. Inom uppdraget har Lantméateriet
bedomt att det gar att hantera de problem som ar forknippade med mdjligheter till etablerande
av laddplatser inom samfalligheter inom befintligt regelverk. Dock foreslas att det bor
understkas om forrattningskostnader ska ingé i som stédgrundad kostnad vid sékande av
stod.

En analys har gjorts éver forutsattningarna for laddinfrastruktur pa allman platsmark och
kvartersmark. Har féreslas att vidta atgarder for att undanrdja vissa otydligheter i regelverket.

Ett ytterligare forslag ar att fortsatta utreda och ta fram ett konkret forslag till sa kallat "Right-
to-charge”, eller pa svenska Tilltrade till laddning. Systemet innebar nagon form av krav for att
sakerstalla att hyrestagare och deldgare ska kunna installera en laddningspunkt for ett
elfordon. Det har hittills inforts pa lite olika satt i Norge, Spanien och Frankrike. Detta forslag
beskrivs mer ingéende i avsnitt 9.3.

Ovriga forslag till atgarder fran utredningen var:

¢ Regeringen ger relevant myndighet i uppdrag att i samverkan med berdrda
myndigheter och aktorer foresla hur en samlad plattform for information om
laddinfrastruktur kan inrattas, kommuniceras och finansieras.

e Regeringen ger relevanta myndigheter i uppdrag att ta fram statistik for
laddinfrastruktur vid olika typer av parkering och tillgang till parkering i olika
boendeformer.

e Forenkla féormansbeskattning av el till laddning.
e Vidareutveckla utformningen av stdd till laddinfrastruktur.
o Sakerstall tillganglighet vid laddningspunkter i tillracklig omfattning.

Flera av utredningens forslag har tagits med i Elektrifieringsstrategin som beskrivs i
avsnitt 5.7 samt 9.2.

142 Regeringen (2021c).
143 Energimyndigheten (2021j).
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5.6 Forslag till Sveriges nationella strategi
for vatgas, elektrobranslen och
ammoniak

Energimyndigheten har tagit fram ett férslag pa nationell strategi for vatgas, elektrobranslen
och ammoniak™*. Forslaget tar sin utgangspunkt i vatgasens potentiella roll i energisystemet
och satter konkreta mal till 2030 och 2045:

e Nationellt planeringsmal till 2030 féreslas vara att skapa férutsattningar for minst 5
GWe elektrolysdrkapacitet.

e Till 2045 forslas ett planeringsmal att en ytterligare utbyggnad motsvarande 10 GWel
har skett.

Arbetet har utgatt fran en rad vagledande principer; att anvandningen att vatgas ska bidra till
omstallningen till fossilfrihet, vatgasen ska anvandas dar den ar samhallsekonomiskt effektiv
och gor mest klimatnytta, forsorjningstryggheten ska starkas, Sverige ska vara féregangare
internationellt samt att Sverige ska exportera klimatsmarta produkter som bidrar till fossilfrihet
utomlands.

En rad atgarder féreslas inom ekonomiska incitament, forskning, innovation och
kompetensforsorjning, regler och ramverk och samarbete for en utvecklad vardekedja.

5.7 Elektrifieringsstrategin

Regeringen presenterade i februari 2022 en nationell elektrifieringsstrategi'®. Strategin
innehaller 67 atgarder med syfte att framja en snabb, smart och samhallsekonomiskt effektiv
elektrifiering for att uppna klimatmalen.

Runt 10 atgarder i strategin handlar specifikt om laddinfrastruktur och dari ocksa
tankinfrastruktur for vatgas. Atgarderna omfattar bland annat:

e Handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for vatgas (se aven
avsnitt 9.2.2).

e Oversyn av styrmedel fér utbyggnad av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for
vatgas (se aven avsnitt 9.2.3).

e Utvecklad uppfdljning av utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur fér
vatgas (detta uppdrag har redan kommit, s mer i avsnitt 9.2.1).

¢ Mojligheten for natbolag att bygga viss laddinfrastruktur analyseras.
e Behov av laddinfrastruktur och natkapacitet for sj6-och luftfart tydliggors.

¢ Energimyndighetens roll som nationell samordnare for laddinfrastruktur ska utvecklas.

144 Energimyndigheten (2021b).
145 Regeringskansliet (2022a).

56



Laddinfrastruktur i samfalligheter underlattas.

Utbyggnad av laddinfrastruktur pa gatumark ska framjas.

Enhetliga betalningslésningar kommer pa plats sa att det blir Iatt att ladda.
e Forutsattningar for elektrifiering av arbetsmaskiner sakerstalls.

Utdver de specifika atgarderna som riktas mot laddinfrastruktur sa finns aven flera andra
atgarder som omfattar aspekter kring smart laddning och efterfrageflexibilitet inom
transportsektorn. Flera atgarder presenteras ocksa kopplat till utbyggnad av elnatet for att
kunna hantera den 6kande utbyggnaden av laddinfrastruktur (I&s mer i avsnitt 9.4). Har ar det
viktigt med ett 6kat fokus pa den regionala och lokala planeringen av elnatet da utbyggnaden
av laddinfrastruktur framfér allt kommer sker dar.

5.8 Branschens fardplaner

Inom ramen for Fossilfritt Sverige har 22 olika branscher tagit fram fardplaner for att visa hur
de kan starka sin konkurrenskraft genom att bli fossilfria eller klimatneutrala. Fardplanerna
visar mojligheterna, identifierar hinder och innehaller forslag pa Iésningar, bade genom egna
ataganden och politiska forslag. Fardplanerna har lamnats &ver till regeringen och utgér nu en
grund for det fortsatta klimatarbetet. 146

Manga av planerna lyfter fragor kring transportsektorns energitillférsel och det finns manga
forslag pa atgarder som bor inféras. Liknande férslag som aterkommer i flera olika planer ar
exempelvis att staten behover satsa bade pa forskning och utveckling samt ge stod till
inhemsk biodrivmedelsproduktion, att fortsatt stdd till laddinfrastruktur behdvs och aven en
tydligare nationell samordning kring utbyggnaden samt att tillgangen till rena och
hdginblandade flytande biodrivmedel behdver sakras genom en fortsatt skattebefrielse.

5.9 Pagaende utredningar och uppdrag

5.9.1 Underlag for kontrollstation 2022 fér reduktionsplikten
Energimyndigheten har fatt i uppdrag'” av regeringen att utreda vissa fragor kring
reduktionsplikten; om reduktionsnivaerna fér bensin, diesel och flygfotogen for aren
2024-2030 bor andras och om det bor ske nagra férandringar av reduktionsplikten for
flygfotogen. Uppdraget skulle ursprungligen redovisas till Regeringskansliet senast den
15 december 2022, men delar av uppdraget ar framflyttat till den 15 september 2022.

146 Fossilfritt Sverige (2022).
47 Regeringen (2021b).

57



Utredningen ska innehalla en konsekvensanalys dar tyngdpunkten ska ligga pa foljande
fragor:

e Reduktionspliktens effekter pa utslapp av vaxthusgaser utifran antaganden om
utvecklingen av transportsektorn.

e Vilka kostnader reduktionsplikten innebar fér drivmedelskdpare och vilka effekter det
far for hushall och naringsliv.

e Hur tillgang och efterfragan av HVO, biobensin samt samprocessad diesel och bensin
forvantas utvecklas pa varldsmarknaden och hur det paverkar priset pa de
biodrivmedel som anvands inom reduktionsplikten.

e  Hur reduktionsplikten forhaller sig till de branslekvalitetskrav som stélls pa bensin och
diesel.

e Reduktionspliktens effekter pa férsoérjningstryggheten av drivmedel i Sverige.

e Eventuella effekter som kan uppsta av att reduktionsplikten ar betydligt hogre pa
diesel an pa bensin.

En ytterligare fraga som ska belysas ar reduktionspliktens effekter pa utslapp av kvaveoxider
och darmed eventuella konsekvenser for Sveriges ataganden med anledning av det sa
kallade takdirektivet '8

5.9.2 VTl:s uppdrag att bidra till 6kad kunskap om elektrifieringen av
transporter
Regeringen har gett VTl i uppdrag'® att bidra till kunskapsbyggnaden kring elektrifieringen av
transportsektorn, och féljande delar ingar:

149

e Beskriva hur digitalisering, uppkoppling och innovativa lésningar kan paskynda och
effektivisera elektrifieringen inom transportomradet.

e Analysera samspelet mellan energisystemet och transportsystemet, och om lampligt,
utveckla metoder och arbetssatt for att paskynda elektrifieringen.

e Beskriva kostnader och samhallsekonomiska effekter, liksom finansieringsfragor och
mojliga affarsmodeller.

¢ Analysera eventuella kunskapsunderskott avseende elekitrifiering bland nyckelaktorer
och vid behov Iamna forslag pa hur larande och kunskapsutbyte kan 6ka.

e Beskriva elektrifieringen av sjofarten idag, befintliga styrmedel och vilka styrmedel
som andra lander har genomfort for att paskynda elektrifieringen av sjéfarten.

Inom ramen for uppdraget ska VTI aven understddja pagaende arbete och initiativ kopplat till
elektrifiering av regionala godstransporter samt genomféra pilotprojekt och ta fram modeller
for hur data kan tillgangliggdras for att optimera planering, utveckling och drift av samt
affarsmodeller for laddinfrastruktur.

Med elektrifiering avses i detta uppdrag samtliga relevanta tekniker for eldrift av transporter,
inklusive vatgasteknik.

148 Europeiska unionen (2016).
149 Regeringen (2021d).
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Uppdraget rapporteras under tre tillfallen under 2022; 1 februari, 31 maj och 31 december.
Den rapportering som gjordes 1 februari innehdll tre rapporter; om elektrifiering av sj6fart'°,
om digitaliseringens mojligheter att effektivisera och pa skynda elektrifieringen av
transporter'!, och om kostnader, finansiering och affairsmodeller for elektrifiering av
transportsektorn'®2. Den rapportering som gjordes 31 maj innehéll dven den tre rapporter; om
samspelet mellan energisystemet och transportsystemet'®®, om samhallsekonomiskt effektiva
atgarder och styrmedel for att paskynda elektrifieringen av vagtransporter®* och om
kunskapslaget hos transportsektorns nyckelakttrer'®,

5.9.3 Elektrifieringskommissionen'%®
Under hosten 2020 tillsatte regeringen en elektrifieringskommission som i samrad med
berérda aktorer ska identifiera atgarder som de kan vidta for att takten i elektrifieringen pa
transportomradet ska 6ka. Analysen ska innefatta person- och godstransporter inom samtliga
trafikslag. Kommissionen ska sarskilt fokusera pa hur regionala godstransporter, de statliga
vagarna, for industrin viktiga strak och transporter i bygg- och anldggningsprojekt kan
elektrifieras. Uppdraget pagar till och med den 31 december 2022.

Elektrifieringskommissionen presenterade i slutet av 2021 en handlingsplan'®’ for att
mojliggora eldrivna transporter langs storre vagar, med fokus pa tunga transporter.
Handlingsplanen pekar ut den évergripande inriktningen for utbyggnad av laddinfrastruktur
och tankinfrastruktur for vatgas langs storre vagar och presenterar 10 steg som paskyndar
elektrifiering av bade latta och tunga transporter:

1. Kartlaggning av hur elndten kan méta tunga fordons laddbehov.
2. Fordonstillverkarna bygger hogpresterande laddnatverk.

3. Elektrifieringsloften ger laddinfrastruktur langs stérre vagar.

4. Elnatsbolagen sakerstaller natkapacitet for laddinfrastrukturen.
5. Sveriges drivmedelsstationer kommer att erbjuda laddning.

6. Staten stéttar omstallningen.

7. Sveriges forsta permanenta elvag ska byggas och arbete med reglering av och
planering for elvagar fortsatter.

8. Tillgang till ladd- och tankinfrastruktur regleras.
9. Tankning av vatgas kommer att mojliggoras pa fler platser.

10. Kunskap som paskyndar elektrifieringen av storre vagar.

150 \/T| (2022a).

151 \/T| (2022b).

152 \/T| (2022c).

13 \/T| (2022d).

154 \/T| (2022€).

155 \/TI (2022f).

1% Regeringskansliet (2022c).
87 Regeringskansliet (2021).
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Elektrifieringskommissionen avser att folja upp hur genomférandet av handlingsplanen
fortskrider under 2022 for att identifiera eventuella hinder och vid behov identifiera ytterligare
atgarder for att paskynda elektrifieringen.

5.9.4 Trafikanalys har i uppdrag att analysera land- och laddstrom i hamnar
samt eldrivna fartyg
| regleringsbrevet for 20228 har Trafikanalys tva uppdrag som handlar om elektrifiering av
sjofarten. | ett uppdrag ska Trafikanalys analysera maéjliga incitament for att astadkomma en
Okad anvandning av land- och laddstrédm i hamnar. | det andra uppdraget ska Trafikanalys
analysera forutsattningarna for en 6kad anvandning av helt eller delvis eldrivna fartyg i
Sverige.

Bada uppdragen ska redovisas till Regeringskansliet senast den 15 december 2022.

158 Regeringen (2021e).
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6 Behov av stod till
forskning och innovation
pa omradet

| detta kapitel diskuteras vikten av att satsa pa forskning och innovation, olika
forskningsomraden som berér transportsektorns energitillférsel beskrivs och tva férslag pa
omraden dar det behdvs starkta insatser beskrivs. Detta kapitel beskriver framfor allt
Energimyndighetens insatser kring forskning och innovation men det finns dven andra
myndigheter och organisationer som stddjer forskning som ar relevant fér transportsektorns
energiomstallning. Vissa av de andra delprojekten lyfter ocksa behov av forskning och
innovation som andra myndigheter och organisationer stddjer.

6.1 Vikten av satsningar pa forskning och
innovation

For att omstallningen inom transportsektorn ska komma till stand kravs bland annat att
innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden hanteras, det handlar om marknads-
misslyckanden som kopplar till spridning och utveckling av kunskap. Kunskap, nar den val ar
kand eller anvands, ar svar att skydda fran att andra anvander den. Det kan leda till att foretag
investerar for lite i forskning och utveckling &n vad som ar énskvart utifran ett samhalls-
perspektiv, da vinsten for samhallet ar storre an vinsten for det enskilda féretaget. Pa samma
satt kan ny kunskap ofta ha en lang inlarningsperiod innan den kan anvandas och ge 6nskad
nytta for samhallet. Kostnaderna ar hogst for de aktérer som foérst anvander och sprider
kunskapen. Foretag har darfér laga incitament att borja tillampa och sprida ny kunskap, trots
att det skulle ge samhallet hdga vinster. Har kan statliga stdd bidra och kan behdvas i alla led i
innovationskedjan for att stddja forskning och utveckling (FoU), vidareutveckling och
demonstration samt marknadsintroduktionen av en ny teknik.

Energimyndigheten stddjer forskning, innovation och affarsutveckling i syfte att accelerera
energiomstallningen for ett hallbart samhalle. Energimyndighetens stdd bidrar till att uppfylla
de energi- och klimatpolitiska malen saval som de naringslivs-, miljé- och forskningspolitiska
malen. Stddet ar en forutsattning for att bygga upp kunskap och kompetens och ta fram nya
I6sningar for att astadkomma de systemforandringar som kravs fér en ansvarsfull omstallning.
Sverige gynnas nar Sverige visar vagen, svenska innovationer kan bidra till global nytta och
inspirera varlden till hallbar utveckling.

6.2 Forskningsomraden

Energimyndighetens insatser inom transportomradet ar for narvarande inriktade for att bidra
till utvecklingen av ett transporteffektivt samhélle, resurseffektiva och fossilfria fordon och
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farkoster samt hdgre andel férnybara drivmedel. Det kommer inte att vara tillrackligt att endast
arbeta med ett eller tva av dessa omraden. Dels for att resurser for att framstalla fornybara
drivmedel, batterier, fordon och infrastruktur ar begransade, dels for att det ar viktigt att sprida
risken om nagot omrade inte utvecklas som forvantat. Det finns ocksa goda ekonomiska,
miljdmassiga och sociala skal till att utveckla mer transporteffektiva samhallen. Det ar en stor
omstallning som ska ske pa kort tid och potentialen inom alla tre omradden kommer darfor att
behdva utnyttjas for att nd de ambitidsa mal som satts upp.

Fokus inom forskningsomradet Férnybara drivmedel (som ar det omrade som ligger narmast
detta delprojekts inriktning) ligger pa att utveckla och kommersialisera omvandlingstekniker
som anvander ravara som finns tillganglig i stora volymer, exempelvis restprodukter fran
skogs- eller jordbruk samt hav. Den svenska reduktionsplikten skapar en marknad for
biodrivmedel och olika typer av férnybara komponenter som kan blandas in i bensin och
diesel. Det finns darfor starka motiv for att satsa pa Fol-insatser som bidrar till
produktionskedjor som ger bensin- eller dieselidentiska molekyler (drop-in) som kan anvandas
i hdgre inblandningsnivaer i den befintliga fordonsflottan med hjalp av befintlig infrastruktur.
Insatserna kopplade till drop-in drivmedel bor vara inriktade pa sadana aktiviteter som kan
bidra till att kommersiella anldggningar byggs fére 2030.

Pa langre sikt byts fordonsflottan successivt ut och da finns stérre méjligheter att introducera
fordon som ar anpassade till héginblandade eller rena biodrivmedel. Flera av de rena och
hdginblandade biodrivmedlen har férdelar ur energi-och resurseffektivitetsperspektiv.
Forskningen bor inriktas pa teknikutveckling som kan minska investeringskostnader eller ge
mojlighet att anvanda billigare ravaror. Inom de prioriterade teknikinriktningarna for drivmedel
for vagtrafik ryms ocksa huvuddelen av de tankbara fornybara alternativen fér bade flyg och
sjofart men det kan dock komma ocksa att finnas ett behov av riktad utveckling for flyg- eller
sjofartsbranslen.

Inom omradet ser Energimyndigheten ett behov av 6kat fokus pa forskning och innovation
kopplat till:

e Systemstudier, teknoekonomiska studier och liknande kring biodrivmedel som
kompletterar insatserna kring den specifika teknikutvecklingen med analyser som kan
ligga till grund for vetenskapligt underbyggt beslutsstéd och 6kad systemforstaelse
hos politiker, myndigheter, industri och andra organisationer i fragor som ror
fornybara drivmedel.

¢ Pilot- och demonstrationsanlaggningar som kan ha avgérande betydelse genom att
mojliggora test, demonstration och utvardering av teknik i en verklighetstrogen miljo
innan en eventuell kommersiell anlaggning byggs.

For att det ska ga att utféra de ndédvandiga resorna och transporterna pa ett hallbart satt
behover tillgangen till resurseffektiva och fossilfria (och kostnadseffektiva) fordon och farkoster
sakras. Fordon och farkoster ar inte den huvudsakliga inriktningen for detta delprojekt, men
det ar starkt sammankopplat badde med anvandningen av laddinfrastruktur och férnybara
drivmedel. En sdkrad tillgang pa resurseffektiva och fossilfria fordon och farkoster kan ske
antingen genom att fordonen och farkosterna elektrifieras med hjalp av till exempel batterier
eller vatgas, det kan ske genom en férbranningsmotor som drivs av ett fornybart flytande eller
gasformigt drivmedel och det kan ske genom en kombination av de bada Iésningarna, sa
kallade hybriddrivlinor. De olika I6sningarnas styrkor och svagheter har en stark koppling till
hur de anvands och det gar darfor inte att séga att en 16sning ar battre an den andra utan att
samtidigt satta det i kontexten av ett anvandningsfall eller system.
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Tillgdngen pa innovationskritiska ravaror och material ar kritisk, bade idag och pa medellang
sikt i ett svenskt och europeiskt perspektiv. Tillgangen pa material ar samtidigt avgdrande for
att na energi- och klimatpolitiska mal, bland annat fér omstalliningen av transportsektorn till
fossilfrihet, men aven utifran andra hallbarhetsaspekter, forsorjningstrygghet och for en
bibehallen och starkt konkurrenskraft.

Energimyndigheten har sedan 2018 i uppdrag att stédja forskning och utveckling inom flyg.
Uppdraget omfattar for narvarande forskning och utveckling av samtliga héllbara férnybara
branslen for flyg, elflyg samt vatgasdrift, inklusive tanknings- och laddinfrastruktur. Mer
information om uppdraget redovisas i avsnitt 6.3.1. Aven sjétransportsektorn star infor stor
omvalvning i och med den gréna given inom EU. Stort fokus forvantas pa elektrifiering,
digitalisering och 6kad integrering mot 6vriga transportslag och darmed finns ett 6kat behov av
forskning och innovation aven pa detta omrade.

Inom omradet Transporteffektivt samhélle ser Energimyndigheten ett behov av 6kat fokus pa
forskning och innovation som bidrar till:

e jamlika, tillgangliga och resurseffektiva I6sningar ur ett transportsystemperspektiv

e |6sningar kring hallbara atgarder, affarsmodeller, metoder och arbetssatt samt
beteende och normférandringar

e utveckling och beslut om styrmedel och atgarder som bidrar till ett
transporteffektivt samhalle

e samhallsnara forskning med hég anvandarinvolvering
¢ digital transformation

e hallbara samhallen, dar manniskor far férutsattningar att stalla om och vélja nya
satt.

6.2.1 Systemdemonstrationer som leder till accelererad implementering
Manga av de l6sningar som kravs for att vi ska kunna skapa ett hallbart transportsystem ar
under utveckling och behéver demonstreras i en storre skala i relevant miljo, vilket ar ett
avgorande steg for de ska vinna insteg i energisystemet och pa marknaden. Att ga fran att
testa en teknik i liten skala till att fa den etablerad i samhallet tar ofta lang tid och kan medféra
stora effekter pa andra delar i systemen som ar svara att 6verblicka. Losningar som leder fram
till hallbara transport- och energisystem och med potential till kraftigt minskade utslapp
behdver demonstreras i en storre skala i relevant miljo.

Energimyndighetens pilot- och demonstrationsprogram syftar till att 6ka forutsattningarna for
att innovationer ska kunna gora insteg pa marknaden, skalas upp och spridas for att bidra till
omstallning till ett hallbart transport- och energisystem. Gemensamt for projekten ar ett syfte
att utgora verktyg for utvecklad funktion och marknadstest av innovationer.

Delprogrammet FFI Accelerera (Fordonsstrategisk forskning och innovation)'®® har till uppdrag
att accelerera omstaliningen till hallbara vagtransporter genom systemdemonstration,
uppskalning och behovsdrivna projekt dar samtliga systemdimensioner adresseras. Syftet
med delprogrammet ar att 0ka takten i omstallningen genom ett starkt och brett samarbete
mellan relevanta aktorer i ett implementerings- och ekosystemperspektiv. Delprogrammet

159 | s mer om FFI pa https://www.vinnova.se/m/fordonsstrategisk-forskning-och-innovation/ och om FFI
Accelerera pa https://www.vinnova.se/m/fordonsstrategisk-forskning-och-innovation/delprogram-och-
satsningar/accelerera/
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finansierar stora och komplexa demonstrationsprojekt med potential att nd implementering
inom nagra ar, projekt vars resultat ar relevanta och skalbara i en nationell och internationell
kontext samt projekt inom nya omraden som inte naturligt tacks av 6vriga delprogram inom
FFI.

6.3 Behov av starkta insatser

Energimyndighetens strategiska process syftar till att de avsatta medlen ska skapa ett sa stort
varde som mdjligt. Energimyndigheten bedémer samtidigt att det finns behov av en hdjd
ambitionsniva med starkta insatser. Nedan redovisas tva forslag pa sarskilda satsningar med
koppling till transportomradet som nyligen foéreslagits fér regeringen.

6.3.1 Fortsatt satsning pa Fossilfritt flyg 2045
Energimyndigheten har sedan 2018 i uppdrag att stddja forskning och utveckling av hallbara
flygbiobranslen och har inrattat ett innovationskluster for fossilfria flygtransporter 2045. Denna
satsning vidgades 2021 till att omfatta forskning och utveckling av samtliga hallbara férnybara
branslen for flyg, elflyg samt vatgasdrift, inklusive tanknings- och laddinfrastruktur och
forlangdes samtidigt till 2022.

Projekten som har beviljats stdd inom uppdraget Fossilfritt flyg 2045 spanner éver en stor
bredd av omraden, framst handlar det om elektrifiering, vatgas och utveckling av biodrivmedel.
Nar det galler vatgas finns projekt som har till syfte att utveckla tekniker for att anvanda vatgas
i flygplan, till exempel lattviktstankar for att lagra flytande vatgas ombord pa planen samt
turbiner som kan drivas av rent vate.

Manga av de projekt som pagar ar samverkansprojekt dar sma och stora foretag utvecklar
I6sningar tillsammans med akademi och/eller institut. | flera fall ar offentlig sektor eller statliga
eller kommunala bolag aktiva i samverkan med foretag och akademi eller institut for att
utveckla eller utreda férutsattningar for nya I6sningar.

Energimyndigheten har i sitt budgetunderlag askat en fortsattning av satsningen Fossilfritt flyg
2045 med en bibehallen niva pa 50 miljoner kronor per ar till och med 2028.

6.3.2 Starkta insatser inom forskning, innovation och demonstration fér en
hallbar batteriviardekedja

Som redan nadmnts anses tillgadngen pa innovationskritiska ravaror och material kritisk, bade
idag och pa medellang sikt i ett svenskt och europeiskt perspektiv. Inom ramen for
regeringsuppdraget till Energimyndigheten, Naturvardsverket och Sveriges geologiska
undersokning (SGU), att utveckla myndighetssamverkan for Sveriges delar av en hallbar
europeisk vardekedja for batterier'® har myndigheterna identifierat ett behov av fortsatta och
forstarkta statliga satsningar pa forskning och innovation langs hela batterivardekedjan. Detta
for att méta en kraftigt stigande efterfragan och for att positionera Sverige i utvecklingen av en
cirkular batterivardekedja.

Kunskapsluckor och osakerheter om hallbara tekniska lésningar och framtida ekonomisk
Idnsamhet leder fortfarande till underskott av teknikinvesteringar i hallbara 16sningar och

160 Regeringen (2020).
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underskott av tvarsektoriella samarbeten om hallbara lI6sningar. Insatser behdvs ocksa for att
framja tvarsektoriella samarbeten och forskningsmiljoer for fortsatt utveckling av tillampningar
och systemldsningar samt affarsmodeller.

Inom vissa delar av batterivardekedjan tar marknaden stora steg framat for 6kade
investeringar och samarbeten inom forskning och innovation jamfért med fér bara nagra ar
sedan. Statlig medverkan och delfinansiering har varit avgérande for manga av dessa initiativ,
inte minst for att landa initiativen i Sverige. Det ar viktigt att staten fortsatter uppmuntra och
forstarka dessa och nya initiativ for att forbattra forutsattningarna for en hallbar
batterivardekedja, 6kad forsorjningstrygghet, en bibehallen och starkt svensk konkurrenskraft
samt minskade vaxthusgasutslapp.

Myndigheterna har hittills foreslagit ett forstarkt/nytt anslag pa cirka 100 miljoner kronor per ar
som mojliggdér en ambitionshdjning och en kompensation for att samtliga medel fran batteri-
fonden kommer att vara allokerade till beslutade projekt fran och med arsskiftet 2022/23.
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7 Vikten av utveckling aven
pa skatteomradet

Enligt uppdraget ingar det inte att lAmna forslag pa férandringar av skatter, men eftersom
skatter ar en viktig del i att minska vaxthusgasutslappen kommer vi i detta kapitel resonera
kring behovet av utveckling dven pa skatteomradet.

7.1 Behov av oversyn av den langsiktiga
beskattningen inom transportsektorn

Genom att ha en prissattning pa vaxthusgasutslappen fran fossila branslen internaliseras den
negativa externa effekten fran fossila branslen. De som anvander fossila drivmedel betalar da
for sin klimatpaverkan. P& sa vis omhandertas detta marknadsmisslyckande. Prissattningen
kan ske pa olika satt, antingen genom ett handelssystem eller genom skatter.

Energi- och koldioxidskatten har sedan lange varit att betrakta som ett av de mest generella
styrmedlen inom vagtrafiksektorn for att reducera energiférbrukning och internalisera externa
effekter. Drivmedel beskattas idag med saval koldioxidskatt som energiskatt. Koldioxidskatten
ska bidra till att internalisera koldioxidutslappen och energiskatten ska bidra till att internalisera
andra externa effekter fran trafiken sasom luftféroreningar, buller, vagslitage och olyckor.
Dagens beskattning ar dock inte konsekvent da det finns nedsattningar pa vissa omraden och
ocksa olika skattenivaer per energienhet for olika drivmedel vilket medfor en olikformig
beskattning. Fordonets energianvandning ar dessutom inte ett optimalt matt pa andra externa
effekter an koldioxidutslapp, da dessa effekter i manga fall beror mer pa var och nar fordonet
anvands samt pa vilket drivmedel som anvands an pa hur mycket energi det anvander.

Pa grund av nuvarande energiskattedirektiv'®' ar det i dagslaget inte majligt att differentiera
beskattning mellan fossila drivmedel och biodrivmedel. Det &r ocksa en anledning till att
reduktionsplikten inférdes i Sverige 2018 for att 6ka anvandningen av biodrivmedel. Dartill
finns fortfarande koldioxid- och energiskatten kvar och traffar darmed bade fossila drivmedel
och biodrivmedel, trots att biodrivmedel inte férknippas med samma negativa klimateffekter.

Samtidigt, sa som det aven resoneras inom delprojektet Generella klimatstyrmedel, star vi
infor ett skifte i styrmedelsmixen. | och med héjda klimatambitioner och introduktion av elbilar,
handel med utslappsratter och reduktionsplikt behdvs nya verktyg for att hantera transport-
sektorns externa effekter. Bade utslappshandel och reduktionsplikt forvantas leda till hogre
priser till foljd av okat pris pa utslappsratter respektive dyrare biobranslen, vilket ger samma
styrande effekt som en koldioxidskatt. Ju narmare klimatmalet vi kommer, desto lagre
paverkan kommer koldioxidskatten ha pa drivmedelspriset. Nar fossilt bransle sedan ar utfasat
eller "forbjudet” ar det inte relevant med nagon koldioxidskatt pa detta bransle. | takt med att
en 6kad andel férnybar energi anvands inom transportsektorn behdvs ockséa nya verktyg for
att hantera transportsektorns externa effekter eftersom till exempel laddfordon betalar samma

16" Europeiska unionen (2003).

66



energiskatt pa el som vid elanvandning inom andra omraden. Internalisering av externa
effekter, forutom vaxthusgasutslapp vid férbranning, kan forvantas sjunka med en hogre andel
laddbara fordon och férnybara drivmedel.

| det sa kallade SOFT-arbetet var ett av fyra prioriterade forslag att genomféra en éversyn av
hur en langsiktig beskattning inom transportsektorn skulle kunna se ut'?. Enligt férslaget bor
regeringen Overvaga att tillsatta en statlig utredning med uppgift att studera den framtida
beskattningen inom transportsektorn med fokus pa vagtrafik och sarskilt pa persontransporter.

| den Gversynen bor det utredas hur atgarder och styrmedel kan utformas for att battre spegla
de externa effekter som varierar med hur och var fordonet kérs snarare an hur mycket
drivmedel och av vilken sort som fordonet anvander. En sadan utredning bér belysa
vagslitagebeskattning, trangselskatter, koldioxid- och energiskatter, fordonsbeskattning och
beskattning av bilférman samt hur de samspelar med reduktionsplikten.

Utredningen kan aven ta in hur den langsiktiga beskattningen for sj6- och luftfart samt jarnvag
kan se ut. Precis som en férandring av koldioxidskatten skulle ge incitament till olika tdnkbara
atgarder for att minska utslappen i transportsektorn har dven en férandrad modell fér
beskattning samma forutsattningar. Darmed har forslaget aven forutsattningar att paverka
samtliga omraden (transporteffektivt samhalle, energieffektiva och fossilfria fordon och
farkoster, fornybara drivmedel samt elektrifiering)., dock med varierande tyngdpunkt beroende
pa utformning.

162 Energimyndigheten (2020a)
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8 Reduktionspliktens
utveckling fram till 2030

| detta kapitel 1aggs forslag till forandringar i reduktionsplikten fram till 2030. Dels laggs forslag
som ska skapa forutsattningar fér en inhemsk biodrivmedelsproduktion, dels 1&aggs forslag om
en bredare utredning om vilka trafikslag och brénslen som ska inga i reduktionsplikten fram: till
2030. Det ges aven en oversiktlig beskrivning av systemet fér reduktionsplikt och en
diskussion férs om en eventuell inkludering av rena och héginblandade flytande biodrivmedel i
systemet.

8.1 Sammanfattning av forslag till
forandringar i reduktionsplikten fram till
2030

Reduktionsplikten ar redan idag ett av de viktigaste styrmedlen vi har fér att minska
vaxthusgasutslappen fran transportsektorn. Styrmedlet &ar redan utformat pa ett sddant satt att
vi i princip genom reduktionsplikten ska na etappmalet till 2030 i transportsektorn (I&s mer om
systemet i avsnitt 8.2). Ytterligare justeringar av reduktionsplikten bidrar darmed inte till att
minska vaxthusgasutslappen i sarskilt stor utstrackning (férutom i de fall dar fler trafikslag
inkluderas i reduktionsplikten, da kan ytterligare utslappsminskningar astadkommas). Daremot
kan det finnas andra skal att gora justeringar som kan paverka samhallskostnaden for att
uppna reduktionsplikten och bidra till reduktionspliktens méjlighet att styra mot 2030-malet pa
ett kostnadseffektivt satt.

Vi féreslar att man under nasta mandatperiod tar ett bredare grepp kring reduktionsplikten
fram till 2030 och ger Energimyndigheten i uppdrag att utreda om fler branslen och trafikslag
an idag ska inga i reduktionsplikten. Det ar ett komplext system och varje férandring som gors
riskerar att f& en paverkan pa resten av systemet och drivmedelsmarknaden i stort. De
langsiktiga forutsattningarna ar viktiga och dessa sakerstalls bast genom att ha en langsiktig
plan for vad som ska fasas in i systemet och nér i stéllet for att gora manga mindre justeringar.
Det forslag som kommer ut ur utredningen kan sedan beredas mer i detalj i nastkommande
kontrollstation for reduktionsplikten (2025) och inféras i samband med det.

Justeringar av reduktionsplikten kan ocksa behdvas for att sakerstalla att redan lagda
reduktionsnivaer kan nas. Drivmedelsleverantérer och Drivkraft Sverige har till exempel i
samtal och i remissvar kring reduktionsplikten pekat pa begransningar som finns i
drivmedelsstandarder for att uppfylla reduktionsplikten. Enligt drivmedelsstandarder (till
exempel EN590 for diesel) begransas inblandning av HVO av bland annat tillaten
minimidensitet pa diesel. Vad dessa begransningar kan komma att innebara fram till 2030
analyseras aven det djupare inom ramen for kontrollstationen for reduktionsplikten 2022 men
berdrs ocksa évergripande inom detta uppdrag i den man det kopplar till de férslag som
diskuteras.

68



Foérutom férslag om en bredare utredning diskuteras vidare i denna promemoria ocksa
justeringar av reduktionsplikten med syfte att skapa forutsattningar for inhemsk
biodrivmedelsproduktion dels genom en riktad kvot foér avancerade biodrivmedel (framfor allt
fran lignocellulosa) dels genom utdkade medel till Industriklivet for att 6ka méjligheterna for
foretag att satsa pa produktion av dessa drivmedel.

Energimyndigheten har i sitt regeringsuppdrag om kontrollstation for reduktionsplikten 2022
fatt i uppdrag att analysera om reduktionsnivaerna som har beslutats fér aren 2024—-2030 bor
andras. Regeringsuppdraget ska redovisas till Regeringskansliet senast 15 september 2022.
Reduktionsnivaerna analyseras darfor inte inom detta uppdrag. Reduktionsplikten omfattar
aven flygfotogen, men reduktionsplikten for flygfotogen behandlas dock inte heller vidare i det
har uppdraget, da den kommer att utvarderas inom ramen for kontrollstation for
reduktionsplikten 2022.

| denna promemoria fokuserar vi pa reduktionspliktens utveckling fram till 2030, vad som bor
handa efter 2030 (fram till 2045/2050) analyseras vidare inom delprojektet Generella
klimatstyrmedel. Man skulle kunna tanka sig att reduktionsplikten fortsatter aven efter 2030,
vilket kan motiveras med att det fortfarande behdvs styrning for att 6ka anvandningen av
biodrivmedel i systemet, men det finns aven andra forslag som exempelvis att infora ett
nationellt utslappshandelssystem. Aven inom Fit for 55-paketet foreslas ett separat
handelssystem, liknande EU ETS, for vagtransporter och det satter forstas forutsattningarna
for vad Sverige kan gora pa nationell niva. Utvecklingen efter 2030 bor darfor analyseras i en
separat utredning som kan starta efter att relevanta delar av Fit for 55 ar fardigférhandlade.

8.2 Beskrivning av reduktionsplikten

Reduktionsplikten for bensin och diesel inférdes 1 juli 2018 och innebar att om man ar
skattskyldig for ett reduktionspliktigt drivmedel har man ocksa en skyldighet att se till att

det bidrar till en viss minskning av klimatpaverkan. Syftet med reduktionsplikten ar att skapa
forutsattningar for att na det klimatpolitiska etappmalet fér transportsektorn samt att skapa
langsiktiga och stabila spelregler for efterfragan och anvandning av biodrivmedel. Drivmedel
som omfattas av reduktionsplikten beskattas idag som rent fossila drivmedel, oavsett vilken
inblandningsgrad av biogena komponenter det ar i branslet. Detta i kontrast till de
tidsbegransade skattenedsattningarna for rena och héginblandade flytande biodrivmedel som
finns. Innan reduktionsplikten inférdes hade aven laginblandade biodrivmedel tidsbegransad
nedsatt eller slopad energi- och koldioxidskatt fér de biogena komponenterna. Godkannanden
gavs under kortare perioder och for att skapa stabila férutsattningar ersattes skattenedsatt-
ningarna for laginblandade biodrivmedel med reduktionsplikten. Skattenedsattning i
kombination med reduktionsplikt skulle ha inneburit en konflikt med EU:s statsstodsregler.

Reduktionsplikten regleras i lag om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila
drivmedel'®3. Reduktionspliktigt brénsle ar bensin och diesel avsedda fér motordrift och som
innehaller max 98 procent biodrivmedel och som har en skattskyldighet enligt lagen om skatt
pa energi'®. Det innebar exempelvis att HYO med tva procent fossil diesel kan anvandas for
att uppna reduktionsplikten, medan allt som har mer biokomponenter an sa raknas till rena
och héginblandade flytande biodrivmedel. HVO ar ett sa kallat "drop-in"-drivmedel och kan i
teorin ersatta diesel, men detta ar i praktiken inte mgjligt idag eftersom de branslestandarder

163 SFS 2017:1201.
164 SFS 1994:1776.
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for diesel som finns satter begransningar. Baserat pa inrapporterade ravaror som anvands for
drivmedelsproduktion var 72 procent av den HVO som levererades under 2020 framstallt fran
slakteriavfall. Anvandningen av palmoljebaserad HVO minskade samtidigt med ungefar

20 procent jamfort med 2019, vilket motsvarar en minskning pa 0,2 TWh. Anvandning av
restprodukter och avfall som ravara for att producera biodrivmedel har minskat under de
senaste aren vilket kan bero pa att PFAD'® inte langre klassas som en restprodukt. '6®

Motsvarande drop-in-alternativ for bensin finns, men endast i ytterst liten skala i dagslaget.
RISE'®" presenterade i december 2020 en kunskapssammanstéllning om férnybar bensin. |
syntesen framkom att det i dagslaget bara finns en produktionsvag for 100 procent fornybara
bensinkomponenter som ar tillganglig i kommersiell skala; produktion av bionafta som
biprodukt via HVO. Denna produktionsvag ger dock en mindre méngd bensinkomponenter
med relativt 1&g kvalitet och &r inte ett alternativ for att ensamt méjliggéra en omstallning till
100 procent férnybar bensin.

E85 &r inte ett reduktionspliktigt drivmedel da det har ett annat KN-nr'® n bensin.
Alkylatbensin, diesel forsett med mark eller fargdmnen, samt drivmedel som anvands av
Forsvarsmakten ingar idag inte heller i reduktionsplikten. Inte heller drivmedel for jarnvag eller
sjofart inkluderas i dagens reduktionsplikt. Daremot ar, sedan 1 augusti 2021, aven
flygfotogen ett reduktionspliktigt bransle.

Reduktionspliktslagen reglerar hur stora minskningar av utslapp av vaxthusgaser det
reduktionspliktiga drivmedlet ska generera per sald enhet jamfort med ett rent fossilt alternativ.
Reduktionspliktsnivaerna ar alltsa inte ett matt pa hur mycket biodrivmedel som ska blandas in
varje ar. Den bestammer heller inte hur stora volymer fossila drivmedel som tillats i systemet.
Biokomponenternas vaxthusgasutslapp berdknas i ett livscykelperspektiv, medan den fossila
andelen beraknas med ett schablonvarde. Den sammanlagda reduktionspliktiga energi-
mangdens LCA-utslapp (fossilt + biogent) ska succesivt sjunka fram till 2030. Fér 2022 ar
reduktionsplikten 7,8 procent fér bensin och 30,5 procent for diesel. Ar 2030 &r motsvarande
krav 28 procent for bensin respektive 66 procent for diesel.

Den som inte fullféljer sina skyldigheter enligt reduktionsplikten ska betala en reduktionsplikts-
avgift. Ar 2022 var reduktionspliktsavgiften fér bensin 5 kronor per kg koldioxid, fér diesel
4 kronor per kg, och for flygfotogen 6 kronor per kg.

Om den som har reduktionsplikt har minskat utsldppen mer &n vad som kravs enligt lagen kan
Overskottet dverlatas till nAgon annan aktor alternativt sparas till nastkommande ar. Foér att
dverlatelse ska fa ske maste aktéren uppna sin egen reduktionsplikt. Overlatelse galler
Overskott for innevarande ar samt i viss man aven fran féregaende ar. Innan augusti 2021 gick
det inte att 6verlata 6verskott mellan olika typer av drivmedel. Sedan augusti 2021 galler att
Overskottet far anvandas for att uppfylla plikten for diesel om 6verskottet kommer fran bensin
eller diesel. For att uppfylla plikten for bensin maste de férsta sex procenten uppnas genom
laginblandning av etanol eller biobensin. For att tillgodorékna sig ytterligare reduktion utéver
det kan 6verskott fran diesel anvandas. For att uppfylla plikten for flygfotogen kan endast
overskott fran flygfotogen anvandas. Det far alltsa inte ske dverlatelse mellan flygfotogen och
ovriga drivmedel.

165 PFAD star fér Palm Fatty Acid Distillate och &r en biprodukt fran palmoljeproduktion.

16 Energimyndigheten (2021e).

167 RISE (2020).

168 Branslen definieras genom KN-nummer. Med KN-nummer menas nummer i Kombinerade nomenklaturen
enligt kommissionens férordning (EG) nr 2031/2001 av den 6 augusti 2001 om andring i bilaga 1 till radets
forordning (EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och statistiknomenklaturen om gemensamma tulltaxan.
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8.3 Inkludering av rena och hoginblandade
flytande biodrivmedel i
reduktionsplikten

Som redan ndmnts kan justeringar av reduktionsplikten behdvas for att sékerstalla att redan
lagda reduktionsnivaer kan nas. | och med att rena och héginblandade flytande biodrivmedel
idag inte inkluderas i reduktionsplikten kan reduktionsplikiens mal idag endast uppnas genom
att blanda in biodrivmedel i bensin och diesel. Enligt drivmedelsstandarder (till exempel
EN590 for diesel) begransas bland annat inblandning av HVO av tilldten minimidensitet pa
diesel och det finns en risk att drivmedelsleverantérerna redan innan 2030 kommer att
begrénsas av rddande branslestandarder. Detta kommer att analyseras djupare inom ramen
for kontrollstationen for reduktionsplikten 2022 men en majlighet for att sakerstalla uppfyllande
av reduktionsnivaerna fram till 2030 skulle kunna vara att inkludera rena och héginblandade
flytande biodrivmedel i reduktionsplikten.

Aktérer som anvander rena och hdginblandade flytande biodrivmedel i Sverige har idag total
skattenedsattning av bade energi- och koldioxidskatt. Pa sa satt 6kar konkurrenskraften for
dessa drivmedel gentemot dess fossila motsvarighet. Enligt energiskattedirektivet'®® har
medlemslanderna ratt att helt eller delvis ge skattebefrielse till exempelvis drivmedel baserade
pa biomassa forutsatt att skattenedsattningen inte leder till att drivmediet i fraga dver-
kompenseras. Skattenedsattningen far darfor enbart omfatta de merkostnader som ar
férknippade med framstalliningen av biodrivmedlet jamfort med det drivmedel det ersatter. Om
biokomponenter anvands inom reduktionsplikten beskattas de som sin fossila motsvarighet,
medan det ar skattefritt att anvanda desamma i héginblandad form utanfér reduktionsplikten.
Skattenedsattning i kombination med reduktionsplikt innebar en konflikt med EU:s
statsstodsregler och darfér omfattas inte rena och héginblandade flytande biodrivmedel av
reduktionsplikten idag.

Skattenedsattning har ofta beviljats foér enstaka ar i taget, men Sverige har i februari 2022
ansokt om en 10-arig skattenedsattning for rena och héginblandade flytande biodrivmedel hos
EU-kommissionen. Besked om detta vantas under hosten 2022. For biogas har Sverige redan
beviljats en 10-arig skattenedsattning'7°.

8.3.1 Om Sveriges ansdkan om tioarig skattenedséttning inte beviljas
Regeringen har som ovan nadmnts ansokt om skattenedsattning for tio ar (2023-2033) for rena
och héginblandade flytande biodrivmedel. Regeringen anser att férutsattningarna for ett
langsiktigt skatteundantag ser bra ut till foljd av de férandringar som EU-kommissionen har
presenterat i de nya miljoriktlinjerna for statsstod.

Om Sveriges anstkan om tioarig skattenedsattning for rena och hoginblandade flytande
biodrivmedel inte skulle beviljas, behdver regeringen ta stallning till om de ska inkluderas i
reduktionsplikten eller inte. Det finns olika motiv till att inkludera rena och héginblandade
flytande biodrivmedel i reduktionsplikten, sdsom en mer harmoniserad styrning. Andra
argument for att inkludera rena och héginblandade flytande biodrivmedel ar for att 6ka
styrmedlets kostnadseffektivitet och som redan namnts for att underlatta for att kraven i
branslestandarderna ska kunna uppnas. | december 2021 skickade regeringen ut en

169 Europeiska unionen (2003).
70 Regeringskansliet (2020).
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promemoria'’" dar linjen var att inkludera rena och héginblandade flytande biodrivmedel i
reduktionsplikten. Det kan darfér anses troligt att regeringen driver den linjen vidare i det fall
ansOkan om skattenedsattning inte beviljas.

Det som talar for att bibehalla rena och héginblandade flytande biodrivmedel utanfér
reduktionsplikten ar att det ger fortsatt mojlighet for aktorer att ga fore i omstallningen genom
att anvanda dessa biodrivmedel. | takt med att reduktionsplikten 6kar, kommer dock
klimatnyttan med att ga fére successivt sjunka. Aktdrerna kommer i stérre utstrackning an idag
styras mot att anvanda effektivare biodrivmedel om EU:s forslag pa skattedifferentiering gar
igenom. Aven om prisutveckling vid pump fér HVO och oljepriset hittills har korrelerat ganska
val, kan det finnas andra aspekter som kommer paverka den framtida prisutvecklingen och
férutsattningarna for att rena och héginblandade férnybara drivmedel (inklusive elektro-
brénslen) ska kunna bli konkurrenskraftiga gentemot de laginblandade drivmedlen. Aven om
teknikutveckling kan bidra till sankta produktionskostnader, kommer framtida tillgang pa ravara
och produktionskapacitet och ocksa andra landers styrmedel och mal gallande anvandning
och inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel ocksa paverka prisutvecklingen for
fornybara drivmedel.

8.3.2 Om Sveriges ans6kan om tioarig skattenedsattning beviljas
Om Sverige beviljas en tioarig skattenedsattning, och om det galler samtliga rena och
héginblandade flytande biodrivmedel, kommer incitamenten fortsatt vara olika inom respektive
utanfor reduktionsplikten for att driva pa omstallningen till mer effektiva biodrivmedel. Detta da
grodo- och foderbaserade biodrivmedel i reduktionsplikten skulle beskattas lika hdgt som dess
fossila dito 2030, medan de skulle vara helt skattebefriade utanfor reduktionsplikten. Dessa
biodrivmedel &r billigare att producera idag, och kommer sannolikt fortsatt vara det till foljd av
att ravaror fér avancerade hallbara biodrivmedel &r dyrare. Aven om teknikutveckling kommer
driva ner produktionskostnaderna fér avancerade hallbara biodrivmedel 6ver tid, ar det inte
sakert att dessa kommer komma ner till samma eller lagre produktionskostnad som for foder-
och livsmedelsbaserade biodrivmedel.

Det kan vara motiverat att se éver om Sverige ska lata de rena och hoginblandade flytande
biodrivmedlen omfattas av den svenska energiskatten, aven om de skulle beviljas full
skattenedsattning. Syftet med energiskatterna har historiskt framst varit fiskalt och det ar
fortfarande det primara syftet. | promemorior och propositioner har syftet med energiskatten
pa drivmedel uttryckts som att den, utdver dess fiskala syfte, ska styra mot effektivare
energianvandning och hoégre andelar fornybar energi samt fanga upp vissa samhalls-
ekonomiska kostnader av vagtrafiken sasom slitage pa vag, bullerstdrning och olyckor vilket
har beskrivits som anledningen till att energiskatten pa drivmedel skiljer sig fran den pa
uppvarmning'’? Energiskatten har en allméant resursstyrande effekt vilket kan kopplas till
malsattningarna for effektivare energianvandning'”®. Biodrivmedel som anvands inom
reduktionsplikten omfattas av energiskatten idag och bidrar saledes till en effektivare
resursanvandning (lagre volym biodrivmedel) samt 6vriga syften som namns ovan.

71 Regeringen (2021f).
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8.3.3 Effekter av att rena och hoginblandade biodrivmedel infors i
reduktionsplikten

Om rena och héginblandade flytande biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten kan det
komma att tillata en 6kad volym fossila drivmedel i systemet, om inte reduktionsnivaerna
samtidigt justeras. Samtidigt kan férslaget bidra till 6kad flexibilitet for maluppfyllelse av
reduktionsplikten och det ar svart att avgéra hur den totala volymen drivmedel, och darmed
den fossila volymen, paverkas. Om rena och héginblandade flytande biodrivmedel inte
inkluderas i reduktionsplikten, kan styrningen for att beakta andra negativa externa effekter an
vaxthusgasutslapp behdva ses dver.

| forslag pa forandringar av energiskattedirektivet framkommer att det finns en ambition att
differentiera mellan olika ravaror och biodrivmedel. Om nuvarande férslagen gar igenom, och
Sverige inte far beviljat (alternativt valjer att inte infora) en total skattenedsattning pa rena och
hdginblandade flytande biodrivmedel samt att dessa halls utanfér reduktionsplikten, finns
incitament att driva pa utvecklingen av effektiva biodrivmedel. Detsamma géller fér om EU:s
forslag inte gar igenom och Sverige inte heller beviljas skattenedsattning, samtidigt som rena
och hdginblandade flytande biodrivmedel fors in under reduktionsplikten. Detta kommer vara
positivt for utslappen ur ett LCA-perspektiv.

Huruvida rena och héginblandade flytande biodrivmedel bor inkluderas i reduktionsplikten
beror alltsa pa hur férhandlingarna av EU:s energiskattedirektiv faller ut och huruvida Sverige
far beviljat ansdkan om 10-arig skattenedsattning for dessa biodrivmedel.

Som namnts ovan ar det framfor allt reduktionsplikten i sig och inte de forslag till justeringar
som tas upp i denna analys som bedéms ha en paverkan pa och uppmuntra transporteffektiva
I6sningar. Daremot kan en inkludering av rena och héginblandade flytande biodrivmedel i
reduktionsplikten fa en paverkan pa kollektivtrafikbranschen som idag i stor utstrackning
anvander rena och hoginblandade flytande biodrivmedel. Om dessa drivmedel inte langre
skattebefrias kan det riskera driva upp biljettpriserna och pa sa satt minska efterfragan pa
kollektivtrafik, atminstone pa kort sikt. Men det beror ocksa pa hur drivmedlen prissatts och i
vilken utstrackning de kan korssubventioneras.

8.4 Forslag for att skapa forutsattningar for
en inhemsk biodrivmedelsproduktion

Energimyndigheten har i ett tidigare regeringsuppdrag '™ utrett behovet av ytterligare
styrmedel for biodrivmedelsproduktion med nya tekniker och kommit fram till att det sannolikt
kravs nagon typ av styrmedel som minskar investeringens risker och merkostnader for att
samhallsekonomiskt effektiva investeringar i nya biodrivmedelstekniker ska komma till stand.
For att realisera potentialen foreslas en kombination av utdkade medel till Industriklivet, och
en riktad kvot i reduktionsplikten for ravaror som framst bestar av lignocellulosa och darmed
inte kan omvandlas till biodrivmedel med etablerade tekniker. Energimyndighetens bedémning
ar att bada dessa styrmedelsjusteringar behdvs for att pa basta satt skapa forutsattningar for
en 6kad produktion och anvandning av biodrivmedel producerat fran inhemska ravaror.
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Forstark Industriklivet arligen under mandatperioden for att framja produktionen av
avancerade biodrivmedel.

En riktad kvot infors i reduktionsplikten for avancerade biodrivmedel (ravaror som framst
bestar av lignocellulosa).

8.4.1 Bakgrund till férslaget
Med undantag av produktionsstod till biogas har biodrivmedel hittills huvudsakligen stimulerats
genom styrmedel riktade mot anvandning och distribution, snarare &n mot produktion.
Foérutom de styrmedel som finns riktade mot fordon och tankinfrastruktur galler det
reduktionsplikten for laginblandade biodrivmedel och skattebefrielsen for rena och
hdginblandade flytande biodrivmedel. De senaste aren har dock ett antal styrmedel som riktar
sig mot investeringar i produktionen av nya typer av biodrivmedel sett dagens ljus:
Industriklivet har breddats sa att aven nya biodrivmedelstekniker kan fa stod, grona
industriinvesteringar som till exempel att biodrivmedel numera kan ta del av statliga
kreditgarantier (se avsnitt 4.11) och att EU har infort en innovationsfond som bland annat. kan
stddja innovativa biodrivmedel (se avsnitt 3.3.4).

Forutsattningarna for biodrivmedelsproduktion paverkas i hdg grad av styrmedel och andra
initiativ pa EU-niva. Sarskilt fornybartdirektivet'’® har stor paverkan, genom den efterfragan
som drivs fram av mal om fornybara drivmedel, de regler for hur biodrivmedel fran olika
ravaror far raknas och de hallbarhetskriterier som biodrivmedlen ska uppfylla. Genom Fit for
55-paketet genomfdrs nu en stor dversyn av olika EU-rattsakter for att uppdatera dem till det
nya klimatmalet om 55 procents utslappsminskning till 2030, nadgot som ocksa det kan fa stor
paverkan framdéver (las mer i avsnitt 3.1).

Som sagt har de svenska styrmedlen for att framja flytande biodrivmedel hittills framst riktats
mot anvandarsidan, och reduktionsplikten vantas driva fram en kraftigt 6kad
biodrivmedelsanvandning till 2030. De befintliga, i huvudsak fossilbaserade, raffinaderierna
planerar att mota reduktionsplikten genom att i motsvarande grad 6ka sin formaga att
producera biodrivmedel. Dessa biodrivmedel vantas framfor allt utgéras av konventionell HVO
fran till exempel animaliska fetter och anvanda frityroljor. Idag ar den stora majoriteten av
ravarorna i de biodrivmedel som anvands i Sverige importerade. Enligt foretagens
rapportering enligt hallbarhetslagen baserades 88 procent av de hallbara biodrivmedel som
anvandes i Sverige under 2020 pa ravaror fran andra lander. For HVO, som ar det mest
anvanda biodrivmedlet i Sverige, utgjorde svensk ravara samma ar cirka sju procent.'”®

Det finns svenska ravaror som i hdgre grad skulle kunna utnyttjas. Uttaget av biomassa i
Sverige bedéms kunna 6ka med runt 50 TWh till 2030 inom héallbara ramar, vilket motsvarar
runt 30 TWh om allt skulle omvandlas till biodrivmedel. Denna biomassa bestar dock i
huvudsak av restprodukter fran jord- och skogsbruk som grenar och toppar, bark, sagspan,
lignin och halm, vilka i motsats till konventionella ravaror for biodrivmedelsproduktion bygger
pa lignocellulosa snarare an socker, starkelse, oljor och fetter. For att omvandla dessa ravaror
till biodrivmedel kravs nya tekniker som annu inte anvands kommersiellt. Med nya tekniker
kan verksamheter vars restprodukter hittills haft ett Iagt varde plétsligt fa nya affarsmajligheter,
samtidigt som drivmedelsproducenter kan minska sitt importberoende och darmed sin
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exponering mot varldsmarknadspriser for alltmer eftertraktade ravaror vars priser riskerar att
stiga. Ett minskat importberoende kan dessutom vara positivt fér férsorjningstryggheten.'””

En anledning till att nya tekniker (fér omvandling av nya ravaror som till exempel ligno-
cellulosa) inte utvecklas eller kommersialiseras, aven om de skulle kunna vara IdGnsamma pa
sikt, ar att det finns innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden som bromsar. Tillsammans
med férekomsten av negativa externa effekter hos de ravaror som idag dominerar
biodrivmedelsproduktionen utgér dessa marknadsmisslyckanden samhallsekonomiska motiv
for styrmedel som riktas mot nya tekniker som mojliggér en breddad ravarubas.

8.4.2 Hinder kopplade till produktion av férnybara drivmedel
| Sverige finns tre befintliga raffinaderier som producerar drivmedel. Preem ager tva av dessa
och ST1 &ger det tredje. Det finns ett tryck pa att dessa aktorer ska stélla om och producera
hallbara férnybara drivmedel och genom reduktionsplikten skapas en efterfragan pa
biodrivmedel. De befintliga, i huvudsak fossilbaserade raffinaderierna, planerar att méta
reduktionsplikten genom att i motsvarande grad 6ka sin formaga att producera biodrivmedel. |
nulaget finns kommersialiserade férnybara flytande biodrivmedel som baseras pa fetter och
oljor liksom socker- och starkelsebaserade. Dartill finns sedan manga ar tillbaka aven biogas,
som i stor utstrackning produceras av avloppsslam, matavfall och godsel. De befintliga
raffinaderierna i Sverige vantas framfor allt producera biodrivmedel som utgdérs av
konventionell HVO fran till exempel animaliska fetter och anvanda frityroljor dar kunskapen om
att producera dessa biodrivmedel ar god.

Biodrivmedel kan dock produceras med andra bioravaror som antingen ar dyrare an de ovan
namnda, och/eller dar tekniken inte ar lika utvecklad for att omvandla dessa ravaror till
biodrivmedel och att det ddrmed finns en storre ekonomisk osakerhet kopplat till att investera i
nya processer. Dartill finns andra hallbara férnybara drivmedel sdsom elektrobranslen
inklusive gron vatgas och gron ammoniak som inte heller finns i nagra storskaliga volymer.
For att fa till utvecklingen av dessa drivmedel, behdvs mer och ny kunskap om hur vi kan
producera dem, minskad finansiell risk for féretag att investera i dessa drivmedel samt stabila
villkor runt de styrmedel som finns pa marknaden.

Att utveckla ny teknik ar férknippat med risker. Det finns bland annat risker kopplat till huruvida
den nya tekniken kommer fungera, vilket kan hamma investeringsviljan i att utveckla och
marknadsintroducera nya hallbara férnybara drivmedel. Fér att bemdéta den risken behévs
styrmedel i form av investeringsstdd. Om en teknik visat sig fungera i en pilot- eller
demoanlaggning och om det finns en tillracklig efterfragan for produkten (exempelvis
fornybara drivmedel), finns riskvilligt privatkapital pa finansmarknaden som kan finansiera
stora anlaggningar. Storre och etablerade aktorer i naringslivet har foérhallandevis enklare att
attrahera kapital an mindre aktorer.

Klimatklivet (som ar ett investeringsstdd) och Industriklivet (som ar ett stdd for att finansiera
forskning, innovation, demonstration och investeringar relaterade till detta) mojliggor en
riskdelning vid utveckling och marknadsintroducering av ny teknik. Dessa stdd faststalls
genom arliga anslag. | nulaget ar det tankt att Klimatklivet ska I6pa till och med 2026, medan
Industriklivet ar tankt att paga till ar 2040 (medel finns budgeterade till och med 2029). Dartill
har Riksgaldens grona kreditgarantier introducerats for investeringar som kraver minst

500 miljoner i investeringskostnad. Garantin kommer sannolikt huvudsakligen kunna
mojliggora att lana till redan beprévade tekniker, sasom de konventionella biodrivmedlen.
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Dessa kreditgarantier kan darfor endast i begransad utstrackning bidra till den teknikutveckling
i industrin som kreditgarantierna delvis syftar till.

Utover risken om huruvida en viss teknik kommer fungera, finns risker kopplat till i vilken
utstrackning de nya drivmedlen kommer efterfragas. For tekniker dar marknaden ar mer
osaker finns inte lika stark investeringsvilja fran det privata kapitalet. Har kan staten ha en roll
att spela vad det galler stod for att stimulera vissa produktionstekniker fér avancerade
biodrivmedel och elektrobranslen som ar i de tidigare utvecklingsfaserna.

For att bemota risken for osaker efterfragan kring flytande férnybara drivmedel (inledningsvis
enbart biodrivmedel) har riksdagen beslutat om reduktionsplikten. Samtidigt som vagsektorn
elektrifieras i allt snabbare takt, minskar den framtida efterfragan pa flytande drivmedel inom
vagtrafiken. Langre fram i tiden kommer flytande férnybara drivmedelsalternativ framfor allt
vara viktiga for flyg och sjofart dar maojlighet till elektrifiering ar begransad. De kommer aven i
viss utstrackning vara aktuellt med foérnybara flytande drivmedel fér tung vagtrafik och vissa
arbetsmaskiner inom framst jord- och skogsbruk. De latta fordon med férbranningsmotorer
som kommer in pa marknaden idag kommer ocksa behdva kunna anvanda flytande fornybara
drivmedel under deras livslangd for att bidra till uppfyllandet av nettonolimalet 2045.

Det ar dock svart att uppskatta de exakta volymer av férnybara flytande drivmedel som
kommer efterfragas fram till 2045, bland annat da reduktionsplikten bara beslutats till 2030
(2dven om efterfragan anda férvantas fortsatt vara ganska stor). | ett investerarperspektiv kan
det vara for kort tidsperiod for att vilja investera i nya anlaggningar. Vidare tar det cirka 3-5 ar
att uppféra och driftsatta en ny produktionsanlaggning i kommersiell skala. Givet att beslut
fattas under 2022 kan en ny sadan produktionsanlaggning vara i drift ndgonstans kring
2025-2027 och for att en produktionsanlaggning ska vara lonsam behoéver den vara i drift
omkring 10-20 &r. Historiskt finns exempel pa kortsiktig styrning som marknadens aktorer i
Sverige har métt, sisom de manga skattenedsattningarna pa biodrivmedel som godkants
sedan tidigt 2000-tal, andrade regelverk pa EU-niva (RED I, I, lll) och nu senast ocksa
regeringens forslag om att frysa reduktionspliktsnivaerna under 2023 till 2022 ars
inblandningsniva. Detta skapar ytterligare osakerheter pa marknaden som bidrar till en
minskad investeringsvilja hos aktdrerna.

Som vi sett driver den férda politiken i Sverige fram en betydande efterfragan péa biodrivmedel.
Pa en perfekt fungerande marknad skulle det inte finnas nadgon anledning att styra mot en viss
typ av biodrivmedel/ravaror, utan det mest samhallsekonomiskt effektiva vore att lata
marknaden pa egen hand avgora hur efterfragan ska moétas. | verkligheten kan det emellertid
finnas olika typer av marknadsmisslyckanden som innebar att efterfragan inte méts pa det
mest samhallsekonomiskt effektiva sattet. Inte minst kan det finnas hinder som innebar att
potentiellt samhallsekonomiskt Idnsamma investeringar i nya biodrivmedelstekniker inte
kommer till stdnd. Svarigheten att hantera negativa miljoeffekter, s.k. externa effekter, nar
biodrivmedelsproduktion sker utanfor Sverige kan ocksa innebéara att var stravan att minska
vaxthusgasutslappen fran den svenska transportsektorn leder till andra miljéproblem nagon
annanstans.

8.4.3 Utokat stod till investeringar i produktion av avancerade biodrivmedel
Industriklivet introducerades 2018 och sedan dess har stod delats ut till forskning, genom-
férbarhetsstudier och pilotprojekt. En del av tekniken som har testats ar nu tillrackligt mogen
for att testas i demonstrationsanlaggningar eller implementeras i fullskaliga anlaggningar.
Sedan 2021 har Industriklivet darfor utvidgats till att aven omfatta sa kallade "strategiskt
viktiga insatser inom industrin” vilket kan innebara exempelvis investeringar i nya typer av
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biodrivmedelsanlaggningar. Industriklivet stracker sig i motsats till gadngse FoU-stéd genom
hela innovationsprocessen, dvs. aven efter demonstrationsfasen for nya I6sningar som annu
inte &r kommersiellt gangbara.'”® Ans6kningarna avseende projekt som handlar om nya
tekniker for framstallning av biodrivmedel beraknas omfatta sa hoga belopp att de inte ryms
inom nuvarande bemyndigande. Ett 6kat bemyndigande skulle innebara stérre méjligheter att
bevilja investeringsstéd, och darmed &ven framja en gron omstéllning av industrin'”®. |
Energimyndighetens tidigare publicerade rapport, Styrmedel fér nya biodrivmedel'®°, féreslogs
en utdkning av anslaget om 1,2 miljarder kronor, dagens anslag ar cirka 0,9 miljarder. Vilken
exakt summa som ar lamplig behdver avgdras inom ordinarie budgetprocess.

Investeringsstdd riktar sig direkt mot innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden genom
att ersatta den ytterligare samhallsnytta som investeringar i ny teknik kan skapa, utéver den
som tillfaller den som star for investeringen. Investeringsstdd innebar typiskt sett att den som
vill investera i ny teknik ansoker till en utpekad myndighet som avgér om stdd ska beviljas. For
enkla investeringar med manga sékande — jamfor till exempel stod till installationer av solceller
— inskranker sig myndighetens bedémning normalt till att bedéma om relevanta kriterier ar
uppfyllda och sedan betalas stédet ut sa lange budgeten racker. Fér mer komplexa
investeringar, sdsom inom Industriklivet, har den prévande myndigheten daremot en mer aktiv
roll och har méjlighet att prioritera mellan olika ansoékningar utifran pa férhand uppstallda
kriterier som klimatnytta och innovationshéjd, med ledning av den information som féretagen
tillhandahaller i sina ansokningar. Just att foretagen genom ansokningarna delar med sig av
information om hur de sjalva beddmer projekten bidrar till att minska de informations-
asymmetrier som annars kan forsvara en kostnadseffektiv fordelning av stod.

Industriklivet omfattar manga olika typer av insatser — allt fran fossilfritt stal till plastretur-
raffinaderier — och har ingen 6ronmarkt pott fér biodrivmedel. Det innebar att om det ar
konkurrens om medlen och om andra ansékningar bedoms battre sa finns inget som
garanterar att den som soker for just en biodrivmedelsanlaggning beviljas medel. Det finns
ocksa osakerheter i vilken utstrackning statsstddsreglerna tillater att medel 6ronmarks eller att
stdd kan ges for just biodrivmedelsproduktion. Statsstddsreglerna (GBER) har nyligen
omférhandlats och det behdver utredas narmare om de nya reglerna férenklar méjligheterna
till att framja den inhemska biodrivmedelsproduktionen.

A andra sidan innebér just det faktum att Industriklivet omfattar manga typer av insatser i en
gemensam pott att det ar lattare att parera for att ansékningstrycket totalt och inom olika
kategorier kan variera mycket mellan aren och se till att de basta ansdkningarna varje ar ar de
som far stdd. Det kan mycket val vara flera biodrivmedelsanlaggningar som soker stod ett
visst ar medan ett annat ar kanske det slumpar sig sa att inte nagon soker for biodrivmedel.
Om biodrivmedel ar en del av ett bredare stdd ar det da inget som hindrar att flera
anlaggningar — med olika tekniker — far stod ett ar och ingen alls ett annat ar. Daremot ar det
viktigt att anslaget till Industriklivet ligger pa en sadan niva att konkurrensen om medlen inte
blir alltfér hard och manga goda ansdkningar maste avslas.

Investeringsstdd for anlaggningar med nya tekniker svarar val mot det identifierade
innovationsrelaterade marknadsmisslyckandet genom att staten bidrar med finansiering for
den del av nyttan av att utveckla en ny teknik som hamnar i andra delar av samhallet. Ett

178 Biodrivmedelsanlaggningar kan dven ges stéd genom Klimatklivet, oavsett om det rér sig om nya eller gamla
tekniker, men detta stdd ar i forsta hand utformat for att kunna stddja en bred palett av i sammanhanget mer
begransade klimatinvesteringar snarare an stora och dyra tekniksprang.

7% Nuvarande bemyndigande fér Industriklivet under 2022 omfattar 3 miljarder kronor som kan anvandas for att
inga ekonomiska ataganden som medfor behov av framtida anslag under perioden 2023—-2029. | den féreslagna
varandringsbudgeten 2022 foreslas att bemyndigandet for 2022 utdkas med ytterligare 1,5 miljarder kronor.
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investeringsstod matchar ocksa battre an driftsstéd mot det faktum att nya
biodrivmedelstekniker i allmanhet har hdgre investeringskostnader snarare an hogre
driftskostnader jamfért med konventionella tekniker. Sa lange de rattsliga forutsattningarna
saknas for driftsstdd dar nivan garanteras i langsiktiga kontrakt sa innebar ocksa
investeringsstod en storre sakerhet for investeraren an driftsstéd som nar som helst kan
avskaffas. Daremot kan investeringsstdd enligt EU:s statsstddsregler, i de fall som har ar
aktuella, inte tacka hela merkostnaden jamfort med en investering i etablerade
drivmedelstekniker. Om investeringen ska kunna raknas hem behdvs alltsad aven styrmedel
som gor det majligt for biodrivmedelsproducenten att ta ut ett nagot hogre pris for sitt
drivmedel jamfért med konventionella biodrivmedel. Eftersom det, i nulaget i alla fall, inte gar
att rikta medel inom Industriklivet till specifikt biodrivmedelsproduktion garanterar inte en
utdkning av medel till Industriklivet att dessa gar till att framja den inhemska
biodrivmedelsproduktionen. For att sakerstélla att det finns en inhemsk efterfragan pa dessa
drivmedel som kan driva satsningar pa produktionen foéreslar vi darfor ocksa att det dven
infors en riktad kvot fér avancerade biodrivmedel i reduktionsplikten.

8.4.4 En riktad kvot for avancerade biodrivmedel i reduktionsplikten
Forslaget ar att infora en riktad kvot inom reduktionsplikten. Det innebar att den som saljer
drivmedel ska bli skyldig att blanda in en viss mangd biodrivmedel fran utpekade ravaror som
restprodukter fran jord- och skogsbruk. Férnybartdirektivet'®' éppnar upp fér olika former av
differentiering inom en reduktionsplikt, eller "en skyldighet fér bransleleverantorer att saker-
stélla en viss andel férnybar energi” som det uttrycks i fornybartdirektivets artikel 25. | artikeln
anges att ‘medlemsstaterna far undanta, eller gora skillnad mellan, olika bransleleverantorer
och olika energibarare nar de faststaller skyldigheten for bransleleverantorer, och darigenom
sakerstalla att olika teknikers skiftande mognadsgrad och kostnaderna fér dessa tas i
beaktande”. Faktum ar att direktivet rentav uppmuntrar till att behandla olika biodrivmedels-
ravaror olika. Flera medlemsstater har valt att inféra riktade kvoter for sddana biodrivmedel.

Reduktionsplikten styr mot biodrivmedel som har hog klimatprestanda i forhallande till
kostnaden. Nya biodrivmedel har i dagslaget hoga kostnader, aven om de skulle kunna sjunka
pa sikt i takt med 6kad anvandning. De hdga kostnaderna gor att aven nya biodrivmedel med
hdg klimatprestanda har svart att konkurrera med konventionella biodrivmedel. Ett satt att
tvinga in dessa pa marknaden vore att skapa en riktad kvot for biodrivmedel fran sarskilt
utpekade ravaror som typiskt sett kréaver nya tekniker for att kunna anvandas. Det skulle dels
innebara att producenter av biodrivmedel fran dessa ravaror kunde fa mer betalt &n for
konventionella drivmedel, eftersom de reduktionspliktiga kan vantas vara beredda att betala
en merkostnad for att slippa straffavgiften for att inte uppna reduktionskraven, dels att
producenterna kan kanna sig sakra pa att det kommer att finnas en efterfrdgan pa denna typ
av drivmedel pa atminstone den niva som den riktade kvoten motsvarar.

En riktad kvot ger ingen garanti for att kvoten kommer att fyllas av drivmedel som tillverkats i
Sverige och svarar darmed inte ensamt mot att framja en svensk produktion av biodrivmedel.
Daremot skulle en riktad kvot, i kombination med styrmedel som mer direkt stddjer produktion,
kunna ge battre forutsattningar for biodrivmedelsproduktion som nyttjar inhemska ravaror.
Utan en inhemsk produktion av den har typen av biodrivmedel skulle en stor del behdva
importeras, men i och med att den riktade kvoten skapar en efterfragan finns ocksa storre
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férutsattningar for att produktion pé sikt ska kunna komma till stand (sarskilt i kombination
med att Industriklivet ges utdkade medel).

| enlighet med Energimyndighetens tidigare utredning'® féreslar vi att kvoten uttrycks som att
ett visst antal procentenheter av reduktionsplikten for respektive drivmedel ska mdtas genom
inblandning av biodrivmedel fran utpekade ravaror. For att den riktade kvoten ska framja
ravaror som inte kan omvandlas till biodrivmedel med etablerade tekniker bor den endast
omfatta sddana ravaror som framst bestar av lignocellulosa. Det &ar en snavare avgransning
an de ravaror som fortecknas som avancerade enligt fornybartdirektivets bilaga IX del A.
Utifran indelningen i denna bilaga ar de mest relevanta kategorierna e) halm, o) biomassa-
fraktioner av avfall och rester fran skogsbruk och skogsbaserad industri sdsom bark, grenar,
forkommersiell gallring, blad, barr, tradtoppar, sagspan, kutterspan, svartlut, brunlut, fiberslam,
lignin och tallolja, p) annan cellulosa fran icke-livsmedel samt q) annat material som innehaller
bade cellulosa och lignin, utom sagtimmer och fanerstockar. Tallolja (0) anvands dock redan i
dag i hogsta grad kommersiellt och bor darfor undantas fran de utpekade ravarorna.

Kvoten foreslas galla lika for bensin och diesel och 6ka fran 0,7 procent 2024 till 15,9 procent
2030. Om kvoten fordelas lika mellan bensin och diesel innebar det reduktionsnivaer enligt
Tabell 3. Eftersom detta ér ett forslag som lades i Energimyndighetens rapport'®® 2021 kan
det finnas anledning att se éver tid fér inférande och exakta reduktionsnivaer innan styrmedlet
infors. Aven méjligheten att inkludera elektrobranslen i den riktade kvoten bér dvervagas.

Tabell 3 Foreslagna reduktionsnivaer for en riktad kvot inom reduktionsplikten

Ar Reduktion, procent
2024 0,7
2025 1,4
2026 3,4
2027 5,2
2028 10,2
2029 13,4
2030 15,9

Avsikten ar att de nya teknikerna med tiden ska kunna klara sig pa egna meriter och kvoten
darmed avskaffas, men man behdver ta hansyn till att de aktuella investeringarna kraver langa
avskrivningstider och att det darmed behdver finnas en langsiktighet i kvoten.

Ingen riktad kvot foreslas i dagslaget for flygbransle. Det finns flera processvagar som ar
godkanda for att anvanda lignocellulosa dock skulle kvoten behdva vara sa liten de forsta aren
att det inte skulle vara rimligt att i nulaget stalla nagot sadant krav. Pa sikt finns alltsa
mojligheter att producera flygbransle med processvagar som kan nyttja lignocellulosa och det
skulle kunna bli aktuellt att inféra en riktad kvot aven for flyget langre fram i tiden.
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8.4.5 Effekter av forslagen
En 6kad inhemsk produktion av biodrivmedel fran svenska ravaror kan bade framja en okad
forsorjningstrygghet och skulle kunna skapa jobb och bidra till regional utveckling. Jobb och
regional utveckling i de regioner som skulle bli biodrivmedelsproducenter torde i hdgre eller
lagre grad motsvaras av minskad sysselsattning i Iander och regioner som ar involverade i
produktionskedjan fér dagens biodrivmedel och ar darmed inte nédvandigtvis en samhalls-
ekonomisk nytta om man utgar fran en global systemgrans. Daremot kan det finnas
regionalpolitiska eller andra skal till att féredra en viss lokalisering, sasom att féradling av
skogsnaringens restprodukter kan mdjliggéra nya jobb i regioner med jamfdrelsevis svag
sysselsattning, eller att produktion inom landet ger battre forutsattningar att sakerstalla goda
arbetsvillkor &n produktion i lander med svagare arbetsratt och arbetarskydd. En 6kad svensk
produktion av biodrivmedel skulle ocksa kunna 6ka den totala tillgdngen pa hallbara férnybara
drivmedel pa den europeiska marknaden vilket ockséa framjar klimatomstallningen i andra
medlemslander.'8 Detta maste ses mot bakgrund av att Sveriges biodrivmedelsanvandning
idag till storsta delen bygger pa import av biodrivmedel eller bioravara. Det finns produktion i
Sverige men en del av den produktionen exporteras ocksa i dagslaget. Om Sverige kan bidra
till att utveckla tekniker som majliggér anvandning av nya, hallbart framstallda biomassa-
resurser sa kan Sverige kan ocksa visa pa en omstallningsvag som fler kan inspireras att folja.

Forslagen minskar inte Sveriges territoriella vaxthusgasutslapp fran transportsektorn.
Forslagen skulle innebara att konventionella ravaror (och mest troligt importerade ravaror i
form av oljor och fetter) till viss del skulle ersattas av inhemska ravaror i form av framst
skogliga restprodukter. Forslaget kan daremot antas fa en direkt paverkan pa klimateffekter i
andra lander. En 6kad svensk produktion av biodrivmedel skulle kunna méjliggora for en
globalt sett hogre tillgang pa biodrivmedel, vilket kan ersatta fossila drivmedel. En 6kad
anvandning av livsmedels- och fodergrodor medfér en risk for direkt eller indirekt andrad
markanvandning (DLUC- respektive ILUC-effekter), vilket kan ge negativa effekter for saval
klimat som andra miljoaspekter. Styrmedel som minskar behovet av konventionella
biodrivmedel fran livsmedels- och fodergrédor har darmed potential att minska miljopaverkan
fran biodrivmedelsproduktionen. Vid inférande av en riktad kvot avser leverantdrer och
producenter av biodrivmedel att &tminstone inledningsvis framfér allt anvanda sig av skogliga
restprodukter som lignin, sagspan och bark. Dessa ravaror kraver alltsa inte att ny mark tas i
ansprak och har darfér inte samma risk for negativa ILUC-effekter som konventionella
jordbruksgrodor och produkter darav.

Den riktade kvoten kan ocksa ha en paverkan pa LCA-utslappen. Ett signifikant bidrag till
minskningen av LCA-utslapp fran biodrivmedel, framst HVO, ar att anvanda fossilfri vatgas vid
framstallningen av biodrivmedel. Vatgas ar redan i dag en viktig ravara i raffinaderiindustrin
och dess anvandning vantas dka i och med omstallningen till biogena ravaror. Idag framstalls
vatgasen nastan uteslutande fran naturgas. Den biomassa som behdvs for att framstalla
biodrivmedlen som kvoten skulle medféra ryms inom det uttag som bedéms vara hallbart i
perspektivet 2030.

8.4.6 Utredning om att ta fram en nationell bioekonomistrategi
| slutskedet av arbetet med denna promemoria tillsatte regeringen en utredning for att ta fram
en nationell bioekonomistrategi'®. Den sarskilda utredaren ska bland annat analysera
genomforbarheten i och, om utredaren bedémer det Iampligt, féresla atgarder som framjar

'8 Energimyndigheten (2021i).
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effektiv produktion av flytande biodrivmedel baserat pa inhemska ravaror i Sverige, inklusive
forslag till langsiktigt produktionsstdd for produktion av flytande hallbara fornybara drivmedel.
Uppdraget om produktion av biodrivmedel ska redovisas senast 15 februari 2023. Utredaren
ska samrada med Energimyndigheten.

Vi har inte haft mojlighet att ndrmare analysera vad uppdraget innebar, utan konstaterar att
det har kommit.

8.5 En bred utredning om vad som ska inga
i reduktionsplikten fram till 2030

Energimyndigheten ges i uppdrag att utreda vilka branslen och trafikslag som kan inga i
reduktionsplikten fram till &r 2030, hur systemet skulle behdva utformas och vilka
konsekvenser det skulle innebara.

Som redan namnts foreslar vi att man under nasta mandatperiod tar ett bredare grepp kring
reduktionsplikten och ger Energimyndigheten i uppdrag att utreda vilka branslen och trafikslag
som kan inga i reduktionsplikten fram till 2030, hur systemet skulle behéva utformas och vilka
konsekvenser det skulle innebara. Har bor aven inga att utreda om och hur en gemensam
reduktionsplikt fér bensin och diesel kan inféras och hansyn behéver tas till om rena och
hdginblandade blir fortsatt skattebefriade eller om de inkluderas i reduktionsplikten.

Reduktionsplikten ar ett komplext system och varje férandring som gors riskerar att fa en
paverkan pa resten av systemet och drivmedelsmarknaden i stort. Om flera stérre
férandringar ska inféras behdver de analyseras i sitt sammanhang och som en helhet. En plan
for nar olika forandringar ska inféras bor ocksa féreslas med syfte att sékerstalla de
langsiktiga forutsattningarna. Man behdver darfor ocksa i utredningen ta hansyn till i vilken
ordning olika justeringar bor inforas.

Utredningen behdver ocksa ta hansyn till de forslag pa reduktionsnivaer och analyser som
gors i nuvarande kontrollstation for reduktionsplikten, sarskilt i fragor om vilka eventuella
begransningar som dagens branslestandarder satter for uppfyllande av reduktionspliktens mal
till 2030. Hansyn behdver ocksa tas till ett eventuellt inférande av en riktad kvot for
avancerade biodrivmedel inom reduktionsplikten (se avsnitt 8.4.4) Inférande av férandringar
behover synkas med den plan for kontrollstationer som finns. Det férslag som kommer ut ur
utredningen behdver beredas mer i detalj i samband med ndstkommande kontrollstation for
reduktionsplikten 2025.

8.5.1 En trafikslagsovergripande reduktionsplikt
Utredningen bor utreda vilka trafikslag som ska inga i reduktionsplikten fram till 2030 och
mojligheterna till en trafikslagsévergripande reduktionsplikt. Férslagsvis ingar darfér som en
del i utredningen att titta ndrmare pa dels en inkludering av drivmedel som anvands inom
jarnvégstrafiken, dels en inkludering av drivmedel for inrikes sjofart. Aven en inkludering av
drivmedel for fiskefartyg och Férsvarsmaktens drivmedelsanvandning bor inga i utredningen.
Férsvarsmakten har sjélva i en utredning publicerad i november 20218 pekat pa
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mojligheterna och behovet for dem att 6ka inblandning av HVO i diesel och inblandning av
HEFA i jetbransle.

Inkludering av drivmedel for jarnvégen i reduktionsplikten

Drivmedel som anvands i jarnvagstrafik ar i dag skattebefriade och ingéar inte i reduktions-
plikten. | utfasningsutredningen'®’ lyftes behovet av att fasa ut fossila drivmedel &ven for
inrikes flyg, sjofart och jarnvag och ett forslag lyftes att fossilt drivmedel till lok och motor-
vagnar behover dvervagas att omfattas av skatt och reduktionsplikt. Innan reduktionsplikt
infors behdver dock fragor om forutsattningarna for laginblandning studeras narmare. Det har
tidigare framforts att de motorer som anvands i dieselloken inte har garantier som tacker
inblandning av fornybara drivmedel.

| utfasningsutredningen lyftes ocksa att det tidigare har framhallits att sparbunden trafik inte
boér omfattas av reduktionsplikten da de hdgre kostnaderna for tdgoperatérerna riskerar leda
till att sparbunden trafik far minskad konkurrenskraft jamfort med exempelvis vagtrafiken.
Detta i sin tur riskerar att transportarbete dverfors fran tag till vag, vilket ar negativt ur ett
klimatperspektiv eftersom vagtrafikens vaxthusgasutslapp ar hdgre. Utredningen ser dock
omfattningen av fossila drivmedel inom jarnvagen som forhallandevis liten och bor generellt
inte paverka jarnvagstrafikens konkurrenskraft i nagon stérre utstrackning.

| en konsultrapport fran KTH'® som tagits fram inom ramen for arbetet att 1amna underlag till
kommande klimathandlingsplan konstaterar man att minskad dieselanvandning i tagtrafiken
skulle ge minskade vaxthusgasutslapp. Dieseloljan skulle i de flesta tillampningar kunna
ersattas med biodrivmedel, dar ren HVO redan har bérjat anvandas idag. Nackdelen ar framst
vasentligt hogre drivmedelspriser for flytande biobransle an fossil dieselolja. Det behdvs ocksa
pa kort sikt nya tankanlaggningar i det fall olika bransleblandningar kommer att anvandas
parallellt. Slutligen ar inte alla motorer lampade for alla flytande biobranslen vilket kan medféra
behov av ombyggnad eller skrotning och nyanskaffning som kan medféra att kapitalbehovet
blir for stort for vissa tagforetag.

For att lindra de ekonomiska konsekvenserna av ett inforande i dessa fall foreslar KTH i sin
konsultstudie ett antal 6vergangsregler som kan medge dispens fran reduktionsplikten under
vissa villkor. De villkoren ar att:

o fordonet inte kan anvandas med flytande biodrivmedel eller att underhallsbehovet
skulle 6ka vasentligt

o fordonet anvands i trafik knutet till ett eller flera transportuppdrag vid
beslutstidpunkten for att infora reduktionsplikt inom jarnvagstrafiken

e fordonsagaren tar fram en plan for ombyggnad av fordonet sa att det kan anvanda
flytande biodrivmedel och genomfér ombyggnaden utan fordréjning, alternativt: Om
slopning (fordonet tas ur trafik) och skrotning blir aktuellt, att det genomférs nar
fordonet inte langre anvands i transportuppdrag som fanns vid beslutstidpunkten.

Givet att dessa villkor kan uppfyllas, foreslas det att Transportstyrelsen kan bevilja dispens
fran kravet pa inblandning av biodrivmedel fran ett upp till fem ar. Tidsperioden fem ar
rekommenderas for att ticka in dels pagaende transportavtal, dels for att medge eventuell
nyanskaffning av ersattande fordon. Overgangsreglerna medger att anvénda ren dieselolja
under 6vergangsperioden givet att det finns tekniska skal, men att dessa fordon antingen

187 SOU 2021:48.
188 KTH (2021).

82



maste byggas om eller slopas sa att alla fordon senast efter fem ar kan anvanda biobransle
enligt reduktionsplikten.

Inkludera drivmedel for sjéfart i reduktionsplikten

Vad galler styrmedel for att snabba pa en omstallning av sjofarten ar sjéfartens internationella
karaktar och férhallandet till internationella regler och dverenskommelser en utmaning for
implementering av mer kraftfulla styrmedel. Det stdrsta potentialen for battre klimatanpassade
fartyg ar vid nybyggnation. Detta innebar att fartygens langa livslangd ocksa utgor ett hinder
for en snabb implementering av fornybara branslen for sjéfarten. Vidare ar manga fartygs-
agare och redare tveksammai till att satsa pa ny teknik infér nybestallining av fartyg da det
rader osakerhet i branschen kring vilka val som framéver kommer att bli mest fordelaktiga.
Hansyn behover tas till regelverk och forutsattningar som ska gélla om nagra ar nar fartyget
levereras, och samtidigt behdver maéjlighet finnas att anpassa till framtida krav under livslangd
for fartyget pa kanske 30 ar. 1%

Det bor noteras att vissa fornybara branslen dock kan blandas direkt i konventionella
branslen, exempelvis HVO, och det skulle darfér kunna vara en magjlighet fér Sverige att,
liksom for flygsektorn, inféra en reduktionsplikt aven fér marina branslen for den andel som
bunkras i Sverige. Eftersom mycket hander pa sjéfartsomradet bor utredningen titta narmare
pa hur detta ar maojligt och Iampligt i relation till de krav som stélls inom EU och internationellt,
och exakt utformning och reduktionsnivaer behéver utredas i detalj i likhet med
Biojetutredningen ' som féregick inférandet av en reduktionsplikt for flyget. Utfasnings-
utredningen'®! féreslog detta som alternativ till en nationell utsldppshandel. Lagen om
reduktionsplikt'®? kan da inkludera &ven markt diesel samt LNG fér marint bruk. D& innefattas
stora delar av den inrikes yrkessjofarten, dock ej fiskeflottan (vilket dock aven bor utredas
vidare inom denna utredning). Diesel for fritidsbatar ar redan inkluderade i reduktionsplikten.

Inom ramen for detta uppdrag har IVL gjort en studie'® dar man bland annat 6vergripande
analyserat konsekvenserna av att inféra en reduktionsplikt fér marint bransle. De kommer dar
fram till att hur stor reduktionsplikt som kan stéllas pa marina drivmedel for yrkessjofarten
behover anpassas till prognoser om produktionskapacitet och mojlighet for sjofarten att fa
tillgang till branslena for olika tidsperioder. For inrikes sj6fart i stort ar det idag framst
eldningsolja 2—6 (cirka 50 procent), eldningsolja 1 (23 procent) fossil diesel (15 procent) och
LNG (10 procent) som anvands . Tillgangliga férnybara drop-in-alternativ i dagslaget finns i
form av HVO och LBM/LBG. Lagtekniskt ar det mojligt att 1ata lagen omfatta aven de
dieselbranslen som sjéfarten anvander. Det gar aven pa likande satt som med flygfotogen
lagga in en reduktionsplikt med egna reduktionsnivaer for naturgas.

Reduktionsplikt ar inte att jAmstalla med en skatt s& aven utan andring av EU:s energi-
skattedirektiv kan plikten inféras for drivmedel som bunkras i Sverige, och som med
nuvarande EU-regler inte ska beskattas. Att ha en annan avgransning an de drivmedel som
bunkras i Sverige framstar opraktiskt och svart att kontrollera, men medfér alltsa att allt
drivmedel som bunkras i Sverige kommer att inga i reduktionsplikten, aven om det ska
anvandas internationellt. Dagens reduktionsplikt galler for den som ar skattskyldig
upplagshavare av drivmedlet. Darfor galler plikten inte for det drivmedel som ett fartyg har
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med sig i tankarna och anvander pa svenskt vatten, utan den verkar uppstréms i varukedjan
nar fartyget bunkrar i Sverige.

En reduktionsplikt for fornybara drivmedel har hég potential att bidra till minskade
vaxthusgasutslapp eftersom den staller krav pa en viss vaxthusgasreduktion. Den gynnar
ocksa fornybara drivmedel med god klimatprestanda ur ett livscykelperspektiv samtidigt som
den bidrar till utfasning av fossila marina branslen genom indirekt undantrangning'®. En
reduktionsplikt kommer att gynna alternativa marina branslen med hég vaxthusgasreduktion i
forhallande till kostnad/pris. Till exempel LBM har potential att utgéra ett marint bransle med
stor vaxthusgasreduktion i forhallande till kostnaden, men prestandan beror forstas pa vilka
ravaror som anvands och i vilken utstrackning'®.

En reduktionsplikt héjer drivmedelskostnaden vilket kan leda till 6kade fraktkostnader. Skulle
det uppsta stora prisskillnader mellan marint drivmedel i Sverige och i angransande lander
kan undantag behdéva galla vid utrikestransporter. | det fall en inford reduktionsplikt leder till
betydligt hogre branslepriser vid bunkring i Sverige jamfort med évriga Europa finns en
betydande risk att en stor del av de fartyg som idag bunkrar i Sverige i stéllet valjer att bunkra
i andra lander. Hur stor denna effekt blir beror férstas av den faktiska prisskillnaden, men
majoriteten av de fartyg som anlander Sverige har denna mdjlighet. Detta skulle leda till att
den reella effekten pa utslapp av vaxthusgaser riskerar att bli liten.

De exakta nivaerna for vaxthusgasreduktion som satts for reduktionsplikten fér marina
drivmedel kommer att avgora vilken vaxthusgasreduktion som uppnas, givet att straffavgiften
satts pa en niva som gor att det ar billigare att reducera vaxthusgasutslappen an att betala
straffavgiften. Att utreda vilka nivaer for vaxthusgasreduktion som ar Iamplig for en
reduktionsplikt for sjéfarten maste utredas i detalj innan en reduktionsplikt fér sjéfarten kan
inforas i Sverige. Aven vilka konsekvenser reduktionsplikten skulle f& fér svensk sjofart och
industri behover utredas.

8.5.2 Inkludering av fler drivmedel i reduktionsplikten
Utredningen bor fordjupa sig i fragor kring vilka drivmedel som ska inga i reduktionsplikten
fram till 2030, hur inkluderingen ska ga till och vilka konsekvenser det skulle fa. Som tidigare
konstaterats i bland annat utfasningsutredningen skulle det vara méjligt att inkludera saval
gasformiga drivmedel som el i reduktionsplikten. Principiellt 6kar kostnadseffektiviteten ju fler
drivmedel och energibarare som inkluderas men méjligheten och konsekvenserna av en
eventuell inkludering behdver utredas djupare.

El inkluderas redan i den kaliforniska respektive tyska motsvarigheten till reduktionsplikt och
ger ett starkt incitament till att bygga ut laddinfrastruktur vilket kan underlatta och snabba pa
elektrifieringen. Det vacker dock fragor som behdver utredas narmare bland annat kring vilka
aktorer som ska inkluderas, om det enbart &r publik snabbladdning som ska kunna
tillgodoraknas eller om aven hemmaladdning eller laddning pa arbetsplatser ska kunna
tilgodoraknas genom exempelvis handel med elbolag. Férdelar med detta forslag ar att det
mojliggor for drivmedelsbolagen att uppfylla reduktionsplikten dven pa andra satt an med
inblandning av biodrivmedel. Eftersom branschen sjalva flaggar fér svarigheter att uppfylla
reduktionspliktsnivaderna pa grund av de begransningar som dagens branslestandarder satter
skulle detta innebara en maojlighet att ocksa fortsatt sakerstalla en utveckling mot minskade
vaxthusgasutslapp for att na 2030-malet.
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Mojligheten att framja elektrobranslen i reduktionsplikten genom att inkludera dem i den
riktade kvoten bor ocksa utredas ytterligare. Det ingick inte i Energimyndighetens ursprungliga
forslag om att inféra en riktad kvot och det togs darfor inte stallning till huruvida det ar lampligt
att inkludera aven dessa i den riktade kvoten. Det bor daremot principiellt inte méta nagra
hinder. Det finns submal for elektrobranslen i RED3, och elektrobranslen ska implementeras i
direktivet genom en delegerad akt redan i RED2. Nar hallbarhetskriterier finns for
elektrobranslen genom RED sa kan de rent tekniskt inkluderas i reduktionsplikten.

8.5.3 Gemensam reduktionsplikt fér bensin och diesel
Nuvarande reduktionsplikt staller hogre krav pa utslappsminskning pa diesel (66 procent till
2030) an pa bensin (28 procent till 2030). Anledningar ar bland annat att de tekniska
mojligheterna att blanda in biodrivmedel skiljer sig at mellan drivmedlen idag. Det géar idag att
blanda in hégre andelar av biokomponenter i diesel, an vad som kan blandas in i bensin.

En forklaring till separata reduktionsnivaer for bensin och diesel har varit att de leverantérer
som har en stor marknadsandel diesel skulle ha lattare att uppfylla kravet jamfért med
leverantdrer som har en hog marknadsandel bensin, da det ar svarare kostnadsmassigt och
tekniskt att blanda in biokomponenter i bensin. De aktdrer med hdga férsaljningsvolymer av
diesel, kan med dagens flexkvot uppna reduktionsplikten for bensin genom hogre inblandning
av diesel, efter att golvet for bensin ar uppnatt.

Lagen om reduktionsplikt &r nationella bestammelser. | reduktionsplikten stalls kraven separat
pa bensin och diesel for drivmedelsleverantoren, till skillnad fran drivmedelslagen dar
utslappsminskningskraven stalls pa leverantoérsniva och leverans av el och biogas kan nyttjas
for maluppfyllelse. Det innebar att kostnaden for att slappa ut, eller incitamenten for att 6ka
inblandning av biodrivmedel, skiljer sig a4t mellan drivmedlen. Kostnaden att blanda in
biodrivmedel kommer skilja sig &ven vid en gemensam kvot, men nu sker inblandningen
utifran tvang till foljd av férutbestdmda nivaer och inte utifran vad som ar billigast for
drivmedelsleverantdrerna. Samtidigt ar skadan for fossila vaxthusgasutslapp densamma
oavsett fran vilket drivmedel utslappen sker. | en gemensam kvot skulle incitamenten for att
minska utslappen vara lika. Det innebar en battre mdojlighet att minska utslappen, genom
inblandning av fornybara drivmedel, dar kostnaden for att géra det &r som lagst.

En gemensam reduktionsplikt med full méjlighet till handel av éver- och underprestationer
skulle teoretiskt innebara att marginalkostnaden for att minska vaxthusgasutslappen fran
forbranning av bensin och diesel utjdmnas. Reduktionsplikten blir d& mer kostnadseffektiv i sin
utformning. Att styrningen blir mer traffséker ar efterstravansvart och nagot som det har
forslaget bidrar till. Forslaget om gemensam reduktionsplikt bedéms bidra till att 6ka
styrmedlets kostnadseffektivitet. Detta till foljd av att drivmedelsleverantdrerna i huvudsak ges
storre flexibilitet att uppfylla reduktionsplikten dar kostnaden for att gora sa ar som lagst. Det
forutsatter dock en fortsatt handel med dver- och underprestationer.
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9 Laddinfrastruktur och
infrastruktur for andra
drivmedel

| detta kapitel fors en diskussion om vikten av elektrifieringen och snabb utbyggnadstakt for
laddinfrastruktur. Aven hinder fér utbyggnaden tas upp samt utmaningar relaterade till
elsystemet. Manga atgarder ar redan foreslagna i regeringens elektrifieringsstrategi och
relevanta uppdrag darifrdn som behéver komma i gang tas ocksa upp i kapitlet. Som ett
komplement till atgarderna i elektrifieringsstrategin lyfts aven ett férslag om att utreda ett
inforande av Tilltrade till laddning i Sverige.

9.1 Vikten av elektrifiering och hinder for
utbyggnaden av laddinfrastruktur

Regeringen beddmer i sin elektrifieringsstrategi'®’ att en omfattande elektrifiering av
transporter kommer kravas for att transportsektorn ska kunna ha i princip nettonollutslapp av
vaxthusgaser senast 2045. Elektrifieringen av vagtransporter pagar for fullt, men regeringen
papekar att takten i omstaliningen behdver ga snabbare an i dag for att klimatmalen ska nas
och pa langre sikt bor vagtransporterna i huvudsak elektrifieras. Aven transporter med sjofart
och flyg bor pa sikt elektrifieras i méjligaste man.

Tillgang till laddinfrastruktur i hela landet ar en forutsattning for elektrifieringen av
fordonsparken. | dagslaget sker 80—-90 procent av elbilsladdning genom icke-publik laddning.
Mojlighet att ladda i narhet till hemmet eller arbetsplatsen ar av stor betydelse for att fler ska
valja elbil. Utbyggnaden av laddinfrastruktur bor ske i sadan takt att den inte blir ett hinder for
elektrifieringen av transportsektorn. Regeringen beddmer att utbyggnaden av
laddinfrastrukturen behdver ga i takt med den allt snabbare elektrifieringen av transporter med
féljande 6vergripande inriktning:

e Eldrivna transporter ska mojliggoras i hela landet genom en snabb, samordnad och
samhallsekonomiskt effektiv utbyggnad av andamalsenlig laddinfrastruktur.

e En vagledande utgangspunkt ar att det ska vara latt att ladda ett elfordon oavsett
boendeform.

Marknaden for publik laddning ar 6ppen for olika aktérer som investerar i laddinfrastruktur. For
att majliggoéra omstallningen av transportsektorn ar det viktigt med samverkan mellan staten,
naringslivet och andra aktorer, till exempel kommunerna, regionerna och akademin.
Regeringen framhaller ocksa i sin elektrifieringsstrategi att staten stimulerar utbyggnaden av
laddinfrastruktur genom bland annat investeringsstodd, skattereduktion och krav i lagstiftning

%7 Regeringskansliet (2022a).
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men att styrmedlen boér utvecklas och samordnas for att framja en snabb, smart och
samhallsekonomiskt effektiv elektrifiering av transporterna.

Elektrifieringen av transportsektorn gar snabbt och forsaljningen av elfordon har 6kat
kraftigare &n vad som forvantats. Aven nér det kommer till utbyggnaden av laddinfrastruktur
hander mycket men utvecklingen behéver kontinuerligt féljas upp for att sakerstalla att
utbyggnaden av laddinfrastruktur i hela landet kan ske i sadan takt att den inte blir ett hinder
for elektrifieringen av transportsektorn, samt for att fanga upp nya och férandrade behov. %

Olika hinder for utbyggnad av laddinfrastruktur har bland annat lyfts i Energimyndighetens
rapport i hemmaladdningsuppdraget'®® och dessa sammanfattas nedan.

Bristande mojlighet for boende att fa tillgang till laddning

Ett hinder ar den bristande radighet som for exempelvis hyresgaster kan innebara att det ar
svart att fa tillgang till laddning, ett hinder som kan galla aven for bostadsrattsinnehavare eller
boende med parkering i en samfallighet. Detta hinder beskrivs mer i detalj i avsnitt 9.3 i denna
promemoria dar en utredning foreslas att tillsattas for att ta fram ett forslag pa hur styrmedlet
Tilltrade till laddning kan implementeras i Sverige. For att kunna beddéma hinder for laddning i
olika boendeformer ar det ocksa viktigt att veta mer om de olika boendeformerna, dess
boendes bilinnehav och parkeringsmdjligheter inklusive laddningsmdjligheter. Det finns ingen
officiell statistik pa infrastruktur for laddning idag, men det ar nagot som regeringen i
elektrifieringsstrategin har aviserat ska inforas (atgard 31). Las mer under avsnitt 9.2.1.

Utformning av stod och statsstodsregelverk

Det finns flera statliga stdd som idag mojliggor att ladd- och tankinfrastruktur kommer pa plats,
bade for privatpersoner och foretag. Det ar viktigt att dessa stdd finns kvar tillrackligt Iange
och att anslagens omfattning ar tillrackligt stora for att bidra till att utbyggnadstakten av
laddinfrastruktur inte blir ett hinder. Det ar samtidigt viktigt att stdden utvarderas med jamna
mellanrum for att sékerstalla att de ar andamalsenligt utformade. Annars ar risken att de inte
bidrar till att I6sa de marknadsmisslyckanden som de syftar till att I6sa. Utvardering av stod
lyfts fram i regeringens elektrifieringsstrategi (atgard 30) och beskrivs i denna promemoria i
avsnitt 9.2.3.

De stéd som ges maste utformas inom regelverk for statsstdd, och har kan utformningen av
Gruppundantagsbestammelserna (GBER) innebara ett hinder (GBER beskrivs i avsnitt
3.1.11.). GBER har nyligen férhandlats om och andringar i férordning om stéd till lokala
klimatinvesteringar?® gjordes i juni 2022. Regelverket for statligt stéd ska vara tillrackligt
flexibelt att ta hansyn till medlemsstaternas behov och nationella mal, men ocksa sakerstalla
att den inre marknaden fungerar effektivt. FOr att sakerstalla att statsstodsregelverket pa ett
kostnadseffektivt satt stddjer och inte de facto hindrar en 6vergang till ett fossilfritt samhalle ar
det viktigt att regelverket samordnas med bade befintligt EU-lagstiftning och pagaende
lagstiftningsarbete pa EU-niva.

En sarskild fraga att uppmarksamma i detta sammanhang ar artikel 36a (som nu har
uppdaterats), som handlar om investeringsstod for laddnings- eller tankningsinfrastruktur for
leverans av energi till rena eller utslappsfria fordon for transportandamal, dar regeringen
papekar att artikeln aven bor innefatta situationer dar tillgang till infrastrukturen omfattar en
grupp anvandare. Vad som avses har ar mgjlighet att kunna ge stdd till exempelvis

198 Regeringskansliet (2022a).
19 Energimyndigheten (2021j).
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laddinfrastruktur fér tunga fordon i depaer. Depaladdning bedéms vara det mest lampliga
sattet att ladda tunga fordon.

Bristande kunskap och information

Utifran Energimyndighetens erfarenheter via dialog med aktorer och privatpersoner ar
kunskapsbrist kring laddinfrastruktur och olika aspekter av densamma fortfarande ett stort
hinder. Det finns inte alltid uppdaterad information om laddinfrastruktur att hitta samtidigt som
behovet av information ar stort och utvecklingen inom elektromobilitetsomradet gar snabbt
(bade avseende fordon och laddinfrastruktur). Det innebar bade en risk och ett hinder fér den
fortsatta utvecklingen. | regeringens elektrifieringsstrategi foreslas att Energimyndighetens roll
som nationell samordnare fér laddinfrastruktur ska utvecklas (Atgard 34). Avsikten &r att rollen
som nationell samordnare aven ska inkludera ett utvecklat stéd till kommunala energi- och
klimatradgivare for att dessa ska kunna fungera som laddningsradgivare, att i dialog mellan
berérda myndigheter sakerstélla att de standarder och vagledningar som behdvs for att alla
ska kunna nyttja laddinfrastrukturen utvecklas, samt kunskapsspridning via berdrda
myndigheter. Energimyndigheten menar dock att detta ansvar fér kunskapsspridning bér delas
aven med andra myndigheter eftersom det finns mycket information som idag saknas som inte
ar Energimyndighetens expertis, som exempelvis information kring brandfragor.

Otydlighet i regelverk for uppforande av laddinfrastruktur

Andra hinder galler uppférandet av laddpunkter pa allméan platsmark dar det exempelvis finns
en otydlighet i regelverket i vilka méjligheter kommuner har att exempelvis villkora laddplatser.
Har lyfter regeringens elektrifieringsstrategi fram att utbyggnad av laddinfrastruktur pa
gatumark ska framjas. Regeringen avser att se dver och vid behov tydliggora
trafikforeskrifterna i de delar som avser laddning, exempelvis avseende skyltning (atgard 36).
Vidare ska plan- och bygglagen®! ses éver avseende laddinfrastruktur pa gatumark och en
vagledning for etablering av laddinfrastruktur pa gatumark tas fram.

Kapacitet och utbyggnad av elnat

En forutsattning for att fa laddinfrastrukturen pa plats ar aven att tillracklig kapacitet finns i
elnaten. En utmaning ar att det ar relativt langa ledtider vid utbyggnad av elnat. Det kan bli ett
hinder for aktorer som vill bygga laddinfrastruktur, ocksa med koppling till hur stéden ar
utformade, dar det kan finnas tidsbegransningar for stddets utnyttjande. Det har funnits
exempel pa att tid for att f& fram elnat har inneburit ett hinder, i elektrifieringsstrategin
uppmarksammas detta bland annat i atgard 45 som handlar om kortare ledtider fér anslutning
av laddinfrastruktur. Hinder och utmaningar kopplat till elnatet beskrivs vidare i avsnitt 9.4.

Det finns inga forslag i denna promemoria som hanterar utmaningar kring kapacitet och
utbyggnad av elnat, men det ar fragor att arbeta vidare med, bland annat inom
Energimyndighetens roll som nationell samordnare for laddinfrastruktur och i samband med
det handlingsprogram for laddinfrastruktur som ska tas fram (se avsnitt 9.2.2) och andra
uppdrag som vantas komma fran elektrifieringsstrategin.

201 SFS 2010:900.
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9.2 Atgarder fran elektrifieringsstrategin
som lagger grunden for nya
styrmedelsforslag pa omradet

Regeringens elektrifieringsstrategi innehaller redan en rad atgarder som syftar till att framja
utbyggnad av laddinfrastruktur samt tankinfrastruktur fér vatgas. Energimyndigheten delar
regeringens bild av att det ar viktigt att skapa forutsattningar for en fortsatt snabb elektrifiering
och att det finns ett behov av de féreslagna atgarderna. En lista dver flera relevanta atgarder
lyfts i avsnitt 5.7 och i detta avsnitt gors en djupare beskrivning av nagra av de viktigaste
atgarderna fran elektrifieringsstrategin som berér transportsektorn och ladd- och
tankinfrastruktur. Eftersom dessa uppdrag redan syftar till att analysera behoven framat och
aven komma med konkreta forslag till vad som behdéver goras ar det viktigaste under
kommande mandatperiod att komma i gadng med dessa uppdrag. Eftersom dessa omfattande
utredningsarbeten redan ar planerade laggs endast ett ytterligare forslag i detta kapitel (som
komplement till forslagen fran elektrifieringsstrategin) om behovet av att utreda ratten till
tilltrade till laddning (se avsnitt 9.3).

9.2.1 Uppdrag att genomféra en myndighetsgemensam uppféljning av
samhallets elektrifiering (atgéard 1)2°2

Regeringen gav den 5 maj 2022 Energimyndigheten, Energimarknadsinspektionen, Svenska
kraftnat samt Trafikverket i uppdrag att "géra en myndighetsgemensam uppféljning under
2022-2024 av samhallets elektrifiering och utvecklingen av elsystemet inklusive
elproduktionen. Uppdraget syftar till att bidra till genomférandet av regeringens nationella
strategi for elektrifiering — en trygg, konkurrenskraftig och héllbar elférsérjning for en historisk
klimatomstallning, elektrifieringsstrategin.”. Aven om uppdraget inte enbart omfattar
elektrifiering av transportsektorn finns vissa delar i uppdraget som nara kopplar till
utbyggnaden av laddinfrastruktur.

Foljande underlag, som kopplar till laddinfrastruktur, ska tas fram av Energimyndigheten och
redovisas som en del av den myndighetsgemensamma uppféljningen (atgard 31):

e Uppfdljning av utbyggnaden i hela landet av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur fér
vatgas och en bedémning av om det finns brister i utbyggnaden av laddinfrastruktur
som utgor hinder for transportsektorns elektrifiering. Om nya EU-krav pa
utbyggnaden av laddinfrastruktur och tankinfrastruktur infors ska dessa beaktas i
beddmningen.

e Statistik avseende laddinfrastruktur for vagtransporter inklusive metodutveckling for
att kunna kvantifiera antalet icke-publika laddningspunkter i Sverige. Investeringar
som har gjorts med offentligt stéd bor sarredovisas. Vid framtagande av statistiken
ska aven eventuella nya EU-krav beaktas. Trafikverket, Naturvardsverket och
Skatteverket ska vid behov bista Energimyndigheten med underlag till
sammanstallningen.

202 Regeringen (2022d).
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9.2.2 Handlingsprogram for laddinfrastruktur och tankinfrastruktur for viatgas
(atgard 29)
Detta &r en atgard som aterfinns i regeringens elektrifieringsstrategi?®> men som i skrivande
stund inte beslutats, det ar dock planerat att inféras. Det beskrivs i elektrifieringsstrategin
enligt féljande:

"Regeringen avser att ge Energimyndigheten och Trafikverket i uppdrag att ta fram ett
nationellt handlingsprogram fér en snabb, samordnad och samhéllsekonomiskt effektiv
utbyggnad av &ndamalsenlig publik och icke-publik laddinfrastruktur samt tankinfrastruktur for
vétgas. Avsikten &r att programmet ska innehalla en nuldgesbeskrivning samt en
framatblickande analys och bedémning av hur utbyggnaden av laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur bér utvecklas for att méjliggéra elektrifieringen av végtransporterna i hela
landet. | uppdraget ingér dven att analysera olika aktérers roll i utbyggnaden och vid behov
ldmna férslag om och hur ansvar och roller kan fértydligas, exempelvis mellan kommuner,
fastighetsdgare, bostadsréttsféreningar, ndringsidkare och myndigheter. Ett syfte med
handlingsprogrammet é&r att det ska kunna anvédndas som underlag i arbetet med att
sdkerstélla att Sverige uppfyller de skyldigheter som féljer av EU-lagstiftning inom omréadet,
vid EU-rapportering. Handlingsprogrammet ska ocksé ta hédnsyn till uppdaterade
statsstédsregler.”

Som regeringen beskriver i atgarden finns det aven krav fran EU att ta fram handlingsprogram
for utvecklingen av infrastruktur for alternativa branslen. | juli 2021 presenterades ett forslag till
forordning?®* om framjande av infrastruktur for alternativa branslen (AFIR), och déar ingar krav
pa medlemsstaterna att ta fram handlingsprogram. Detta forslag ar en revidering av det
befintliga direktivet?®®> om framjande av infrastruktur for alternativa branslen och &ven i det
befintliga direktivet fanns krav pa medlemsstaterna att rapportera handlingsprogram till EU-
kommissionen samt att géra uppféljningar av utvecklingen. Enligt forslaget till AFIR ska ett
utkast till handlingsprogram skickas till EU-kommissionen senast den 1 januari 2024, vilket ar
viktigt att planera for i god tid. Den slutliga versionen ska skickas in den 1 januari

2025. Arbetet med att ta fram en nationell handlingsplan beddms dock kunna starta
omgaende men kan behdva anpassas nar forhandlingarna av AFIR ar klara.

Ett handlingsprogram I6ser i sig inga hinder eller marknadsmisslyckanden, men &ar val sa
viktigt for att skapa en tydlig riktning som marknadens aktorer kan férhalla sig till. Det blir
ocksa ett satt att folja upp om utvecklingen av utbyggnaden av infrastrukturen gar i den takt
som omstallningen kraver for att vi ska na vara klimatmal. Elektrifieringen gar valdigt snabbt
och det saknas idag tillracklig kunskap om utbyggnaden av infrastruktur och vilka behov av
eventuell statlig intervention som finns. En handlingsplan kan bidra med att identifiera vart
marknadsmisslyckanden férekommer som hindrar utbyggnaden av laddinfrastruktur och
resultera i eventuella férslag pa nya eller reviderade styrmedel eller atgarder.

9.2.3 Oversyn av styrmedel for utbyggnad av laddinfrastruktur och
tankinfrastruktur for vatgas (atgard 30)
Det finns olika statliga stdd att soka for laddinfrastruktur samt tankinfrastruktur for vatgas och
dessa beskrivs dvergripande i kapitel 4. Detta forslag aterfinns som en atgard i regeringens
elektrifieringsstrategi och beskrivs dar enligt foljande:

203 Regeringskansliet (2022a).
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"Som en del i framtagandet av handlingsprogrammet (atgérd 29) avser regeringen att initiera
en éversyn av befintliga uppdrag, regelverk, statliga stéd, avdrag och krav pa
laddinfrastruktur. Avsikten &r att 6versynen ska inkludera en bedémning av om styrmedlen &r
anpassade for att samlat uppna en snabb, samordnad och samhéllsekonomiskt effektiv
utbyggnad av &ndamalsenlig laddinfrastruktur fér att méjliggéra elektrifiering av
végtransporterna i hela landet samt om hédnsyn tas till de olika férutséttningarna och behoven
av laddinfrastruktur som finns fér létta respektive tunga fordon. Vid behov ska férslag lédmnas
pa atgédrder som krévs for att anvdndbarhet, tillrdcklig kapacitet, redundans och tillférlitlighet i
tank- och laddinfrastrukturen kan sékerstéllas och upprétthéllas éver tid.”

Detta forslag innebar bland annat en 6versyn av hur de befintliga stdden till laddinfrastruktur
fungerar idag samt att foresla férandringar i stddens utformning utifran resultaten i dversynen.
Syftet ar att férbattra funktionen i stéden och géra dem mer &ndamalsenliga. |
elektrifieringsstrategin foreslas dversynen av stdd att ingd som en del i framtagandet av ett
nationellt handlingsprogram (se avsnitt 9.2.2). Oversynen bedéms kunna genomféras under
kommande mandatperiod och beroende pa slutsatserna fran éversynen, bedoms férandringar
i stddens utformning ocksa kunna genomféras under mandatperioden.

| utfasningsutredningen?®® gjordes bedémningen att utbyggnaden av laddinfrastruktur behéver
fortsatt ekonomiskt stod fran staten och statens medel behéver férdelas sa kostnadseffektivt
och samordnat som mgjligt. Insatserna behéver aven féljas upp och utvarderas. Effektiviteten i
stddgivningen behover foljas upp och satt att 6ka andelen finansiering fran naringslivet kan
behova utvecklas sa att medlen fran det offentliga kan férdelas med sa stor samhallsnytta
som mdjligt pa en snabbt vaxande marknad.

| Energimyndighetens rapport om hemmaladdning finns ocksa ett forslag?®” om éversyn av
utformningen av uppdragen och regelverken for de olika stéd som finns till laddinfrastruktur.
Detta da stdden idag ar delvis dverlappande samtidigt som samma projekt kan behéva flera
ansokningar. Dessutom behdver stédgrundande kostnader och tekniska egenskapskrav ses
Over, dels for att 6ka tydligheten och ligga i linje med den tekniska utvecklingen, dels for att
ligga i linje med de EU-direktiv och férordningar som revideras inom EU:s Fit for 55-paket. Det
finns ocksa utmaningar kopplat till stédgivning for icke-publik laddning och laddning i
stadsmiljé idag. Det anses aven i manga fall otydligt var man ska vanda sig for att sdka stod
eller vilket stdd man ska stka. Har kan informationen forbattras.

Idag ar det fyra olika myndigheter som delar ut stdd till utbyggnad av laddinfrastruktur;
Naturvardsverket, Trafikverket, Skatteverket och Energimyndigheten. Det medfér en
osakerhet om var man ska vanda sig for att soka stod. Det ar sarskilt svart nar gransen mellan
icke-publik och publik laddning ar oklar.

Stdédens utformning boér ses dver och vid behov utvecklas och férandras. Det ror till exempel:

o Tekniska egenskapskrav i stdden som behdver uppdateras i samband med att
utvecklingen av tekniken gar framat. Ett exempel ar behovet av att skapa
férutsattningar for att laddningspunkter pa ett bra satt ska kunna samverka for att
mojliggdra 6kad flexibilitet pa elmarknaden (se mer i delen om utmaningar kopplade
till enatet i avsnitt 9.4).

¢ Vad som anses vara stdodberattigande kostnader for stéden ar ibland otydligt.
Ramarna for stédens utformning satts av statsstodsregelverk och grupp-
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undantagsbestammelser (GBER). Det kan paverkas av utformningen av GBER
(beskrivs kort i avsnitt 3.1.11). GBER har nyligen reviderats och om stéden behdver
eller kan anpassas nagot utifran det bor analyseras narmare.

e Utformningen av stdd till icke-publik laddning fér tunga fordon behdver ocksa
utvecklas. Detta kan ocksa paverkas av GBER:s utformning, dar en diskussion om
mojligheter till stod for depaladdning ar viktig. Det ar inte méjligt idag att ge stod till
depaladdning da det inte klassas som en publik laddplats.

e Langsiktighet i stoden ar viktigt for att de ska vara méjliga att nyttja. Bade
Trafikverkets stdd for publika snabbladdningsstationer samt de regionala
elektrifieringspiloterna har haft korta tidsspann som forsvarat mojligheten for aktorer
att sOka stdd. Medel i de regionala elektrifieringspiloterna utlyses under 2022 och
stationerna ska vara fardigstallda i september 2023. En tid pa ett ar kan vara for kort
for att hinna planera uppférande av en ladd- eller tankstation.

e Som redan namnts ar det idag fyra olika myndigheter som delar ut stod till utbyggnad
av laddinfrastruktur; Naturvardsverket, Trafikverket, Skatteverket och
Energimyndigheten. Det medfér en osdkerhet om var man ska vanda sig for att soka
stdd, sarskilt nar gransen mellan icke-publik och publik laddning &r oklar. Behovet av
samordning, gemensamma soékvagar och férenklingar fér sékanden ar viktigt.
Ambitionen bor vara en ingang med likartade satt att soka for alla stédformer.

9.3 Forslag om att utreda ett inforande av
Tilltrade till laddning

Forslaget ar att ge lamplig myndighet i uppdrag att utreda behov, méjligheter och
konsekvenser av att inféra ett system for Tilltrade till laddning i Sverige. Det finns en rad fragor
som behdver belysas, och pa grund av fragans komplexitet bor ansvaret ligga hos en
myndighet med juridisk kompetens kring exempelvis dganderattsfragor. Dessutom finns flera
val i vilken omfattning ratten till tilltrade till laddning bér genomféras. Utredningen behdver
belysa vilka boende- och parkeringsformer som ska omfattas, hur hansyn ska tas till
foreningsdemokratiskt inflytande, hur kostnader ska férdelas, om man ska kunna krava att fa
installera egen utrustning etc. Det behdver ocksa utredas hur férslaget paverkar den
grundlagsskyddade aganderatten. Denna utredning foreslas som ett komplement till alla de
atgarder som redan foreslagits i samband med elektrifieringsstrategin.

Ge en lamplig myndighet i uppdrag att utreda méjligheterna och konsekvenserna av att
infora ett system for Tilltrade till laddning i Sverige.

Majlighet till hemmaladdning och laddning pa arbetsplatser beddms vara valdigt viktigt for att
det ska vara attraktivt att ha ett elfordon. Férutom att det ar praktiskt for anvandaren med
mdjligheten till hemmaladdning blir kostnaden betydligt hégre om ett elfordon ska forlita sig
enbart till publik laddning.
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Den elfordonsagare som bor i villa har i allmanhet enkelt att ordna en egen laddplats.
Bostadsrattsinnehavare och hyresgaster har inte samma radighet. Hur svart det ar kan bero
pa ett flertal faktorer, bland annat hur parkeringen ar organiserad. Sannolikt ar det mest
besvarligt for hyresgaster som inte har nagon fast parkering. Foér bostadsrattsinnehavare som
har parkering via ndgon form av samfallighet, och med fasta parkeringar, ar méjligheter stérre
men det ar anda avhangt beslut fran samfalligheten.

Styrmedlet Tilltrade till laddning (Right to charge) innebar en forstarkt ratt for de som idag inte
har egen radighet 6ver att installera en laddplats (exempelvis i bostads- eller hyresratter) till
att kunna fa en lagstadgad ratt att installera laddinfrastruktur. Detta skulle innebara att andra i
radande lagstiftning i syfte att forenkla processen att fa tillgang till laddning och darmed
mojliggora for fler att kdpa ett laddbart fordon. Pa vilket satt de boende ska fa denna rattighet
beror bland annat pa vilka boende- och parkeringsformer som omfattas av férslaget och det
maste vara en del av utredningen att titta narmare pa hur detta praktiskt ska ga till och kunna
infOras i svensk lagstiftning. Som exempel kan namnas tre olika lander som redan infort
bestammelser kring Tilltrade till laddning genom olika andringar i lagstiftning; Norge, Spanien
och Frankrike?®, | dessa lander, liksom i andra lander som implementerat liknande styrmedel,
skiljer det sig at vilka boende- och parkeringsformer som omfattas, vem som ansvarar foér
installationen, vem som bar kostnaden etc. Det finns alltsa ingen fardig 16sning att
implementera utan det maste utredas hur man pa basta satt infor férslaget utifran svenska
forhallanden och svensk lagstiftning.

Energimyndigheten har gjort en férsta bedémning av lamplighet och mgjlighet att inféra
Tilltrade till laddning 2%. En initial bedémning, &r att s& manga som 30-50 procent av
anvandare av fordon idag kan sakna méjlighet till laddning hemma, detta trots att sannolikt
manga av dessa har férutsattningar i form av en "egen” parkeringsplats. Med dagens teknik
beddms hemmaladdning i de flesta fall som en férutsattning for att aga, eller dagligen
anvanda, en elbil och for att en laddhybrid ska kéras mycket pa el. Bakgrunden till att det ar
viktigt att identifiera hinder for boende som saknar méjlighet eller har svart att fa till stand
laddning ar att det kan upplevas opraktiskt att inte kunna ladda dar bilen normalt parkerar foér
natten.

En kommande beredning av ett svenskt system med en starkare mojlighet fér boende att fa
tilltrade till laddning (likt det system med Right to charge som finns i andra lander) maste hitta
en balans for att aven varna om dagens processer for inflytande som redan existerar for
medlemmar i en foérening, exempelvis den demokratiska beslutsprocessen som genomfors via
foéreningsstammor.

Rapporten lyfter upp en rad olika fragor att fortsatt analysera infor ett eventuellt inférande av
Tilltrade till laddning:

e Vilka boendeformer ska omfattas? Det har varit olika i de undersékta Ianderna, dar
storst fokus verkar ha varit dar boende ager bostaden i nagon form, bland annat med
argumentet att dessa anses ha storre kopkraft och darmed har mdjlighet att skaffa
elbil tidigare. Samtidigt ar det boendeformer dar den boende inte ager bostaden dar
radigheten ar mest begransad. Ett argument for att begransa omfattningen initialt
skulle kunna vara att framtagandet av ett regelverk kan paskyndas och erfarenheter
dras infor en utvidgning.

208 Mer om dessa exempel finns att l4sa i en studie (Konsultuppdrag genomfért av RISE, redovisas i bilaga 4 i
Energimyndigheten (2021j)). som genomférts inom Energimyndighetens hemmaladdningsuppdrag.
209 Energimyndigheten (2021j).
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e Vilka parkeringsformer ska omfattas? Aven har har medlemslanderna gjort olika. |
Norge ingar flytande parkeringsplatser?'® medan det i Spanien och Frankrike ar
kopplat till en fast plats. Regelverket kan bli mer komplicerat om aven flytande
parkeringar ska omfattas, men samtidigt ar det mer flexibelt och krédver mindre
infrastruktur om laddinfrastruktur kan anvandas till fler fordon. Ska det galla samma
eller olika krav for fasta respektive flytande parkeringsplatser? Ska regler for tilltrade
till laddning kunna villkoras av att enskilda &r med pa att lamna en fast
parkeringsplats till féorman for en flytande?

e Ska det sarskilt beaktas magjlighet till féreningsdemokratiskt inflytande? Har kan
forenklat sdgas att det for bostadsrattsforeningar och kooperativa hyresratts-
féreningar finns en mojlighet till inflytande och tilltréade till laddning om, nagot
férenklat, en majoritet av de boende tycker att det ar en bra prioritering. Samtidigt
finns en risk att detta hindrar de forsta boende som vill stalla om till ett laddfordon da
tillgang till laddning kanske inte kommer till forran intresset ar tillrackligt stort. En
eventuell utformning av Tilltrade till laddning (Right to charge)-bestammelser behdver
dock ta hansyn till de processer som redan finns och inte inkrakta pa dessa mer &n
absolut nédvandigt.

e Nagot som skulle kunna underlatta utifrdn hur det ser ut idag ar battre kunskap och
forstaelse for olika affarsmodeller. Har kommer fragor om till vilken del kostnaden for
vissa fasta kostnader, i vart fall under en tid dar laddbara fordon &ar i minoritet, baras
av kollektivet i stallet for den som brukar laddningspunkten? Samtidigt kan det finnas
skal att prova om det ar en lamplig ordning dar personer utan egen bil ska betala for
andras privata bilinnehav.

e Ska det vara mdjligt for enskilda att alls kunna krava att fa ratt till att installera egen
utrustning (aven om fastighetsagaren inte erbjuder gemensam I6sning)? Hur paverkar
en ordning dar enskilda kan installera en utrustning som inte kan prata med 6vriga
delar av systemet méjligheten till lastbalansering, smart styrning m.m.? Behdvs det
nagot minimikrav och vem ansvarar for att det uppfylls? Inte minst med avseende pa
sakerhet.

Aven i Utfasningsutredningen®'! bedémde man att Tilltrade till laddning (Right to charge) bér
utredas i forhallande till boende i bostadsratter och hyresratter. Dar gjorde man bedémningen
att viktiga delar att utreda ar forutsattningarna for nagon typ av motsvarande eller i vart fall
forstarkt ratt for enskilda boende for svensk lagstiftnings del. Vid en bedémning maste hansyn
naturligen tas till den i svensk ratt grundlagsskyddade dganderétten. Bostadsrattslagen?'?
satter i nuvarande utformning en relativt skarp grans som hindrar enskilda medlemmar fran
ingrepp i foreningens fastighet. Aven de lander som redan infért liknande bestammelser
forutsatts dock ha ett starkt skydd for aganderatten som de behdvt ta hansyn till vid inférandet
av sina regleringar. Forutsattningarna bor darfor utredas narmare aven for svensk del.

Utredningen behdver ocksa ta hansyn till de revideringar direktiv om byggnaders energi-
prestanda (EPBD)?'® som laggs inom Fit for 55 och som kan innebéra att Sverige blir skyldiga
att undanrdéja hinder for laddning. Utfallet fran forhandlingarna kan paverka vilken utformning

210 Flytande parkering innebér att de boende far vélja vilken p-plats de vill, i stéllet fér att var och en har sin egen
fasta ruta.

211 SOU 2021:48.

212 SFS 1991:614.

213 Europeiska unionen (2010).
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och vilka fragor som behdéver utredas och den foreslagna utredningen bor darfér invanta
utfallet av dessa férhandlingar. Utvecklingen pa marknaden gar snabbt och mycket hander
redan idag vad galler utbyggnad av laddinfrastruktur. Det finns ocksa redan exempel pa
inférande av liknande system pa frivillig basis. Elektrifieringskommissionen presenterade i
april 20222™ initiativet "Klart for laddplats” for att tillsammans med sex bostadsbolag se till att
fler hyresgéaster ska kunna fa tillgang till hemmaladdning?'®. Aven om det redan idag finns
mojligheter att inféra detta pa en frivillig basis behdvs fortfarande en utredning om behovet
och mdjligheterna till att inféra en lagstadgad ratt till laddning.

9.3.1  Om tilltrade till laddning i EU-dokument
| Kommissionens rekommendationer om modernisering av byggnader?'® lyfts tilltrade till
laddning upp som en mdjlig 16sning for att underlatta for elfordonséagare utan egen radighet att
fa tillgang till laddning:

Alltfér langa och komplexa forfaranden for godkdnnande kan utgéra ett stort hinder for agare
och hyrestagare vad galler installation av laddningspunkter for befintliga bostader och andra
byggnader an bostadshus med flera hyrestagare. Att fa nédvandiga godkdnnanden kan skapa
forseningar eller forhindra installation. Krav pa “ratten till anslutning” eller “ratten till laddning”
sakerstaller att alla hyrestagare eller delagare kan installera en laddningspunkt for ett elfordon
utan att behdva inhamta samtycke fran hyrestagarens hyresvard eller fran de andra delagarna
(vilket kan vara svart). | Spanien till exempel far en delagare enligt lagstiftningen installera en
laddningspunkt for privat bruk om den finns pa en enskild parkeringsplats och om samman-
slutningen av delagare informeras i forvag. Delagarna kan inte férhindra installationen.
Kostnaden for installationen och den efterféljande energiférbrukningen beraknas av den
person som installerade laddningspunkten.

| férslaget®'” till reviderat direktiv om byggnaders energiprestanda (EPBD) star i artikel 12 att
medlemsstaterna ska foreskriva atgarder for att férenkla utbyggnaden av laddningspunkter i
nya och befintliga bostadshus och byggnader som inte ar avsedda fér bostader och undanréja
eventuella hinder som grundar sig pa regelverk, bland annat tillstands- och godkannande-
forfaranden, utan att det paverkar medlemsstaternas formdgenhetsratt och hyreslagstiftning.
Medlemsstaterna ska undanrdja hinder for installation av laddningspunkter i bostadshus med
parkeringsplatser, sarskilt kravet pa att fa tillstand fran hyresvarden eller samagare for en
privat laddningspunkt fér eget bruk. Utredningen behdéver ta hansyn till de revideringar i EPBD
som laggs inom Fit for 55 och utfallet fran forhandlingarna kan paverka vilken utformning och
vilka fragor som behdéver utredas och utredningen boér darfor invanta dessa forhandlingar.

214 Regeringskansliet (2022d).

215 |nom ramen fér initiativet har Lunds Kommuns Fastighets AB, Orebrobostéder, Stena Fastigheter,
Kopparstaden, Stockholmshem och Halmstads Fastighets AB manifesterat sina ambitioner att ge sina
hyresgaster mdjlighet att ga fére i omstaliningen till ett fossilfritt samhalle, och gor féljande ataganden:

e undersoker alltid méjligheten att tillmotesga hyresgastens dnskemal om tillgang till laddningsmajlighet
av elbil.
e  gor sitt yttersta for att pa kort tid erbjuda en laddplats.
e  arbetar strategiskt genom att t.ex. forbereda for laddplatser sa att hyresgaster snabbt ska fa tillgang
till en laddplats.
216 Europeiska unionen (2019c).
217 Europeiska kommissionen (2021k).
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9.3.2 Effekter av forslaget
Eftersom forslaget ar att genomfdra en utredning gar det inte att redan nu bedéma effekterna
av styrmedlet i nagon storre utstrackning. Det ar helt beroende av hur ett eventuellt forslag om
implementering kommer att se ut. Det man kan saga ar att styrmedlet ar tankt att verka genom
att stimulera utbyggnad av infrastruktur for att ladda fordon hemma. Det riktar sig darmed till
privatpersoner, men paverkar aven fastighetsédgare sadsom hyresbolag och bostadsratts-
féreningar. Vilken exakt paverkan styrmedlet far pa vaxthusgasutslappen och i vilkken
utstrackning tillgangen till hemmaladdning kan 6ka beror pa hur styrmedlet utformas. Det gar
inte heller att uttala sig om styrmedlets samhallsekonomiska effekter eller kostnadseffektivitet
innan det finns ett konkret forslag pa utformning.

Om styrmedlet infors skulle det kunna ge stérre mojligheter for fler att fa tillgang till
hemmaladdning, vilket ar av stor vikt for att det ska bli enkelt och ekonomiskt gynnsamt att
inneha ett elfordon, jamfért med ett konventionellt fordon. Mgjlighet till hemmaladdning och
laddning pa arbetsplatser bedoms vara valdigt viktigt for att det ska vara attraktivt att ha ett
elfordon. Att 6ka majligheten att fa tilltrade till hemmaladdning kan fa en potentiell paverkan pa
anvandning av elfordon och darmed en potentiell positiv paverkan pa vaxthusgasutslappen.
Det ar dock svart att skilja effekterna av detta styrmedel fran effekter pa andra incitament till
Okad anvandning av elfordon men att fa till stand tilltrade till laddning for hushall dar sadana
mojligheter idag helt saknas skulle atgarda ett hinder som idag bromsar elektrifieringen. Detta
styrmedel skulle alltsd kunna bidra till att 6ka elektrifieringstakten och darmed fa en stérre
effekt pa malet till 2030 an malet till 2045.

Nyttan for boende kan antas 6ka i och med att det blir enklare och billigare om man kan ladda
sitt elfordon hemma (under férutsattning att man har ett elfordon). Det minskar laddkostnaden
for konsumenter, men kan a andra sidan riskera att 6ka deras hyror, bostadsrattsavgifter eller
parkeringsavgifter eftersom nagon maste betala fér den infrastruktur som byggs. Forslaget
antas darmed kunna paverka fastighetsdgare sdsom hyresbolag eller bostadsrattsforeningar,
men i vilken utstrackning och pa vilket satt beror pa styrmedlets utformning.

9.4 Utmaningar relaterade till elsystemet av
en utbyggnad av laddinfrastrukturen

En elektrifierad transportsektor kommer leda till en 6kad elanvandning samtidigt som
laddinfrastrukturen behdver byggas ut. Om laddinfrastrukturen ska kunna byggas ut i den takt
som kravs for att uppna klimatmalen behover elinfrastruktur finnas pa plats for att inte utgora
ett hinder for elektrifieringen. Uppforandet av laddinfrastruktur for storskalig elektrifiering av
fordonsflottan kan komma att stélla nya och utdkade krav pa elnatets tillganglighet och
funktion. Mer el kommer att behdva transporteras i elnatet, bade nar det galler geografisk
plats och vid ratt tidpunkt. Utmaningarna i elnatet kommer framfor allt att rra lokal- och
regionnat da det ar dar laddningen till stérsta del kommer ske.

Det finns en risk for att det kan uppsta kapacitetsbrist i delar av elnaten under vissa tider,
savida inte natinfrastrukturen forstarks i motsvarande omfattning. Cirka 40 procent av
elnatsbolagen har uppgett att de inte kommer att kunna ansluta den planerade mangden
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laddinfrastruktur till 2030, pa grund av begransningar i elnatet?'8. Det totala effektbehovet fran
laddning i samband med en storskalig elektrifiering kan 6ka med flera tiotals GW under vissa
tider2'°. Det blir harmed viktigt att kunna styra laddningen for att sékerstalla stabiliteten i
elnatet och att undvika 6verbelastningar. De hdga och intermittenta effektuttagen fran
laddning av elfordon kan aven paverka elkvalitet och spanningsreglering i elnatet, vilket staller
ytterligare krav pa koordinering, styrsystem och utrustning i laddstationerna2°.

9.4.1 Olika utmaningar for publik och icke-publik laddning
Utmaningarna for elsystemet kopplat till laddinfrastruktur varierar nagot da forutsattningarna
ser olika ut beroende pa om laddningen ar icke-publik eller publik. | Sverige ar den storsta
delen av laddning icke-publik laddning, cirka 80 procent, vilken sker framfér allt i hemmet och
pa arbetsplatsen. Okningen av den icke-publika laddningen kommer framfér allt att ske i
stader och tatorter, dar det redan nu finns kapacitetsutmaningar i vissa elnat. Samtidigt 6kar
aven den publika laddningen i stader och tatorter. For att 6ka kapaciteten behdver elnat
byggas ut och/eller férstarkas. Har kan en smartare styrning av laddning skapa stora fordelar
da laddning kan ske pa tider med lagre belastning i elnatet vilket kan leda till att behovet av
investeringar i natférstarkningar undviks.

Det finns aven utmaningar for den enskilde fastighetsagaren kopplat till kostnader for
uppgradering av fastighetselen eller natbolagets narliggande nat. Det kan vara kostsamt att
utdka fastighetens abonnemang (i de fall detta behovs) eller att behéva goéra
forstarkningar/fornyelse av fastighetselen (om nuvarande elkapacitet ar for l1ag for att
tillgodose laddning till laddfordon). Utéver detta kan det lokala natbolaget behéva debitera
eventuella forstarkningar av det lokala elnatet. Utmaningen bestar i att kostnaderna i vissa fall
kan bli avsevarda och det kan finnas osakerheter i hur dessa kostnader fordelas rattvist inom
fastigheten. Det kan ocksa ta lang tid att fa tillgang till en hdgre kapacitet om det lokala eller
regionala elnatet redan &r hogt belastat och utbyggnad krévs.??!

For den publika laddningen finns &ven andra typer av utmaningar. De stérsta utmaningarna
kommer finnas langs de vagstrackorna med storst trafikflode, framfor allt kopplat till tunga
transporter och deras behov av att ladda. Har blir det svarare att anvanda smart laddning och
efterfrageflexibilitet d& det behdver finnas tillgang till en viss kapacitet vid en viss specifik
tidpunkt. Har skulle energilager kunna fylla en funktion och vara ett komplement till en
utbyggnad av elnéatet. Energilagret kan installeras i anslutning till stora laddningspunkter for att
sakerstalla att det finns tillganglig kapacitet. Energilagret kan laststyras mot elnatet och laddas
da kapaciteten ar hog sa att lagret ar laddat nar det sen behdver anvandas. Lagret skulle aven
kunna bidra med andra tjanster med nytta for elmarknaden och elnatet sa som stodtjanster
och flexibilitet. Enligt EU:s elmarknadsdirektiv??? far inte elnatsbolag dga energilager férutom i
vissa undantagsfall, dar det exempelvis finns ett behov av lager och dar det inte finns nagon
annan aktér som kan investera i lagret. Natbolaget far enligt direktivet aven aga energilager
om det skulle kunna inga som en integrerad komponent i elnatet.

218 Wanéus & Ostergren (2019).
219 30U 2018:76.

220 | TU (2019a) och LTU (2019b).
221 Energimyndigheten (2021j).
222 Europeiska unionen (2019d).
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9.4.2 Utmaningar kopplat till forslaget till forordning om utbyggnad av
infrastruktur for alternativa branslen (AFIR-férordningen)

Vid en utbyggnad av laddinfrastrukturen i enlighet med férslagen till AFIR-férordning??® (publik
laddning) kommer flera utmaningar att folja nar det galler férstarkning av natinfrastruktur.
Foljande Oversiktliga beddmning har gjorts av Energimyndigheten i arbetet med AFIR.

Laddningspunkter ar idag inte féremal for en prévning eller tillstdndsprocess utan i princip kan
nagon som redan har ett natavtal installera laddningspunkter givet att abonnemangets storlek
tilldter detta. De laddningspunkter som installeras ar i huvudsak pa féretags/kommuners
egendom och i ett icke-koncessionspliktigt nat.

For publik snabbladdning ar det oftast sa att aktéren ansdker om ett nytt abonnemang och
darmed ansoker hos det lokala natféretaget. Det finns i nulaget ingen statistik pa antalet nya
anslutningar, vilket medfor stora osakerheter kring hur stort antalet nya anslutningar
egentligen ar. Energimyndigheten har fatt signaler om att det finns en frustration i branschen
for att det tar tid hos de lokala natféretagen att behandla ansékningar om nya anslutningar for
snabbladdning, och att det finns en utmaning i att aktérerna inte vet vilken tillganglig effekt
som finns p& en plats och hur mycket det kravs/kostar for tillkommande effekt. Aven
erfarenheter fran Trafikverkets stod till publik snabbladdning visar att kapaciteten i elnatet pa
vissa platser inte varit tillracklig for att klara vissa krav??*. Erfarenheterna baseras pa aterkrav
under pagaende etablering av laddstationerna och samlade erfarenheter kan vantas efter att
laddstationerna fardigstallts och driftsatts vilket sker senast 31 oktober 2022.2%

| Sverige ar natagaren ansvarig for utbyggnad och drift av naten samt matsystem. Denna
verksamhet finansieras genom intéktsramsregleringen som Energimarknadsinspektionen
ansvarar for. Nar en ny anlaggning vill ansluta sig till natet gors det via lokalnatsagaren
alternativt regionnatsagaren. Dar sker en prévning av ansdkan och eftersom det finns en
anslutningsplikt maste natdgaren ansluta kunden, men nar detta kan ske och hur stor
kostnaden ar kan variera beroende pa natets forutsattningar. Kunden kan éverklaga
anslutningsavagiften till Energimarknadsinspektionen. Om vissa lokal-/regionnat far manga nya
anslutningsforfragningar, och i samband med det aven behdver forstarka natet ytterligare, sa
skulle det kunna innebara en paverkan pa kostnaderna for natkunderna i det omradet.

Det ar i nulaget oklart vilken finansieringsmodell som foreslas for att méjliggora denna nya
infrastruktursatsning. Det finns i dagslaget drygt 170 lokalnat vilket innebar att
férutsattningarna for att ansluta dessa laddningsfunktioner antagligen kommer se mycket olika
ut och det kommer antagligen innebara en stor kostnad att ansluta alla kommande
laddpunkter.

| elektrifieringsstrategin presenteras flera atgarder som avser att hantera problematiken kring
ledtider och kostnader kopplat till elnatsutbyggnad och anslutning av laddinfrastruktur (se
sammanstélining under avsnitt 9.4.4). Atgard 27 ska se dver hur intaktsregleringen ska
utvecklas, atgard 28 ska analysera en kostnadsfordelning vid proaktivt arbete for effektiv
elnatsutbyggnad och atgard 45 ska analysera ledtider och kostnader for anslutningar av
laddningspunkter till elnatet.

223 Europeiska kommissionen (2021g).

224 Kraven omfattar tva laddningspunkter pa 150 kW med lastbalansering samt tva laddningspunkter pa 22 kW
utan lastbalansering.

225 Trafikverket (2022).
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9.4.3 Natbolagen ska ta fram natutvecklingsplaner
Det kommer vara av yttersta vikt att utbyggnaden av laddinfrastruktur synkas med
utvecklingen av elnatet. Har kommer de natutvecklingsplaner som ska tas fram av natbolagen
att vara ett viktigt verktyg. | EU:s nya elmarknadsdirektiv??®, som &r en del av EU-
lagstiftningen Ren energi for alla, finns ett krav pa att elnatsforetag ska ta fram
natutvecklingsplaner. Enligt elmarknadsdirektivet ska utvecklingen av ett distributionssystem
baseras pa en transparent natutvecklingsplan som elnatsféretag ska offentliggéra minst
vartannat &r och dverlamna till tillsynsmyndigheten. Andringar i ellagen®’ nér det galler
elnatsverksamhet, dar kravet pa natutvecklingsplan ingér, trader i kraft 1 juli 2022.228

Forordningen innebar att ett distributionsnatsféretag ska ta fram en plan fér hur
natverksamheten ska utvecklas (natutvecklingsplan), offentliggéra planen och ge in den till
natmyndigheten. Energimarknadsinspektionen far meddela féreskrifter om vad en
natutvecklingsplan ska innehalla och hur den ska tas fram, om offentliggérandet och vilka
uppgifter som ska offentliggéras tillsammans med planen och om undantag fran skyldigheten
att ta fram en plan.

Syftet med natutvecklingsplanen ar att skapa transparens vad galler de flexibilitetstjanster
som behdvs pa medellang och lang sikt, och ange planerade investeringar under de
kommande 5-10 aren, med sarskild tonvikt pa den huvudsakliga distributionsinfrastruktur som
kravs for att ansluta ny produktionskapacitet och nya férbrukare inklusive laddningsstationer
for elfordon. Natutvecklingsplanen ska aven omfatta anvandningen av efterfrageflexibilitet,
energieffektivitet, energilagringsanlaggningar och andra resurser som elnatsféretag ska
anvanda som ett alternativ till en utbyggnad av systemet.

9.4.4 Pagaende och kommande initiativ och uppdrag
Mer kunskap behdvs kring utmaningarna for elsystemet kopplat till laddning samt férslag pa
atgarder for att hantera utmaningarna. Flera initiativ och uppdrag pagar och fler planeras
framover. Forslag pa atgarder har aven presenterats i den nationella elektrifieringsstrategin.

Férslag fréan Elektrifieringskommissionen
Elektrifieringskommissionen (Ias mer i avsnitt 5.9.3) har lagt fram flera forslag for att hantera
utmaningarna for elnaten kopplat till utbyggnaden av laddinfrastrukturen.

e Kartlaggning av hur elnaten kan méta tunga fordons laddbehov. E.ON
Energidistribution, Vattenfall Eldistribution, Power Circle, Scania och Volvo har
genomfort en kartlaggning av de tunga lastbilarnas behov av laddningspunkter och
jamfort det med hur elndten kan mota dessa behov. Kartlaggningen innebar att
Iampliga platser for laddningspunkter identifieras genom analyser av hur lastbilar ror
sig i landet och av hur elnaten kan mdta dessa behov i dag samt fram till 2025 och
2030. Studien ger en bild av pa vilka platser det finns behov av att etablera
laddinfrastruktur for tunga fordon, men ockséa av pa vilka platser det finns anledning
atti god tid vidta atgarder for att sakerstalla etableringen av laddinfrastruktur fér tunga
fordon. Kartlaggningen méjliggér en tidig dialog mellan berérda laddoperatérer och
elnatsagare. Resultat av studien presenterades 7 april 2022.22°. Kartlaggningen visar
bland annat att mojligheten att ansluta laddinfrastruktur ar relativt god pa de flesta
platser i elnaten, men att det behovs forstarkning pa vissa stallen. For att mota

226 Europeiska unionen (2019d).
227 SFS 1997:857.

228 SFS 2022:585.

229 Regeringskansliet (2022¢).
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behoven fran elektrifiering av tunga fordon kommer det att kravas saval utbyggnad av
elnaten som Overbryggande Iosningar tills forstarkning ar pa plats. | atgard 26 i
elektrifieringsstrategin (se nedan) ska forutsattningar for elnatsforetag att kunna
bygga elnat med marginal, baserat pa kvalitetssakrade tioariga prognoser och
langsiktiga scenarier som uppnar klimatmal, tydliggoras.

Elnatsbolagen sakerstéller natkapacitet for laddinfrastrukturen. De regionala
elnatsbolagen Vattenfall Eldistribution, E.ON, Ellevio, Jamtkraft och Skelleftea Kraft
har for avsikt att medverka till framtagande av I6sningar som méjliggér en
andamalsenlig laddinfrastruktur. Bolagen kommer att verka for att deras region- och
lokalnat pa ett brett och langsiktigt plan moter upp det laddbehov som
vagtransporterna staller.

Kunskap som paskyndar elektrifieringen av storre vagar.

o Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) ska bidra till
kunskapsuppbyggnaden kring en snabb, smart och samhallsekonomiskt
effektiv elektrifiering av transportsektorn, bland annat avseende hur
digitalisering, uppkoppling och innovativa Idsningar ytterligare kan paskynda
och effektivisera elektrifieringen inom transportomradet och avseende
samspelet mellan energisystemet och transportsystemet. VTI kommer ocksa
att genomfora pilotprojekt och ta fram modeller fér hur data i praktiken pa
basta satt kan tillgangliggoras, delas och nyttiggoras for att optimera
planering, utveckling och drift av samt affarsmodeller for laddinfrastruktur.
Arbetet ska leda fram till rekommendationer i syfte att underlatta for aktorer
att samverka digitalt for att effektivisera planering, utveckling och drift av
laddinfrastruktur. Delarna av uppdraget som rér kunskapsuppbyggnad
levereras under varen 2022 (1 februari samt 31 maj). Den del av uppdraget
som rér genomforande av pilotprojekten och framtagande av praktiska
modeller ska redovisas senast den 31 dec 2022. Las mer om VTI:s uppdrag i
avsnitt 5.9.2.

o Energiforsk?® ar ansvarig for ett nystartat branschéverskridande forsknings-
och samverkansprojekt tillsammans med Chalmers, Handelshdgskolan vid
Goteborgs Universitet, Profu, Sweco och Power Circle. Projektet har fokus
pa samspelet mellan elsystemet och elektrifieringen av fordonsflottan ur ett
lokalt, regionalt och nationellt perspektiv. Projektet ska ta fram kunskap och
konkreta I16sningsforslag som underlattar en storskalig elektrifiering av
fordonsflottan. Forslagen och efterféljande strategi utvecklas I6pande i nara
samverkan mellan el/natbolagen och transportsektorns olika aktorer.
Projektet kommer att fungera som en nationell dialog- och kunskapsplattform
for transportsektorns elektrifiering och pagar till hésten 2023.

Férslag fran elektrifieringsstrategin

Manga av de adresserade utmaningarna for elnatet i samband med utbyggnaden av
laddinfrastruktur har lyfts i elektrifieringsstrategin dar flera atgarder presenteras for att
omhanderta dessa utmaningar. Flera atgarder i strategin omfattar planeringen pa regional och
lokal niva dar elnatet ar centralt. Férutsattningar for att bygga ut elnatet ska tydliggéras och

20 Fr mer information om projektet: https://energiforsk.se/program/fossilfria-transporter/projekt/ett-elsystem-for-
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kostnaderna kopplat till det ska ses éver sa det blir IJangsiktigt hallbart i takt med en 6kad
elektrifiering. Smart laddning av elfordon ska framjas och kortare ledtider for anslutning av
laddinfrastruktur analyseras.

Regionala och lokala natutvecklingsplaner tas fram (atgéard 5). Inriktningen bér
vara att elnatsforetagens planer tas fram baserat pa kvalitetssakrade behov som
identifieras i dialog med bland annat berérda elanvandare, Svenska kraftnat,
lansstyrelserna, regioner och vid behov med enskilda kommuner. Planerna bor aven
tydliggora tillganglig natkapacitet.

Regional och kommunal elektrifiering ska fa genomslag i samhallsplaneringen
(atgard 6). En kartlaggning ska goras under 2022 av behov och férutsattningar for en
utvecklad elnat-, energi-och samhallsplanering pa regional och kommunal niva fér en
kraftfull elektrifiering. En utvecklad regional och kommunal planering bér tas fram i
dialog mellan lansstyrelserna, regionerna, Energimarknadsinspektionen och dvriga
berdrda nationella myndigheter.

Utvecklade verktyg for en effektiv regional och lokal energiplanering (atgard 7).
En analys ska goras av vilka verktyg som pa ett kostnadseffektivt satt kan utvecklas
for att anvandas av regioner, kommuner eller planerare, exploatdrer och
naringslivsutvecklare pa lokal niva, for att exempelvis rakna pa framtida effektbehov
for laddinfrastruktur och andra delar av det framtida elsystemet. Detta kan underlatta
aktorernas arbete och mdojliggora aggregerade beddémningar pa regional och nationell
niva.

Realisera en hog grad av smart laddning och flexibel eluppvarmning (atgard
20). Regeringen avser att ge Energimyndigheten i uppdrag att i samverkan med
Energimarknadsinspektionen, Svenska kraftnat och andra berérda myndigheter
framja smart styrning inom omraden med stor potential, som bland annat
elbilsladdning och eluppvarmning. En analys av potentialen for olika typer av smart
styrning att pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt minska effekttoppar och bidra
med andra systemtjanster gors inom ramen for uppdraget.

Foérutsattningarna for proaktivt arbete med natutbyggnad pa alla nivaer
tydliggors (atgard 26). Forutsattningar for elnatsféretag att kunna bygga elnat med
marginal, baserat pa kvalitetssakrade tioariga prognoser och langsiktiga scenarier
som uppnar klimatmal, tydliggors. Eventuella legala hinder som identifieras for ett mer
proaktivt arbete undanrdjs. Det tydliggdrs hur klimat-och samhallsnytta med
elektrifieringen ska inga i samhallsekonomiska analyser vid koncessionsprévningar.

Intiktsregleringen utvecklas (atgard 27). Regeringen avser att utveckla en
langsiktigt hallbar intéktsreglering som méter framtida behov som féljer av
elektrifieringen och som balanserar samtliga aktorers intressen.

Kostnadsfordelning vid proaktivt arbete for effektiv elnatsutbyggnad
analyseras (atgard 28.) En analys gors av om proaktivt arbete for effektiv
natbyggnad kan underlattas genom olika satt att férdela kostnaderna pa ett satt som
Okar acceptansen for en sadan utbyggnad.

Kortare ledtider for anslutning av laddinfrastruktur (atgéard 45). Ledtider och
kostnader for anslutningar av laddningspunkter till elnatet ska analyseras och
sammanstallas. Goda exempel ska lyftas fram. Vid behov ska atgéarder for att uppna
kortare ledtider foreslas. Det kan exempelvis gélla standardiserade processer.
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Analysen bor ske i dialog med néatbolag och aktérer som etablerar och driver
laddinfrastruktur.

9.4.5 Utmaningar relaterade till elektrifiering av fartyg och flyg
En framtida elektrifiering av sjofart och flyg behéver ocksa tillgang till el, natkapacitet och
laddinfrastruktur. Elektrifiering i hamnar och pa flygplatser kan 6ka natkapacitetsutmaningar i
stédderna. Ett proaktivt arbete behovs for att utreda behov och sakerstélla att hinder undanréjs
i tid. Natkapaciteten maste dven kunna majliggéra en fortsatt elektrifiering av jarnvagen.?®!

Det ar en stor utmaning att kunna ladda batteridrivna fartyg vid korta anl6p. | den rapport
IVL?*2 tagit fram inom ramen for detta arbete gérs en hindersanalys for sjéfartens omstéallning
till fornybara branslen. For att mota de stora effektbehov som en elektrifierad farja har kan det
bli viktigt att planera uttagen, till exempel avseende liggtider eller behov fran narliggande
industri. Ett alternativ kan vara att installera batterier i land som kan laddas kontinuerligt och
dar fartygen sedan kan ladda fran snabbt nar de ligger vid kaj. Utmaningen for landel och
batteridrift av fartyg i forsta hand ar det stora effektbehov som hamnar och fartyg har.
Kryssningsfartyg ar en sarskilt svar kategori att ansluta i hamn da effektbehovet nar den typen
av fartyg ligger i hamn kan vara 8—16 MW.

IVL foreslar i sin studie att nationella incitament fér laddning/anvandning av el vid kaj bor
inforas. Nationella incitament for att fartyg ska erbjudas och anvanda landel vid kaj kan handla
om att andra regler och skatter kring fartyg som elkunder, da det idag (utéver
effektproblematiken som namns ovan) kan vara mycket dyrt att nyttja el pa grund av
anslutningsavgifter, effekttariffer och skatter. Landel anvands framst av fartyg i regelbunden
trafik vilket ofta stammer pé inrikes trafik. Nationellt &r det svart att genomdriva egentliga krav
pa att landel ska anvandas av alla fartyg eller att det erbjuds vid alla kajer. Det gar dock fran
statens sida att stddja utbyggnaden av landel vid kajer och framja fartygens anvandning pa
flera satt. Planering och samordning for utveckling av kraftnat ar en viktig fraga.

Ett styrmedel skulle kunna inkludera bade investeringsstdd for fartygsinstallation och
laddningsinfrastruktur i hamnar, men likval lagre skatt fér el som anvands av fartyg av
samtliga storlekstyper i hamn. Ett sddan styrmedlet dven galla fér mindre fartyg (under
5 000 GT) och for de fartygstyper som inte innefattas av Fit for 55.

Fyra huvudsakliga reformer kan starka de nationella incitamenten fér anvandning/laddning vid
kaj. Reform 1 och 2 bor ej kombineras for att undvika att ge stod at det som ar lagkrav.

1. Generella foreskrifter att hamnar av viss storlek eller med viss trafik ska erbjuda el for
anvandning/laddning av fartyg vid kaj.

2. Ettriktat ekonomiskt stod till svenska hamnar av viss storlek eller med viss trafik att
gora investeringar for att mojliggdéra anvandning/laddning av fartyg vid kaj.

3. Ytterligare andringar i lagar och regler om elleveranser och skatt pa dessa som
starker incitamenten for anvandning/laddning vid kaj.

4. Strategisk nationell planering for att sakra och samordna elnatutvecklingen sa att den
moter de behov som finns nar hamnar ska erbjuda el fér anvandning/laddning vid kaj.

21 Regeringskansliet (2022a).
232 |yL (2022).
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En kombination av incitament bedéms ha stor effekt pa 6kad tillgang av el vid kaj. Hur stor och
snar anvandning som detta kommer féra med sig beror pa incitament och teknisk utveckling
av fartygen. Framfor allt kan detta ha stor betydelse for de fartygstyper som inte omfattas av
reglerna for landel i Fit for 55-paketet.
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