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Sammendrag

Miljadirektoratet har fatt i oppdrag fra Klima- og miljgdepartementet (KLD) a levere en
konsekvensutredning av gkt omsetningskrav for biodrivstoff i veitrafikk og nytt
omsetningskrav i anleggsdiesel. Oppdraget er en del av oppfelgingen av
Solbergregjeringens klimaplan." | oppdraget er Miljedirektoratet bedt om & vurdere
e hvordan et omsetningskrav for anleggsdiesel kan utformes, herunder
hensiktsmessig avgrensing og aktuelle niva pa et omsetningskrav for anleggsdiesel
i 2022 og 2023.
e hvordan et felles krav for veitrafikk og anleggsdiesel kan utformes.
e behovet for a justere omsetningskravet for veitrafikk i 2022 og 2023 for a
opprettholde volumet biodrivstoff pa 600 millioner liter.

Hovedpunkter i utredningen

Miljedirektoratet anbefaler at omsetningskravet for anleggsdiesel kun inkluderer avansert
biodrivstoff og at kravet rettes mot "flytende drivstoff og flytende brensler til andre formdl enn
veitrafikk, luftfart og sjggdende fartay i ncering” (heretter omtalt som omsetningskravet for
ikke-veigdende maskiner). Innretningen innebaerer at fyringsolje og biofyringsolje ogsa
omfattes. Nivaet pa omsetningskravet er gitt i dialog med KLD og vi har utredet to
alternativer; ett pd 6 % og ett pa 10 %.

Miljedirektoratet anbefaler at omsetningskravene for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner
angis som separate krav med fleksibilitet. | praksis innebaerer det samme fleksibilitet som
et felles krav, men med mindre negative fordelingsvirkninger. Dette er ikke til hinder for at
kravene kan slas sammen pa et senere tidspunkt.

For & nd 600 millioner liter i veitrafikk, ma omsetningskravet justeres opp. Etter avklaring
med KLD er andelen konvensjonelt biodrivstoff satt for 8 nda samme volum som ble
rapportert i 2020 (ca. 4,5 % av omsatt drivstoff til veitrafikk i 2023). Miljedirektoratet
foreslar & endre ordlyden i omsetningskravet, slik at avansert biodrivstoff kun teller
dobbelt utover delkravet til avansert. Dette gir bedre samsvar mellom kravet som er angitt
i volumprosent og fysisk andel biodrivstoff som kreves for a oppfylle kravet, men har ingen
praktisk betydning for insentivene til & bruke avansert biodrivstoff. Med denne
innretningen er det foreslatt et omsetningskrav i veitrafikk pa 17 % med krav til avansert pa
12,5 %. Vi foreslar ogsa flere justeringer i produktforskriften kapittel 3 for a gjere den
tydeligere og enklere a forsta.

" Meld. St. 13 (2020-2021): https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-13-20202021/id2827405/?ch=1
1
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Miljadirektoratet har ogsa utarbeidet forskriftsforslag for viderefaring av kravet til
klimagassreduksjon for drivstoff i produktforskriften § 2-21, pa oppdrag fra KLD.

Nytt omsetningskrav for ikke-veigaende maskiner

Anleggsdiesel brukes i mange ulike naeringer

Anleggsdiesel (ogsa kalt avgiftsfri diesel) er det samme produktet som diesel til veitrafikk,
men er ikke omfattet av veibruksavgift og merkes derfor ved uttak fra lager. Salget av
anleggsdiesel var pa 920 millioner liter i 2020. Anleggsdiesel benyttes til mange ulike formal
og naringer. Kartleggingen av markedet viser at bygg- og anleggssektoren er den stgrste
forbrukeren, men det brukes ogsa betydelige volum til drift av havner og flyplasser, i
varehandelen, i jordbruket og i bergverksvirksomheter. Det brukes ogsa noe anleggsdiesel i
sjefart. | tillegg overlapper bruken av anleggsdiesel med andre typer flytende drivstoff og
brensler som ikke er ilagt veibruksavgift, nemlig marin gassolje og fyringsolje, ved at disse
drivstofftypene kan brukes til noen av de samme formalene. Tilsvarende vil
biodieselprodukter som kan erstatte anleggsdiesel ogsa kunne brukes som erstatning for
fyringsolje og marin gassolje. Avgiftsregelverket skiller i utgangspunktet heller ikke pa
hvilket formal ulike drivstofftyper gar til, annet enn til veitrafikk. Pa grunn av
veibruksavgiften skilles det pa drivstoff og biodrivstoff som gar til veitrafikk.

De samme omsetterne som i veitrafikk vil omfattes av omsetningskravet for ikke-
veigaende maskiner

Omsetningskravene i produktforskriften rettes mot de som er avgiftspliktige for drivstoffet
i henhold til seeravgiftsforskriften. Basert pa Miljedirektoratets kartlegging, vil det veere de
samme 12 omsetterne som er palagt omsetningskravet i veitrafikk som vil omfattes av det
nye kravet. Ingen nye akterer vil omfattes slik markedssituasjonen er i dag.

Nytt omsetningskrav rettes mot drivstoff og brensler til ikke-veigdende maskiner

Vi anbefaler at omsetningskravet rettes mot "totalt omsatt volum flytende drivstoff og flytende
brensler til andre formdl enn veitrafikk, luftfart og sjegdende fartay i ncering", og at kravet kan
oppfylles med avansert biodrivstoff og biobrensel. Giennom denne sakalte negative
avgrensningen vil man oppna at den ovennevnte vide bruken av anleggsdiesel fanges opp.

| praksis omfatter kravet dermed ogsa lett fyringsolje og fyringsparafin. Biodiesel som ikke
er ilagt veibrukavgift kan brukes for 3 oppfylle kravet. Samlebegrepet ikke-veigaende
maskiner brukes videre om de bruksomrddene som omfattes av kravet.

Bakgrunnen for anbefalt innretning er at i motsetning til dagens omsetningskrav, som
omfatter alt drivstoff solgt til veitrafikk og luftfart, vil et omsetningskrav som retter seg mot
anleggsdiesel vaere knyttet til et spesifikt drivstoffprodukt. Dette kan vare uheldig av flere
grunner, blant annet fordi det kan overlappe med andre omsetningskrav. Dette er seerlig
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relevant mot et omsetningskrav i sjefart, som Miljgdirektoratet ogsa utreder for tiden. For a
unnga overlapp mellom omsetningskravene, anbefaler vi at kravet rettes mot omsatt
drivstoff til en viss type bruk.

Siden det er mye overlapp mellom drivstofftyper og brensler som brukes til andre formal
enn veitrafikk og luftfart, og at mye av salget av drivstoff gar via videreforhandlere, mangler
drivstoffomsetterne fullstendig informasjon om hvilken naering drivstoffet de selger ender
opp i og hva det brukes til. Miljgdirektoratet vurderer at det vil innebaere en stor byrde for
drivstoffomsetterne hvis kravet innrettes slik at de palegges a innhente informasjon om all
sluttbruk av alt fossilt drivstoff og biodrivstoff de omsetter. Vi har derfor foreslatt a
inkludere formal som ogsa bruker fyringsolje og fyringsparafin i omsetningskravet.

Det vil imidlertid uansett veere et behov for a gjere en avgrensning mot et eventuelt
omsetningskrav for sjefart. For a lgse dette er det naturlig at skillet knyttes til spesifikke
avgiftsfritak for sjefart. Vi foreslar derfor at alt drivstoff, bade biodrivstoff og fossilt, som
det kan dokumenteres at er omfattet av avgiftsfritak for sjgfart ikke skal medregnes i kravet.
Hvilke produkter og hvilke formal som omfattes av det foreslatte kravet er vist i Figur 1.

Flytende drivstoff-og

brenselsprodukter Forbruksgruppe/
naering
Marine
gassoljer N
e g, SO
e -—

Anleggsdiesel

. ; - < Mobile, ikke-
fyringsolje/ E—. T igden
/ / Y veigaende
fyringsparafin C;~' maskiner
HVO, merket
(«fornybar
diesel»)

Industri-
prosesser

Oppvarming
FAME, merket
(«<B100»)

Figur 1 lllustrasjon av hvilke typer drivstoff og brensler som er omfattet av omsetningskravet for ikke-veiggende
maskiner.

Pa grunn av forbud mot bruk av mineralolje til oppvarming, er salget av fyringsolje lavt og
nedadgaende. Salget i 2020 var pa 47 millioner liter. A inkludere fyringsolje i
omsetningskravet vil derfor gi en beskjeden gkning av total mengde drivstoff som inngdr i
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kravet. Det vil ogsa kunne fare til reduserte klimagassutslipp fra bruk av fyringsolje til
oppvarming for de bruksomradene som har unntak fra forbudet. Biofyringsolje som
brukes som erstatning for fossil fyringsolje vil kunne regnes med i oppfyllelsen av
omsetningskravet, dersom det er avansert og oppfyller baerekraftskriteriene. Dette vil
insentivere bruk av mer baerekraftig biofyringsolje, som ikke er omfattet av
baerekraftskriteriene i dag.

Fleksibilitet mellom omsetningskravene for ikke-veigdende maskiner og veitrafikk

Vi har vurdert flere mater a innrette det nye omsetningskravet pa, bade som separate krav
og som et felles krav. Miljgdirektoratet foreslar at omsetningskravene for veitrafikk og ikke-
veigaende maskiner er angitt som separate krav, men at det er fleksibilitet i oppfyllelsen
mellom kravene. Dette innebaerer at overoppfyllelse av det ene omsetningskravet kan
medregnes i det andre. Dette er foreslatt utformet slik at man ikke kan regne
overoppfyllelse med konvensjonelt biodrivstoff inn i et krav om avansert biodrivstoff i den
andre sektoren. Innretningen er illustrert i Figur 2.

Drivstoff til ikke-

veigaende L
maskiner (unntatt Krav 6 eller 10 %
til sjefart) i
i
[p)
73
g
"_E-
Drivstoff til L Krav 17 %

veitransport

Figur 2 lllustrasjon av innretning med fleksibilitet mellom omsetningskravene for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner.

Med denne innretningen setter ikke omsetningskravene et absolutt krav til hvilken sektor
biodrivstoffet skal omsettes i for at kravene skal oppfylles totalt sett, og innebaerer i praksis
samme fleksibilitet som med ett felles krav. Dette legger til rette for at eksisterende
infrastruktur kan utnyttes mest mulig kostnadseffektivt.

Dersom kravene ble slatt sammen til ett felles krav med en gang, ville det kunne medfart
store fordelingsvirkninger mellom drivstoffomsetterne. Dette skyldes at det er stor
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variasjon i hvor stor andel drivstoff til ikke-veigdende maskiner utgjer av total omsetning
blant omsetterne. De omsetterne som selger mye drivstoff til ikke-veigdende maskiner ville
fatt en betydelig sterre gkning i kravet enn ved separate krav, mens de som hovedsakelig
selger drivstoff til veitrafikk ville kunne fatt et redusert krav sammenlignet med gjeldende
krav i veitrafikk i 2021.

Den anbefalte innretningen er imidlertid noe mer komplisert enn ett felles krav, og det vil
kunne innebare heyere administrative kostnader. Vivurderer likevel at en innretning som
i mindre grad gir markedsmakt til store aktgrer med tilhgrende samfunnsgkonomisk
effektivitetstap vil veie opp for dette. | tillegg gir separate krav mulighet for en gradvis
opptrapping av omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner til samme niva som i
veitrafikk, i trdd med Solbergregjeringens klimaplan. Det kan da pa et senere tidspunkt, nar
kravet naermer seg nivaet i veitrafikken, vaere fornuftig a sla sammen kravene til et felles
krav.

To alternative niva pa omsetningskravet for ikke-veigaende maskiner

Det er utredet to alternative nivd pa omsetningskravet i for ikke-veigdende maskiner, pa 6
og 10 volum%. Det er lagt til grunn at kravet innfgres 1. juli 2022, og da vil gjennomsnittlig
andel biodrivstoff i 2022 veere pa hhv. 3 og 5 %. | forskriftsforslagene er det lagt til grunn at
det kun kan brukes avansert biodrivstoff for a oppfylle omsetningskravet for ikke-
veigaende maskiner. Etter avklaring med KLD, er det ogsa beregnet hvilken effekt det vil ha
at det i alternativene apnes for at 1/3 av biodrivstoffet er konvensjonelt biodrivstoff.

Tabell 1 Forslag til nivd (i volum%) og skissert volum biodrivstoff i alternativene for omsetningskrav for ikke-veigdende
maskiner.

Omsetningskrav for avansert biodrivstoff til ikke-

veigaende maskiner

Alternativ 1, niva pa omsetningskrav: 6% 6%
Gjennomsnittlig, arlig andel biodrivstoff 3% 6 %
Volum biodrivstoff (mill. liter) 27 53
Alternativ 2, niva pa omsetningskrav: 10 % 10 %
Gjennomsnittlig, arlig andel biodrivstoff 5% 10 %
Volum biodrivstoff (mill. liter) 45 88

Tilgangen pa konvensjonelt biodrivstoff er god, men det er fortsatt sveert begrenset
produksjon av avansert biodrivstoff. | 2020 ble det brukt 330 millioner liter avansert
biodrivstoff i veitrafikk i Norge, som tilsvarer omtrent 8 % av global produksjon.
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Nytt niva pa omsetningskravet for veitrafikk

Forslag til forenklet utforming av kravet for veitrafikk

Pa grunn av dobbelttelling av avansert biodrivstoff i kombinasjon med et hayt delkrav til
avansert biodrivstoff er det overordnede omsetningskravet for veitrafikk i forskrift
vesentlig hgyere enn fysisk omsetning av biodrivstoff som kreves for & oppna kravet. | 2021
er kravet pa 24,5 %, men fysisk omsetning av biodrivstoff for & oppfylle kravet vil vaere
mellom 12,25 og 15,5 %. Differansen vil bli starre ved gkning av omsetningskravet og ved
gkning av delkravet til avansert.

For a gjere omsetningskravet enklere a forsta og mindre misvisende med tanke pa hvilken
fysisk andel biodrivstoff som kreves for & oppfylle kravet, foreslar vi a endre ordlyden i
forskriften slik at det kun er dobbeltelling av avansert biodrivstoff utover delkravet.
Forslaget vil ikke ha noen praktisk betydning for volum biodrivstoff som kreves for a
oppfylle kravet, fordelingen pa avansert/konvensjonelt eller insentivene for a bruke
avansert biodrivstoff. Nivdene pa gjeldende krav i 2021 med ny ordlyd er vist i Tabell 2.

Tabell 2 Forslag til endret ordlyd i forskriften slik at det kun er dobbeltelling av avansert biodrivstoff utover delkravet. Vist
for gjeldende krav i 2021.

Gammel ordlyd Ny ordlyd
Omsetningskrav 24,5 % 15,5 %
Minimumskrav avansert 9% 9%
Fysisk andel biodrivstoff som faige av kravet 1225-155% 1225-155%

Forslag til okt omsetningskrav for veitrafikk pa 17 % biodrivstoff og minst 12,5 %
avansert i 2023

For veitrafikk er det estimert hvilket niva pa omsetningskravet (i volum%) som trengs for a
oppna 600 millioner liter biodrivstoff per ar. Alternativet som er foreslatt, og skisserte
volum biodrivstoff, er vist i Tabell 3 med forslaget til forenklet utforming. Det er foreslatt et
krav hvor det er plass til samme niva konvensjonelt biodrivstoff som i 2020 (som tilsvarer
ca. 4,5 % i 2023). Det er lagt til grunn at det nye kravet innfgres 1. juli 2022. For & unnga
justeringer fram og tilbake pa kravet, foreslar vi at nivaet som trengs for a8 na 600 millioner
liter biodrivstoff totalt og 4,5 % konvensjonelt i 2023 innfgres 1. juli 2022 og viderefgres til
2023. Kravet for 2022 vil da beregnes som et snitt av kravet fgr og etter 1. juli 2022. Dette
gjennomsnittet gir ogsa rundt 600 millioner liter totalt i 2022, men en noe lavere andel

avansert, se tabellen under.
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Pa grunn av dobbelttelling av avansert biodrivstoff kan det foreslatte omsetningskravet
fore til et lavere volum enn 600 millioner liter, dersom delkravet til avansert biodrivstoff
overoppfylles. Spennet i fysisk andel biodrivstoff dersom det kun brukes avansert
biodrivstoff og dersom delkravet akkurat oppfylles er 14,75 - 17 % i 2023. Minimalt volum
biodrivstoff dersom det kun brukes avansert er ogsa vist i tabellen.

Tabell 3 Omsetningskrav og volum biodrivstoff (millioner liter). Kravet for 2022 er et giennomsnitt av kravet for og etter 1.
juli 2022.

Omsetningskrav 16,25 % 17,0 %
Delkrav avansert 10,75 % 12,5%
Andel konvensjonelt biodrivstoff 5,5 % 4,5 %
Fysisk andel biodrivstoff som fglge av kravet | 13,5-16,25% | 14,75-17 %
Minimalt volum biodrivstoff 501 528
Maksimalt volum biodrivstoff (mill. liter) 604 609
Maksimalt volum konvensjonelt (mill. liter) 204 161
Minimum volum avansert (mill. liter) 399 448

Samlede effekter av de foreslatte kravene for veitrafikk og ikke-
veigdende maskiner

De beregnede effektene av de foreslatte omsetningskravene for veitrafikk og ikke-
veigdende maskiner er vist under. Siden det er foreslatt en fleksibel innretning mellom
omsetningskravene, vil man ikke kunne garantere hvordan volumene biodrivstoff og
tilherende effekter fordeles pa de to omsetningskravene. Summen av effektene som er
beregnet for ikke-veigdende maskiner og veitrafikk vil imidlertid veere lik. Effektene her er
vist sammenlignet med nullalternativene, som er at det ikke er omsetningskrav for ikke-
veigaende maskiner og at dagens krav i veitrafikk viderefgres. For alle effekter hvor det er
relevant er det ogsa beregnet resultater hvis det apnes for 1/3 konvensjonelt biodrivstoff i
kravet for ikke-veigdende maskiner og med en stgrre andel konvensjonelt biodrivstoff i
veitrafikk (pa 6,5 % istedenfor 4,5 %). Effekten av de foreslatte nivdene pa det nasjonale
utslippsregnskapet er vist i Tabell 4.



Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigaende maskiner og okt krav for veitrafikk

Tabell 4 Utslippseffekt pa det nasjonale utslippsregnskapet i 2022 og 2023.

Reduksjon i nasjonalt Reduksjon i nasjonalt
utslippsregnskap 2022 utslippsregnskap 2023

(tonn CO;-ekv) (tonn CO;-ekv)

Ikke-veigdende maskiner,

] 67 000 132 000
alternativ 1 (6 %)
Ikke-veigdende maskiner,

. 111 000 220 000
alternativ 2 (10 %)
Veitrafikk 69 000 134 000
Sum, alternativ 1 136 000 266 000
Sum, alternativ 2 180 000 354 000

Dersom forslaget pa 17 volum% omsetningskrav for biodrivstoff i veitrafikk videreferes
fram til 2030, gir det en total reduksjon i nasjonale CO»-utslipp i hele perioden 2022-2030
pa omtrent 1 millioner tonn, sammenliknet med nullalternativet. Dersom
omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner viderefgres gir alternativ 1 og 2 en
utslippsreduksjon pa hhv. 1,1 og 1,8 millioner tonn i samme periode. Dette er grove
estimater.

Tabell 5 viser global utslippseffekt inkludert estimater for risiko for utslipp fra indirekte
arealbruksendringer (ILUC). Hvis globale livslgpsutslipp inkludert estimerte ILUC-utslipp for
biodrivstoffet inkluderes, er utslippsreduksjonene noe lavere enn i det nasjonale
utslippsregnskapet for ikke-veigdende maskiner. Forslaget i veitrafikk innebaerer en
forskyvning fra konvensjonelt til avansert biodrivstoff med hgyere klimanytte. Derfor er de
globale utslippsreduksjonene inkludert estimerte ILUC-utslipp starre enn reduksjonen i det
nasjonale utslippsregnskapet for forslaget i veitrafikk.

Risiko for ILUC-utslipp er sveert vanskelig a kvantifisere og avhenger av flere faktorer.
Utslipp fra indirekte arealbruksendringer kan redusere eller i verste fall annullere hele
utslippsreduksjonen fra bruk av konvensjonelt biodrivstoff. Indirekte arealbruksendringer
utgjer ogsa en risiko for biologisk mangfold. Pa bakgrunn av dette promoteres ikke
konvensjonelt biodrivstoff i EU-kommisjonens forslag til nye reguleringer i "Klar for 55" (Fit
for 55). EU har ogsa klassifisert palmeolje til & ha hay risiko for ILUC.
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Tabell 5 Reduksjon i globale utslipp inkludert estimerte ILUC-utslipp i 2022 og 2023.

Reduksjon i globale Reduksjon i globale
utslipp, inkl. estimerte utslipp, inkl. estimerte

ILUC-utslipp 2022 ILUC-utslipp 2023
(tonn CO2-ekv) (tonn COz-ekv)

lkke-veigdende maskiner,

) 64 000 124 000
alternativ 1 (6 %)
lkke-veigdende maskiner,

) 105 000 205 000
alternativ 2 (10 %)
Veitrafikk 114 000 281 000
Sum, alternativ 1 178 000 405 000
Sum, alternativ 2 219 000 486 000

Dersom det apnes for at 1/3 av biodrivstoffet i kravet for ikke-veigdende maskiner og 6,5 %
i veitrafikk er konvensjonelt, blir den globale utslippsreduksjonen av omsetningskravene
redusert med omtrent 40 % i snitt, sammenlignet med resultatene i Tabell 5. Dersom det
apnes for konvensjonelt biodrivstoff i kravet for ikke-veigdende maskiner, apner det ogsa
for bruk av biodrivstoff med hay ILUC-risiko.

Beregnet provenyeffekt av alternativene er vist i Tabell 6. Beregningene er gjort med
avgiftssatser for 2022. Siden biodrivstoff ikke er ilagt CO»-avgift, vil det gkte salget av
biodrivstoff redusere inntektene til staten, altsa gi et provenytap. For ikke-veigdende
maskiner er det lagt til grunn at det innferes grunnavgift pa biodiesel samtidig med
innfgringen av et omsetningskrav. Dersom det ikke innfgres grunnavgift, blir provenytapet
storre.

Tabell 6 Provenyeffekt i 2022 og 2023, beregnet med avgiftssatser for 2022. Det er lagt til grunn at det innfores
grunnavgift pa biodiesel samtidig med innfaring av et omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner.

Provenyeffekt i 2022 Provenyeffekt i 2023
(mill. NOK) (mill. NOK)

Ikke-veigdende maskiner,

i -49 -98
alternativ 1
Ikke-veigdende maskiner,

i -83 -163
alternativ 2
Veitrafikk -62 -121
Sum alternativ 1 -111 -219
Sum alternativ 2 -145 -284
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De samfunnsgkonomiske merkostnadene er vist i Tabell 7, og er basert pa kostnaden i kr/I
for hhv. fossil diesel og biodiesel. Avgifter er ikke inkludert. Merkostnadene som falge av
forslagene er avhengige av bade hvor stort volum biodiesel forslagene innebaerer, men
ogsa hvilken type biodiesel som brukes til & oppfylle kravene. Det er antatt at all gkning i
volum biodrivstoff i veitrafikk vil skje med avansert HVO-biodiesel og at mesteparten av
kravet for ikke-veigdende maskiner vil oppfylles med avansert HVO-biodiesel.

Dersom det dpnes for at 1/3 av biodrivstoffet i kravet for ikke-veigdende maskiner er
konvensjonelt og 6,5 % i veitrafikk er konvensjonelt, vil summen av merkostnadene
reduseres med rundt 20 % i snitt, ssammenlignet med resultatene i tabellen. Dette skyldes
at konvensjonell biodiesel er billigere enn avansert.

Tabell 7 Samfunnsakonomisk merkostnad. Avgifter er ikke inkludert.

Samfunnsekonomisk Samfunnsekonomisk
merkostnad i 2022 merkostnad i 2023

(mill. NOK) (mill. NOK)

Ikke-veigdende maskiner,

i 292 614
alternativ 1 (6 %)
Ikke-veigdende maskiner,

i 516 1052
alternativ 2 (10 %)
Veitrafikk 512 942
Sum alternativ 1 804 1556
Sum alternativ 2 1028 1994

Effekten av alternativene pa privatekonomisk merkostnad for hhv. diesel i veitrafikk og
anleggsdiesel er vist i Tabell 8. Her er gkningen i privatekonomisk kostnad sammenlignet
med nullalternativet og angitt som ekning i drivstoffkostnadene bade i kr/liter og som
prosentvis gkning. Det er lagt til grunn at de gkte volumene biodrivstoff fra alternativene
for ikke-veigaende maskiner og veitrafikk blandes inn i hhv. anleggsdiesel og autodiesel til
veitrafikk.

@kt volum avansert biodrivstoff er omtrent likt for forslaget i veitrafikk og alternativ 1 i
ikke-veigdende maskiner. Siden grunnavgiften er lavere enn veibruksavgiften utgjer
avgifter en mindre andel av de totale drivstoffkostnadene for anleggsdiesel. Derfor blir
prosentvis prisgkning for aktarene som fglge av innblanding av biodrivstoff starre enn for
drivstoff til veitrafikk. Det er ogsa stor variasjon mellom prisen pa anleggsdiesel for ulike
sluttbrukere, som betyr at det trolig ogsa vil vaere stgrre variasjon i prosentvis prisgkning
for ulike sluttbrukere. Dersom CO;-avgiften trappes opp, som skissert i Solbergregjeringens
klimaplan, vil gkningen i privatakonomisk merkostnad som fglge av omsetningskravet bli
mindre.
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Tabell 8 Privatakonomisk merkostnad i 2022 og 2023 (avgiftssatser for 2022). Beregnet privatakonomisk merkostnad
som falge av omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner vist som gkt pris pd anleggsdiesel (ekskl. mva) og
merkostnaden fra kravet i veitrafikk er vist i gkt pris pd autodiesel (inkl. mva). Merkostnaden er vist bade i kr/liter og som
prosentvis gkning i parentes.

@kning i privatekonomisk @kning i privatekonomisk

merkostnad i 2022 merkostnad i 2023
(kr/liter) (kr/liter)

Ikke-veigdende maskiner,

aIternatigv 1(6 %) 0.26 (3 %) 0.56 (6 %)
Ikke-veigdende maskiner, 0,47 (5 %) 0,97 (10 %)
alternativ 2 (10 %) ' '
Veitrafikk 0,19 (1,2 %) 0,36 (2,3 %)

Dersom det dpnes for at 1/3 av biodrivstoffet i kravet for ikke-veigdende maskiner er
konvensjonelt og 6,5 % i veitrafikk er konvensjonelt, vil den prosentvise gkningen av
merkostnadene reduseres med mellom 0,4 til 1,6 prosentpoeng, sammenlignet med
resultatene i tabellen.

Andre konsekvenser av nytt omsetningskrav for ikke-veigdende
maskiner

Omsetningskrav for ikke-veigaende maskiner vil delvis overlappe med andre
virkemidler og eksisterende marked for 100 % biodiesel

Det er allerede et etablert marked for bruk av 100 % biodiesel til andre formal enn
veitrafikk. Dette gjelder saerlig bruk av biofyringsolje som brukes som erstatning for fossil
fyringsolje og biodiesel i anleggsmaskiner pa byggeplasser. Disse volumene vil kunne innga
i oppfyllelsen av omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner, og kan utgjgre rundt 1/4
eller 1/2 av kravet i 2023, avhengig av niva. Mesteparten av eksisterende bruk er trolig
konvensjonelt biodrivstoff. Hvis omsetningskravet kun apner for avansert biodrivstoff, vil
eksisterende bruk utgjere mindre. Da kan effekten enten vaere sterre gkning i nasjonalt
volum biodrivstoff, utover eksisterende bruk, eller at eksisterende bruk av konvensjonelt
biodrivstoff vris til avansert med sterre klimanytte. For 8 kompensere for at hele eller deler
av dagens bruk av biodiesel og biofyringsolje inkluderes i et omsetningskrav, kan
omsetningskravet gkes, hvis det er gnskelig.

Et omsetningskrav, som regulerer de som selger drivstoff, kan overlappe helt eller delvis
med andre virkemidler som retter seg mot sluttbrukere av biodrivstoff og biobrensler.
Dette gjelder for eksempel offentlige anskaffelser, forbud mot oppvarming med
mineralolje og kvoteplikt. Det offentlige er en saerlig stor bestiller innen bygg og anlegg, og
okt fokus pa "fossilfrie bygge- og anleggsplasser" har medfert bruk av biodiesel. Vi antar
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derfor at etterspgrsel fra det offentlige utgjer en betydelig andel av det estimerte volumet
biodiesel til ikke-veigdende maskiner.

Miljedirektoratet har tidligere vurdert at klimaeffekten ved kjgp av flytende biodrivstoff i
offentlige anskaffelser til veitrafikk har vaert sveert begrenset. Dette skyldes at leveranser av
flytende biodrivstoff til enkelte sluttbrukere ogsa blir rapportert som en del av
omsetningskravet, og dermed ikke farer til gkt bruk nasjonalt. Ved a innfere et
omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner vil vi fd samme situasjon for offentlige
anskaffelser som fremmer bruk av biodiesel til ikke-veigdende maskiner, altsa at det ikke
forer til gkt bruk av biodrivstoff nasjonalt. Kombinasjonen av en fleksibel innretning
mellom kravene for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner og gkende krav til 100 %
biodrivstoff til ikke-veigdende formal i offentlige anskaffelser vil kunne fgre til at
biodrivstoff forskyves fra veitrafikk til ikke-veigdende maskiner. Dette skyldes at
omsetterne sannsynligvis vil blande inn og selge biodrivstoff der betalingsvilligheten er
starst, som trolig vil vaere der det settes krav i offentlige innkjap.

Miljedirektoratet har vurdert omsetningskravet i lys av offentlige anskaffelser og andre
virkemidler for biodrivstoff. Omsetningskrav er et styringseffektivt virkemiddel ved at det
sikrer en viss andel biodrivstoff arlig. | tillegg sikrer omsetningskravet oppfelgingen av
komplekse baerekraftskriterier og gir forutsigbarhet til produsenter av biodrivstoff. Var
anbefaling er derfor at offentlige anskaffelser brukes malrettet til innfasing av lgsninger
som ikke omfattes av omsetningskrav.?

Omsetningskrav har begrensede konsekvenser for de fleste forbrukere av
anleggsdiesel

Pa oppdrag fra Miljedirektoratet har Oslo Economics vurdert hvordan et omsetningskrav vil
sla ut i ulike naeringer, og finner at konsekvensene vil vaere begrensede for de fleste av
naeringene som er vurdert. For de fleste virksomhetene utgjer anleggsdiesel en liten andel
av de totale kostnadene, og de fleste har mulighet til & fore kostnadsgkningen over pa
kundene sine. Siden dette ofte utgjer en liten andel av totale kostnader, forventes ogsa
utslaget pa prisene til sluttkunde og konsekvensene av prisgkningen a vaere sveert
begrenset for de aller fleste bergrte. Siden anleggsdiesel og fyringsolje brukes om
hverandre, antas det at effekten for forbrukere av fyringsolje vil vaere sammenlignbar.

| skogbruket vil imidlertid konsekvensene bli starre. | eksempelvirksomhetene som er
vurdert utgjar anleggsdiesel en betydelig andel av de totale driftskostnadene, og
virksomhetene vil i liten grad kunne bytte ut anleggsdiesel med andre drivstoff eller fare de

2 https://www.miljodirektoratet.no/aktuelt/nyheter/2021/februar-2021/nullutslipp-bor-prioriteres-i-offentlige-
anskaffelser/
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gkte kostnadene over pa kundene. Omsetningskravet vil derfor kunne ha relativt store
konsekvenser for lsnnsomheten og konkurranseevnen til virksomheter i denne naringen.

Vi har lagt til grunn at det innferes grunnavgift pa biodiesel

Statsstotteregelverket begrenser muligheten for 8 kombinere omsetningskrav for
biodrivstoff med avgiftsfritak. Det er derfor trolig en forutsetning for innfering av
omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner, at grunnavgiften utvides til ogsa & omfatte
biodiesel til ikke-veigdende maskiner. | dialog med KLD har Miljedirektoratet derfor lagt til
grunn at det innfgres grunnavgift pa all biodiesel som ikke gar til veitrafikk, og at biodiesel
til ikke-veigdende formal behandles pa samme mate som fossil diesel, med unntak av CO»-
avgiften.

Dette er en grunnleggende forutsetning for utredningen. Avgiften vil pavirke hvordan
drivstoffomsetterne innretter seg med fleksibilitet mellom kravene, og dersom det ikke
innfgres grunnavgift pa biodiesel har biodrivstoff en ekstra avgiftsmessig fordel nar det
omsettes til andre formal enn veitrafikk. Med den fleksible innretningen som er foreslatt
kan dette fore til en stor forskyvning av volum biodrivstoff fra veitrafikk til ikke-veigdende
maskiner, med tilherende provenytap. | tillegg vil det kunne ha en uheldig effekt pa
konkurransesituasjonen i drivstoffmarkedet, giennom at omsetterne som selger en stor
andel drivstoff til ikke-veigdende maskiner far en avgiftsmessig fordel ved at de vil kunne
oppfylle omsetningskravene for bade veitrafikk og ikke-veigaende maskiner med avgiftsfritt
biodrivstoff. Hvis det ikke innfgres grunnavgift pa biodiesel, har det ogsa konsekvenser for
den forslatte innretningen for a skille pa biodiesel som gar til ikke-veigaende maskiner og
sjefart, siden det er foreslatt a skille basert pa gjeldende avgiftsfritak for sjafart. | tillegg vil
det fore til lavere privatgkonomiske merkostnader og st@rre provenytap enn beregnet i
utredningen.

Viderefgring av krav til klimagassreduksjon i produktforskriften §
2-21

Produktforskriften § 2-21 stiller krav til at de som omsetter drivstoff til veigdende og ikke-
veigaende kjgretay og maskiner plikter 3 omsette drivstoff med et maksimalt
livssyklusutslipp av klimagasser pa 88,454 g CO,-ekvivalenter/M] i 2020. Denne
bestemmelsen er en gjennomfering av artikkel 7a i EUs drivstoffkvalitetsdirektiv.
Biodrivstoff som brukes til & oppfylle omsetningskravet i veitrafikk regnes ogsa inn mot
oppfyllelsen av kravet i § 2-21, slik at de aller fleste omsettere nadde kravet i § 2-21 sa
lenge de oppfylte omsetningskravet til veitrafikk.

Kravet har bade i Norge og enkelte EU-medlemsstater tidligere veert forstatt som et
punktkrav. Miljgdirektoratet har gjort en ny vurdering, og kommet fram til at kravet i
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direktivet ma forstas slik at dette likevel ikke er ment som et punktkrav, og at det skal
viderefgres etter 2020. Direktivet er derfor mangelfullt giennomfert i norsk rett.

Forskriften er foreslatt endret slik at kravet til klimagassreduksjon videreferes etter 2020.
Det er de samme 12 aktgrene som er omfattet av omsetningskravet i veitrafikk og det
foreslatte omsetningskravet til ikke-veigdende maskiner som pavirkes av endringen. De
aller fleste omsettere nddde kravet i § 2-21 sd lenge de oppfylte omsetningskravet til
veitrafikk i 2020. Enkelte omsettere som selger mye anleggsdiesel og lite drivstoff til
veitrafikk, oppfylte ikke kravet giennom omsetningskravet i veitrafikk alene.

Med den foreslatte gkningen i omsetningskravet i veitrafikk og innfering av et eget
omsetningskrav til ikke-veigdende maskiner, forventer vi at alle omsettere nar kravet til
klimagassreduksjon i 8 2-21 sd lenge de oppfyller omsetningskravene. En viderefgring av
kravet til klimagassreduksjon har dermed ingen konsekvenser for aktgrene og vil ikke gi gkt
bruk av biodrivstoff eller endring i kostnader. Endringen vil imidlertid ikke kunne
handheves av Miljedirektoratet for i 2023.

Omtale av forskriftsendringer

| dette avsnittet gis en kort oppsummering av endringer i produktforskriften8 2-21 og
kapittel 3.

| produktforskriften kapittel 2:
| 8 2-21 om krav til klimagassreduksjon fra drivstoff er "i 2020" streket fra forste ledd slik at
kravet ikke er et punktkrav.

| produktforskriften kapittel 3:

| formalsparagrafen (8 3-1) er henvisninger til spesifikke transportsektorer fjernet, slik at
formalet med kapittelet er 8 fremme omsetning av biodrivstoff og & fremme baerekraft for
biodrivstoff og flytende biobrensler.

Felgende definisjoner er tilfgyd i definisjonslisten i § 3-2:

e avansert biodrivstoff

e avansert flytende biobrensel

e konvensjonelt biodrivstoff

e drivstoff til sjegGende fartey i ncering

| definisjonen av "flytende biobrensel" er det gjort en presisering ved 4 tilfgye at biogass
ikke er omfattet. Definisjonen av "omsetter" er endret ved a fjerne den overfladige
henvisningen til saeravgiftsforskriften § 5-2. Se naermere omtale i kapittel 2.3.1. |
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definisjonen av "stgtteordning" er "en gruppe E@S-stater" tatt ut, da dette er overfledig nar
definisjonen allerede viser til "E@S-stater".

Delkravet til avansert biodrivstoff og dobbeltelling av visse rastoff (tidligere § 3-4) er tatt inn
i § 3-3. Det er ogsa spesifisert at det kun er dobbeltelling utover minstekravet til avansert
biodrivstoff. Se omtale i kapittel 3.7.

Omsetningskravet i luftfart er na angitt i § 3-3a. Leddet om rapporteringsfrist er fjernet, da
fristen allerede er gitt av § 3-10 forste ledd.

Ny § 3-3b angir nytt omsetningskrav for andre formal enn veitrafikk, luftfart og sjegaende
fartegy i naering.

Samlet oppfyllelse og fleksibilitet mellom omsetningskravet i veitrafikk og
omsetningskravet til andre formal er tatt ut av enkeltbestemmelsene og angitt i ny § 3-4.
Ordlyden for samlet oppfyllelse er endret for & angi at omsetningskravet er en individuell
forpliktelse, slik at man ma oppfylle sitt eget krav far man avgir volum til en annen
omsetter. Se omtale i kapittel 2.4.1 og 3.8.

Kravet om at kun biodrivstoff og flytende biobrensel som oppfyller baerekraftskriteriene
kan medregnes i omsetningskravene er tatt ut av enkeltbestemmelsene og inn i § 3-5a ved
a tilfeye "herunder 88 3-3 til 3-4 i denne forskrift".

| § 3-10 attende ledd er henvisningen til samlet oppfyllelse endret til ny § 3-4.

Ny 8 3-12 er en overgangsbestemmelse som gir regler for hvordan omsetningskravet til
veitrafikk og omsetningskravet til andre formal skal beregnes i 2022.
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Begrepsliste

Autodiesel: Fellesbetegnelse for drivstoff til dieselmotorer (til veitrafikk). Oppfyller den
internasjonale dieselstandarden NS-EN 590.

Anleggsdiesel: ogsa kalt avgiftsfri diesel eller farget diesel. Tilsvarende produkt som
autodiesel og oppfyller den internasjonale dieselstandarden NS-EN 590, men er ikke
omfattet av veibruksavgift og tilsettes fargestoff og merkestoff ved uttak av lager.

Avansert biodrivstoff: biodrivstoff fremstilt av rastoff pa listen i vedlegg V, del A og B i
produktforskriften kapittel 3. Framstilles i hovedsak av rester og avfall fra
naeringsmiddelindustri, landbruk eller skogbruk og ikke rastoff som kan utnyttes som mat
eller dyrefor. Forbundet med liten risiko for indirekte arealbruksendringer (ILUC).

A-rastoff: Rastoff til avansert biodrivstoff pa listen i del A i vedlegg V til produktforskriften
kapittel 3. | hovedsak mer teknologisk umodne rastoff som rester og avfall fra
naringsmiddelindustri, landbruk eller biprodukter, rester og av fall fra skog- og treindustri.
| EU anses kun A-rastoff som avansert biodrivstoff, og fremmes gjennom et eget
minimumskrav for a insentivere ny produksjon av avansert biodrivstoff.

Avgiftsfri diesel: Se anleggsdiesel.

Bensin: Fellesbetegnelse for drivstoff til bensinmotorer. Eksempler er bilbensin og
flybensin.

B-rastoff: Rastoff pa listen i del B i vedlegg V til produktforskriften kapittel 3. Animalske
biprodukter i kategori | og Il (uegnet til mat eller dyrefér) og brukt frityrolje. Rastoff som i
stor grad er utnyttet og omdannes til biodrivstoff i modne verdikjeder. Anses som avansert
biodrivstoff i Norge, men ikke i EU.

Biodiesel: Biodrivstoff som brukes til erstatning for diesel ved innblanding i diesel eller
direkte bruk i dieselmotorer. Lages primeaert av vegetabilske eller animalske oljer. FAME og

HVO er de vanligste typene biodiesel.

Drivstoff til ikke-veigaende formal: mineraloljer som ikke er omfattet av veibruksavgift,
hovedsakelig MGO, anleggsdiesel og fyringsolje.
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Drop-in biodrivstoff: Biodrivstoff som er funksjonelt likt fossilt drivstoff og kan blandes
inn i eksisterende infrastruktur. HVO og ko-prossert biodrivstoff er drop-in biodrivstoff.

FAME: fettsyremetylester (fatty acid methyl ester). FAME navngis ofte etter biomassen det
er laget av: RME (raps), SME (soya), POME (palmeolje), UCOME (brukt frityrolje, used
cooking oil). Kalles ogsa bare biodiesel eller B100. Har en annen kjemisk struktur enn
diesel, og drivstoffstandarden NS-EN 590 for diesel tillater innblanding av inntil 7 prosent
FAME.

Farget diesel: Se anleggsdiesel.

Fyringsolje: Olje brukt til oppvarming. Eksempler er lett fyringsolje og fyringsparafin.
Tilsettes fargestoff og merkestoff.

HVO: Hydrogenbehandlet vegetabilsk olje (hydrotreated vegetable oil). Kalles ogsa
fornybar diesel eller HEFA (hydroprocessed esters and fatty acids). Til tross for navnet kan
HVO ogsa lages av animalske fettstoffer. Mest brukte biodiesel i Norge. HVO har tekniske
egenskaper tilnaeermet lik fossil diesel.

Ikke-veigdende maskiner: Samlebetegnelse som brukes om alle typer maskiner og
kjgretay som typisk benytter mineralolje som ikke er ilagt veibruksavgift, som anleggsdiesel
og fyringsolje, unntatt sjggaende fartay.

Konvensjonelt biodrivstoff: Fremstilles av rastoff som ogsa kan brukes til & produsere
mat eller dyrefor (landbruksvekster). Forbundet med risiko for indirekte
arealbruksendringer (ILUC).

Ko-prosessering: Ko-prosessering av bioolje (vegetabilsk eller animalsk) og fossil olje pa et
oljeraffineri. Gir produkter tilnaermet identisk med fossile produkter, men med en iboende
bioandel.

Massebalanse: Ved rapportering av oppfyllelse av omsetningskravene og oppfyllelse av
EUs beerekraftskriterier, skal det benyttes et massebalansesystem, angitt i
produktforskriften § 3-10. Massebalansesystemet innebaerer at partier med ulike
baerekraftsegenskaper kan blandes fysisk og holdes separert administrativt. Hvert ledd i
forsyningskjeden for biodrivstoff skal sikre at det ikke tas ut dokumentasjon pa mer
baerekraftige produkter enn det som fgres inn over en gitt tidsperiode.

Merket diesel: Se anleggsdiesel.
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Mineralolje: Samlebetegnelse for petroleumsprodukter fra raolje som diesel, fyringsolje,
marin gassolje og smareolje. Definert i saeravgiftsregelverket som oljer med mineralsk
opphav hvor mindre enn 90 volumprosent destillerer over ved minst 210 °C (ASTM D 86-
metoden).

MGO: Marin gassolje. Drivstoff som brukes i dieselmotorer i skip. Kalles ogsa bare gassolje
eller solarolje. Tilsettes fargestoff og merkestoff.

Mobile, ikke-veigaende maskiner: Samme som "ikke-veigdende maskiner", men
inkluderer ikke stasjonaere maskiner, som stasjonare varmeanlegg.

Tungdestillat/tungolje: Lavkvalitetsprodukter, restfraksjoner som blir igjen etter at

rdoljen har gjennomgatt en raffinering. Brukes til brensel i industri eller drivstoff i skip.
Kalles bunkers eller bunkersolje ved bruk i skip.
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Innledning og leseveiledning

Denne rapporten er en konsekvensutredning av a innfere et omsetningskrav for
biodrivstoff til ikke-veigdende maskiner med tilhgrende forskriftsforslag for 2022 og 2023,
samt en opptrapping av omsetningskravet til biodrivstoff i veitrafikk med forskriftsforslag
for 2022 og 2023. Det er ogsa foreslatt a endre produktforskriften § 2-21, slik at kravet til
klimagassreduksjon for drivstoff viderefares og Norge er i trad med E@S-retten. For a gjere
regelverket i produktforskriften kapittel 3 tydeligere og enklere a forsta, foreslar
Miljedirektoratet ogsa flere endringer.

Rapporten er inndelt i fem deler. | del 1 er det en felles bakgrunn med gjennomgang av
oppdraget, gjeldende regelverk, klimaeffekt, tilgjengelighet og pris for biodrivstoff. Del 2 er
en konsekvensutredning av a innfgre et nytt omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner. |
del 3 er gkt omsetningskrav til veitrafikk konsekvensutredet. Viderefgring av kravet til
klimagassreduksjon for drivstoff er omtalti del 4. 1 del 5 er det en beskrivelse av alle
foreslatte forskriftsendringer og videre utredningsarbeid.
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1. Del 1: Bakgrunn
1.1 Oppdrag og problembeskrivelse

Miljedirektoratet viser til oppdrag i supplerende tildelingsbrev og oppdragsbrev fra Klima-
og miljedepartementet (KLD) datert 3. februar 2021, om a levere en konsekvensutredning
av gkt omsetningskrav for biodrivstoff i veitrafikk og nytt omsetningskrav i anleggsdiesel. |
oppdragsbrevet ber KLD om at Miljgdirektoratet:

1) Vurderer behovet for d justere nivdet pd omsetningskravet for veitrafikk i 2022 og 2023 ut fra
regjeringens intensjon om G opprettholde dagens omsetningsvolum (2019).

2) Vurderer hvordan et omsetningskrav for anleggsdiesel kan utformes, herunder
hensiktsmessig avgrensing og aktuelle nivd pa et omsetningskrav for anleggsdiesel i 2022 og
2023.

3) Vurderer hvordan et felles krav for veitrafikk og anleggsdiesel kan utformes, herunder
aktuelle niva pa felles krav.

4) PG bakgrunn av punkt 1-3, utformer forslag til forskriftsendringer med tilharende
konsekvensutredning og utkast til hgringsnotat.

Miljgdirektoratet leverte 23. juni 2021 en delleveranse med beregninger av effekter med
budsjettmessige konsekvenser for ulike alternativer. Pa bakgrunn av delleveransen
avgjorde KLD hvilke alternativ Miljedirektoratet skulle utrede videre i en endelig
konsekvensutredning med forslag til forskriftsendringer (denne rapporten). Som underlag
til utredningen har Oslo Economics pa oppdrag fra Miljedirektoratet kartlagt markedet for
anleggsdiesel og vurdert effekten av et omsetningskrav for ulike sluttbrukere.

Oppdraget til Miljgdirektoratet er en del av oppfalgingen av fglgende punkt fra
Solbergregjeringens klimaplan3;

"Regjeringa vil:

- Som eit minimum halde pd dagens omsetningsvolum av biodrivstoff

- Ta sikte pa G innfere eit omsetningskrav for anleggsdiesel fra 2022, som fram mot 2030 blir
auka til same nivdet som i vegtrafikken

-(..)

- Ta sikte pd G slG saman omsetningskrava for vegtransport og anleggsdiesel til eit

felles omsetningskrav {(...)

- Vurdere og eventuelt justere omsetningskrava for biodrivstoff med to drs intervall med
start frG 2022. Behovet for utsleppskutt ma vegast mot pris, tilgjengelegheit for biodrivstoff,
risiko for avskoging, Noregs folkerettslege forpliktingar og handelspolitiske interesser."

3 Meld. St. 13 (2020-2021): https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-13-20202021/id2827405/
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| e-post fra KLD datert 22.9.2021 er Miljgdirektoratet ogsa bedt om & utarbeide
forskriftsforslag for viderefgring av kravet til klimagassreduksjon for drivstoff i
produktforskriften 82-21, slik at saken kan hares i samme prosess.

1.2 Gjeldende regelverk

1.2.1 Omsetningskravet i produktforskriften
Omsetningskravet i produktforskriften 8 3-3 stiller krav til omsettere av drivstoff om at en

viss andel av totalt omsatt mengde drivstoff hvert ar skal veere biodrivstoff. Kravet er
avgrenset til drivstoff omsatt til veitrafikk. Kun flytende biodrivstoff kan benyttes for a
oppfylle kravet, det vil si at biogass ikke teller med. Omsetningskravet ble innfgrt i 2009, og
var da pa 2,5 volum% innblanding av biodrivstoff i fossilt drivstoff. Kravet er gradvis ekt til
10 % fra 1. januar 2018, 12 % fra 1. januar 2019, 20 % fra 1. januar 2020 og 24,5 % fra 1.
januar 2021.

Avansert biodrivstoff teller dobbelt i oppfyllelsen av det overordnede omsetningskravet for
a fremme bruken av dette, det vil si at en liter teller som to. Omsetterne kan dermed
oppfylle omsetningskravet med en mindre andel biodrivstoff dersom de benytter avansert
biodrivstoff. Avansert biodrivstoff er biodrivstoff fremstilt av rastoff pa listen i vedlegg V,
del A og B i produktforskriften kapittel 3.

| tillegg til denne dobbelttellingen i det overordnede omsetningskravet for biodrivstoff, er
det ogsa et eget omsetningskrav for avansert biodrivstoff. Dette delkravet for avansert
biodrivstoff er per 1.1.2021 pa 9 %, uten dobbeltelling. Det er ogsa et delkrav for
biodrivstoff i bensin pa 4 %, uten dobbeltelling. | 2020 ble det innfart et eget
omsetningskrav til avansert biodrivstoff i luftfart.

Alt biodrivstoff som skal benyttes for & oppfylle omsetningskravene ma tilfredsstille EUs
barekraftskriterier, som er fastsatt i produktforskriften, jf. § 3-3 tredje ledd.
Baerekraftskriteriene kommer fra EUs fornybardirektiv (2009/28/EF), og ble innfert i Norge
1. januar 2014 og gjelder for biodrivstoff og flytende biobrensler. Biodrivstoff som selges
utover omsettingskravet trenger ikke dokumentere oppfyllelse av beerekraftskriteriene.

De som omsetter drivstoff, skal hvert dr innen 31. mars rapportere pa foregaende ars
oppfyllelse av omsetningskrav og baerekraftskriterier til Miljgdirektoratet. Ved rapportering
av oppfyllelse av omsetningskravene og oppfyllelse av EUs baerekraftskriterier, skal det
benyttes et massebalansesystem, angitt i produktforskriften 8 3-10. Omsetningskravene i
produktforskriften apner for at en eller flere omsettere kan oppfylle kravene samlet.
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1.2.2 Kravet til klimagassreduksjon fra drivstoff

Produktforskriften § 2-21 stiller krav til at de som omsetter drivstoff til veigdende og ikke-
veigaende kjoretay og maskiner plikter & omsette drivstoff med et maksimalt
livssyklusutslipp av klimagasser pa 88,454 g CO,-ekvivalenter/MJ i 2020. Denne
bestemmelsen er en gjennomfering av EUs drivstoffkvalitetsdirektiv (98/70/EF). Kravet er
rettet mot bade drivstoff til veitrafikk (autodiesel og bilbensin) og drivstoff til mobile ikke-
veigdende maskiner (anleggsdiesel). Alt biodrivstoff som benyttes for & oppfylle kravet ma
tilfredsstille EUs baerekraftskriterier. Som for omsetningskravene kan kravet oppfylles av
den enkelte omsetter eller av flere omsettere samlet.

1.3 Revidert fornybardirektiv og EUs klar for 55-pakke "fit for 55"

Denne konsekvensutredningen tar utgangspunkt i gjeldende E@S-rett. Fornybardirektivet,
som er tatt inn i E@S-avtalen, har som mal a etablere et felles rammeverk for & fremme
fornybare energikilder, og inneholder blant annet krav til oppfyllelse av baerekraftskriterier
for biodrivstoff som er omfattet av stetteordninger eller forpliktelser om fornybar energi.
Det reviderte fornybardirektivet (2018/2001/EU), heretter omtalt som RED Il, opphever
Europaparlaments- og radsdirektiv 2009/28/EF (fornybardirektivet). RED Il er til vurdering
for E@S-relevans og dermed ikke implementert i Norge. Medlemsstatenes frist for a
implementere direktivet i sine respektive nasjonale lovgivninger var 1. juli 2021.

| juli 2021 la EU-kommisjonen fram en pakke med foreslatte reguleringer "Klar for 55" (Fit
for 55). Klimapakken skal gjgre at EU nar malet om a redusere utslippene av klimagasser
med 55 prosent fra 1990 til 2030. Den legger ogsa grunnlaget for klimanaytralitet innen
2050. Ett av forslagene i pakken er en endring av RED |I. Forslaget kan ha konsekvenser for
det norske omsetningskravet og kravet til klimagassreduksjon for drivstoff, dersom det blir
vedtatt og direktivet blir tatt inn i E@S-avtalen. Vi viser til Miljedirektoratets haringssvar* til
regjeringen for omtale av forslaget.

1.4 Klimaeffekt av biodrivstoff

Det er flere mater & vurdere klimaeffekten av biodrivstoff.

| det nasjonale utslippsregnskapet, som er det som gjelder for Norges
utslippsforpliktelser, telles CO,-utslipp ved bruk av biodrivstoff i transportsektoren som null.
Arsaken er at utslipp og opptak av CO> fra biomasse bokfgres i sektoren landbruk, skogbruk
og annen arealbruk i det landet biomassen hentes fra. Tilsvarende bokfgres CO»-utslipp fra

4 https://www.miljodirektoratet.no/aktuelt/fagmeldinger/2021/september-2021/eus-klimapakke-far-stor-
betydning-for-norge/
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produksjonen av biodrivstoff i landet der biodrivstoffet produseres. Omtrent alt flytende
biodrivstoff som omsettes i Norge importeres fra utlandet.

Man kan vurdere utslippene i et globalt perspektiv, med direkte livslepsutslipp pa tvers
av landegrenser. Her inkluderes utslippene og opptak i landbruk, skogbruk og arealbruk,
men ogsa andre utslipp fra hele biodrivstoffets forsyningskjede. Dette inkluderer utslipp
fra produksjon og transport av biodrivstoffet. Livslgpsutslipp fra ulike typer biodrivstoff
varierer, og minstekravet i EUs baerekraftskriterier og for & brukes i omsetningskravet er
50 % reduksjon sammenlignet med fossilt drivstoff. Avansert biodrivstoff har ofte lavere
livslgpsutslipp enn konvensjonelt biodrivstoff. Dette skyldes i hovedsak at man ikke
inkluderer utslippene som skjer far avfall og rester samles inn.

| tillegg til direkte livslapsutslipp, kan produksjon av biodrivstoff ogsa fere til utslipp som
folge av indirekte arealbruksendringer, sakalt ILUC (indirect land use change). Det
innebaerer at biodrivstoffproduksjon fortrenger areal som ble brukt til matproduksjon. Hvis
matproduksjonen da flyttes, og dette for eksempel ferer til avskoging, sa medferer det
utslipp. Risikoen for indirekte arealbruksendringer er farst og fremst knyttet til biodrivstoff
fremstilt av konvensjonelle rastoff (dvs. rastoff som ogsa kan brukes til mat og fér), og
seerlig vegetabilske oljer som palme og soya. Risiko for ILUC-utslipp er sveert vanskelig a
kvantifisere og avhenger av flere faktorer. Utslipp fra indirekte arealbruksendringer kan
redusere eller i verste fall annullere hele utslippsreduksjonen fra bruk av konvensjonelt
biodrivstoff. Indirekte arealbruksendringer utgjer ogsa en risiko for biologisk mangfold. Pa
bakgrunn av dette promoteres ikke konvensjonelt biodrivstoff i EU-kommisjonens forslag
til nye reguleringer i "Klar for 55" (Fit for 55). EU har ogsa klassifisert palmeolje til & ha hay
risiko for ILUC.> Avansert biodrivstoff er laget av rastoff som ikke er i direkte konflikt med
mat og forproduksjon, og har lavere ILUC-risiko.

® The European Commission (2019).
https://ec.europa.eu/energy/sites/ener/files/documents/2_en_act_part1_v3.pdf
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FAKTA

Konvensjonelt biodrivstoff: Fremstilles av rastoff som ogsa kan
brukes til & produsere mat eller dyrefor (landbruksvekster) som raps,
hvete, palme eller soya. Forbundet med risiko for indirekte
arealbruksendringer (ILUC).

Avansert biodrivstoff: biodrivstoff fremstilt av rastoff pa listen i
vedlegg V, del A og B i produktforskriften kapittel 3. Forbundet med
liten risiko for indirekte arealbruksendringer (ILUC).

Rastoff pa del A: | hovedsak mer teknologisk umodne rastoff som
rester og avfall fra naeringsmiddelindustri, landbruk eller biprodukter,
rester og av fall fra skog- og treindustri. | EU anses kun A-rastoff som
avansert biodrivstoff, og fremmes gjennom et eget minimumskrav for
a insentivere ny produksjon av avansert biodrivstoff.

Rastoff pa del B: Animalske biprodukter i kategori | og Il (uegnet til mat
eller dyrefor) og brukt frityrolje. Rastoff som i stor grad er utnyttet og
omdannes til biodrivstoff i modne verdikjeder. Anses som avansert
biodrivstoff i Norge, men ikke i EU.

1.5 Tilgjengelighet og pris pa biodrivstoff

1.5.1 Begrenset tilgang pa avansert biodrivstoff

Tilgangen pa konvensjonelt biodrivstoff er god, men det er fortsatt sveert begrenset
produksjon av avansert biodrivstoff. CIT Industriell Energi har pa oppdrag fra
Miljadirektoratet i 2020 vurdert global produksjon av avansert biodrivstoff fram mot 2030.°
De estimerer en gkning i produksjonen fra ca. 4 milliarder liter i 2020 til mellom 13-18
milliarder liter avansert biodrivstoff i 2030. Av dette utgjgr avansert HVO-biodiesel og
andre former for drop-in biodiesel 7-10 milliarder liter. 1 2020 ble det brukt 330 millioner
liter avansert biodrivstoff i veitrafikk i Norge, det vil si omtrent 8 % av global produksjon.

| dag produseres det 20 millioner liter avansert biodrivstoff (bioetanol) i Norge. Det
planlegges flere industriprosjekter for produksjon av avansert biodrivstoff basert pa
biprodukter fra skogindustrien i Norge. Dersom annonserte planer realiseres, kan
produksjonen komme opp i underkant av 300 millioner liter naermere ar 2030. Det vil

6 https://www.miljodirektoratet.no/publikasjoner/2020/november-2020/global-production-of-liquid-advanced-
biofuels/
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derfor fortsatt vaere behov for importert biodrivstoff for & oppfylle norske omsetningskrav i
mange ar framover.

1.5.2 Det forventes fortsatt heye priser pa avansert biodrivstoff fram mot 2030
Argus Consulting utarbeider markeds- og prisanalyse for ulike typer flytende biodrivstoff
for Miljedirektoratet. Prisanalysen ligger til grunn for kostnadsberegningene i denne
utredningen, se del 2 og del 3 for detaljer. | forbindelse med denne utredningen har
Miljedirektoratet fatt en oppdatert prisanalyse hasten 2021. Prisene for biodiesel er hayere
enn ved forrige analyse, som ble giennomfart hasten 2020. For avansert FAME og HVO har
prisene gkt med rundt 10-15 %, sammenlignet med fjorarets analyse. Prisene for
konvensjonell biodiesel har gkt med 20-25 %. Prisgkningen sammenlignet med fjorarets
analyse skyldes hovedsakelig to faktorer:

. @kt pris pa fossilt drivstoff i 2021
. @kte priser pa vegetabilske oljer

Figur 3 viser prisene pa konvensjonelt og avansert HVO og FAME i perioden 2021-2030
sammenlignet med dagens pris pa fossil diesel. Prisen pa fossil diesel er holdt pa samme
niva for hele analyseperioden 2021-2030. Prisene er basert pa analysen fra Argus og
bearbeidet av Miljgdirektoratet. Prisframskrivningen fra Argus er blant annet basert pa
forventet etterspersel i EU som fglge av kravene i RED Il (vedtatt politikk). Som fglge av
minimumskrav til avansert biodrivstoff (A-rastoff) i RED I, er prisene pa avansert biodiesel
laget av A-rastoff forventet & gke fram mot 2025. Fra 2022 er det omtrent flat prisutvikling
pa konvensjonelt biodrivstoff og avansert biodrivstoff laget av B-rastoff fram mot 2030.

Merk at denne utredningen er utarbeidet under koronapandemien, og at
verdensmarkedene for bade varer og valuta sannsynligvis fremdeles er pavirket av
omstendighetene. Dette kan fore til gkt usikkerhet i blant annet gjennomsnittlig
vekslingskurs for USD til NOK og prisen pa fossil diesel. Samlet sett bidrar gkt global
usikkerhet til gkt usikkerheten ogsa i beregningene av drivstoffprisene i denne
utredningen.
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Figur 3 Forventede priser pa biodiesel (FAME og HVO) fram mot 2030, fordelt p konvensjonell, avansert del B og
avansert del A. Pris pa fossil diesel er vist til sammenligning, og holdes flatt i hele perioden. Alle priser uten avgifter. Kilde:
Argus Consulting, bearbeidet av Miljedirektoratet.

Fra 2022 er avansert biodiesel laget av A-rastoff 50 % dyrere eller mer enn biodrivstoff
laget av konvensjonelt rastoff. Fram mot 2030 er biodiesel laget av A-rastoff ogsa forventet
a veere rundt 30 % dyrere enn biodiesel laget av B-rastoff. Det er betydelig usikkerheter i
forventet pris fram mot 2030.

Biodrivstoffprisene er delvis drevet av reguleringer i EU. | et scenario med ny regulering fra
EUs klar for 55-pakke (revidert RED II) er det forventet at prisen pa avansert biodrivstoff vil
vaere noe lavere i perioden 2025-2030, sammenliknet med basisscenarioet vist over. Dette
gjelder seerlig for biodrivstoff laget av A-rastoff. Arsaken er det er foreslatt et nytt mal for
fornybar energi i transportsektoren basert pa livssyklusutslipp og ikke andel energi, og at
det gas bort fra dobbeltelling av avanserte rastoff. Klar-for-55-pakken er forelepig et forslag
fra Kommisjonen og ikke vedtatt EU-politikk, og prisene for dette scenarioet er derfor ikke
brukt i denne konsekvensutredningen.

26



Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigaende maskiner og okt krav for veitrafikk

Tilbudet av avansert biodrivstoff er fremdeles preget av a vaere monopolistisk da det er fa
tilbydere. Pris settes ikke i et apent marked, men i bilaterale forhandlinger mellom tilbyder
og etterspgrrer. Samme mekanismer gjelder generelt for konvensjonelt biodrivstoff med
hey klimagassreduksjon over livslapet, selv om tilbudet der er stgrre enn for avansert
biodrivstoff. Prisene for mange typer konvensjonelle biodrivstoff fra ulike rastoff settes i et
apent marked. Tendensen i dette markedet er gkte internasjonale priser, ogsa
sammenliknet med prisen pa fossile produkter.
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2. Del 2: Omsetningskrav for ikke-veigaende
maskiner i 2022 og 2023

| oppdragsbrevet er Miljgdirektoratet bedt om & vurdere hvordan et omsetningskrav for
anleggsdiesel kan utformes, herunder hensiktsmessig avgrensing og aktuelle niva pa et
omsetningskrav for anleggsdiesel i 2022 og 2023. | tillegg skal det vurderes hvordan et
felles krav for veitrafikk og anleggsdiesel kan utformes.

Anleggsdiesel (ogsa kalt avgiftsfri diesel eller farget diesel) er et produkt som har
tilsvarende egenskaper som diesel til veitrafikk, men er ikke omfattet av veibruksavgift. For
a skille pa anleggsdiesel og diesel til veitrafikk skal de som omsetter anleggsdiesel tilsette
et fargestoff og et merkestoff ved uttak av lager. Begrepet anleggsdiesel er i denne
utredningen definert som farget diesel som oppfyller den internasjonale dieselstandarden
NS-EN 590, og som ikke ilegges veibruksavgift.”

Utslipp fra all bruk av anleggsdiesel inngar i transportsektoren i det nasjonale
utslippsregnskapet, men anleggsdiesel benyttes i mange ulike naeringer og i mange ulike
maskiner, som for eksempel anleggsmaskiner pa en byggeplass og traktorer i jordbruket.
Det er usikkerhet knyttet til hvordan bruken av anleggsdiesel fordeler seg pa ulike
naeringer og maskiner. Samlebegrepet ikke-veigdende maskiner benyttes om alle maskiner
og kjgretay som benytter anleggsdiesel eller lignende flytende drivstoffprodukter som ikke
er ilagt veibrukavgift. Vi omtaler videre det nye omsetningskravet som omsetningskrav for
ikke-veigdende maskiner.

2.1 Formal med omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner

Hovedformalet med & innfare et omsetningskrav for ikke-veigaende maskiner er a
redusere de norske klimagassutslippene med gkt bruk av biodrivstoff. | punkt 3) i
oppdragsbrevet er Miljgdirektoratet bedt om a vurdere hvordan et felles omsetningskrav i
veitrafikk og anleggsdiesel kan utformes. Dette er basert pa faringer i Solbergregjeringens
klimaplan om & sla sammen krav i anleggsdiesel og veitrafikk pa sikt. Basert pa dette og
dialog med KLD, legger vi til grunn at det ikke er et formal i seg selv at
utslippsreduksjonene fra gkt bruk av biodrivstoff utelukkende skal skje i naeringer som
bruker anleggsdiesel. Hovedformalet med et nytt omsetningskrav for ikke-veigdende
maskiner er dermed etter var forstaelse bade & sikre gkt bruk av biodrivstoff nasjonalt og

" Det er en egen norsk produktstandard for anleggsdiesel. Denne skiller seg fra standarden for autodiesel til
veitrafikk ved at det ikke blandes inn FAME-biodiesel og ved at den skal vaere tilsatt farge- og merkestoffer:
https://www.drivkraftnorge.no/siteassets/dokumenter--filer/diverse-dokumenter/rev-bransjestandard-februar-

2021.pdf
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at kostnadene for den gkte bruken fordeles pa flere sluttbrukere, ved at ogsa anleggsdiesel
omfattes av omsetningskrav, i tillegg til dagens omsetningskrav for veitrafikk.

2.2 Markedet for anleggsdiesel

Dette kapittelet beskriver markedet for anleggsdiesel, inkludert totalt salg av anleggsdiesel,
karlegging av forbrukere og forsyningskjeden. Oslo Economics har pa oppdrag fra
Miljedirektoratet kartlagt markedet for anleggsdiesel, og deres rapport er benyttet som
underlag for store deler av kapittelet. For mer detaljer om markedet for anleggsdiesel viser
vi til rapporten.® Det er en del overlapp mellom anleggsdiesel og andre drivstofftyper som
ikke gar til veitrafikk, som marin gassolje og fyringsolje. Kapittelet beskriver derfor ogsa
overlapp med andre drivstofftyper. Til slutt beskrives markedet for biodiesel som brukes til
andre formal enn veitrafikk og forventet forbruk av fossil anleggsdiesel og biodiesel til ikke-
veigaende formal framover.

2.2.1 Arlige variasjoner i salget av anleggsdiesel

Det totale salget av anleggsdiesel var pa ca. 920 millioner liter i 2020.° Til sammenligning
var det totale salget av drivstoff til veitrafikk pa omtrent 3,8 milliarder liter. | motsetning til i
veitrafikk er det ikke en tydelig fallende trend i drivstoffsalget for anleggsdiesel, og det er
en del variasjon i salget fra ar til ar. Trenden har likevel stort sett vaert gkende siden 2010,
se Figur 4. Det er krevende a vurdere hva endringene skyldes, blant annet fordi
anleggsdiesel benyttes til mange ulike formal i ulike naeringer og det er betydelig
usikkerhet rundt sluttbruken.

& Oslo Economics (2021), Omsetningskrav for biodrivstoff anleggsdiesel: markedskartlegging. Tilgjengelig her:
https.//www.miljodirektoratet.no/publikasjoner/2021/november-2021/omsetningskrav-for-biodrivstoff-i-anleggsdiesel-
markedskartlegging/

° SSB tabell11185: Sal av petroleumsprodukt (1 000 liter)
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Figur 4 Salg av anleggsdiesel fra 2010 til 2020. Kilde: SSB tabell 11185: Sal av petroleumsprodukt

2.2.2 Fordeling av forbruk pa ulike forbrukergrupper

Det totale forbruket av anleggsdiesel er relativt sikkert, og dermed er ogsa totalutslippene
fra bruken relativt sikkert. Det er imidlertid betydelig usikkerhet knyttet til hvordan disse
utslippene fordeler seg pa ulike forbrukergrupper og maskintyper. Dette skyldes at store
deler av salget av anleggsdiesel skjer via videreforhandlere. SSBs energivarebalanse har en
inndeling i forbrukergrupper som er sammenlignbar med kildeinndelingen i det nasjonale
utslippsregnskapet, og energivarebalansen er derfor brukt som utgangspunkt i
gjennomgangen nedenfor. Se avsnitt 2.2.7 for mer om utslippsregnskapet. |
energivarebalansen er forbruket av anleggsdiesel fordelt pa ulike naeringsgrupper, og
fordelingen i 2019 og 2020 er vist i Figur 5.
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Figur 5 Fordeling av forbruk av anleggsdiesel pa ulike forbrukergrupper. * Forbruk til omvandling i oljeraffineri (skravert
felt) gdr ikke til forbrenning og er ikke inkludert i utslippsregnskapet. Kilde: SSB tabell 11562: Energivarebalanse.

De fem starste forbruksgruppene i 2019 og 2020 stod for omtrent 90 % av alt forbruket.
Dette var:

Bygg og anlegg
Privat og offentlig tjenesteyting

Jordbruk og skogbruk
Omvandling i oljeraffineri
e Bergverk

Fordeling av anleggsdiesel pa naeringer er i stor grad basert pa rapporterte opplysninger
fra drivstoffleveranderene. Dette gjor at fordelingen er usikker, saerlig fordi en stor andel
selges via videreforhandlere. Dette gjer det ogsa vanskelig a forklare bakgrunnen for
endringer eller utvikling i statistikken. Arlige endringer skyldes ikke ngdvendigvis reelle
endringer av forbruket, men kan for eksempel ogsa skyldes endringer i rutiner for
rapportering av salg blant drivstoffleverandgrer.

2.2.2.1 Byggoganlegg

Bygg- og anleggsektoren er en stor forbruker av anleggsdiesel, og stod for 32 % av
forbruket i 2020. Hoveddelen av anleggsdieselen benyttes til drift av anleggsmaskiner,
lifter, teleskoptrucker og andre mindre maskiner, samt aggregater for stremforsyning. Pa
byggeplasser brukes ogsa anleggsdiesel i varmeaggregat til midlertidig oppvarming og
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terking av bygninger under oppfering (byggvarme). Bruk av mineralolje, som anleggsdiesel,
til byggvarme blir forbudt fra 01.01.2022. Det er forventet at dagens bruk av anleggsdiesel
til byggvarme vil erstattes med bruk av gass, fjernvarme, biodiesel, pellets eller elektrisitet.

Rundt 20 % av byggeaktiviteten i Norge kan knyttes til arbeid eller tjenester kjgpt av
offentlige akterer. Nar det gjelder anleggsmarkedet er offentlig sektor den sterste
bestilleren, og offentlig etterspgrsel utgjorde mer enn 70 % av det samlede
anleggsmarkedet i 2018.

2.2.2.2 Privat og offentlig tjenesteyting inkludert forsvar

«Privat og offentlig tjenesteyting inkludert forsvar» omfatter en rekke ulike naeringer, og
stod for 29 % av det totale forbruket av anleggsdiesel i 2020. | 2019 sto naeringsgruppene
«lagring og andre tjenester tilknyttet transport» og «varehandel og reparasjon av
motorvogner» for mesteparten av forbruket i denne forbruksgruppa. Forbruket av
anleggsdiesel innen lagring og andre tjenester tilknyttet transport har ogsa ekt svaert mye
de siste arene, men det er uklart hva gkningen skyldes. Denne naringsgruppen omfatter
lagring av alle typer varer, drift av deler av transportinfrastrukturen og aktiviteter i
forbindelse med godsbehandling. Drift av flyplasser og havner er blant aktivitetene som
inngar i denne forbruksgruppen, og disse bruker en betydelig mengde anleggsdiesel.

Marine fartgy benytter i hovedsak marin gassolje (MGO) og flytende naturgass (LNG), men
de benytter ogsa i noen grad anleggsdiesel, se avsnitt 2.2.2.6. Naeringsgruppen varehandel
omfatter agentur-, engros- og detaljhandel med alle typer varer og tjenester i forbindelse
med salg av varer. Det utpeker seg ikke noen naeringer eller virksomheter innenfor denne
gruppen som bruker en betydelig mengde anleggsdiesel. Forbruket er derfor trolig knyttet
til mange virksomheter som hver benytter et begrenset volum anleggsdiesel til drift av
maskiner i sin virksomhet.

Andre naeringsgrupper i «privat og offentlig tjenesteyting inkludert forsvar» som bruker
anleggsdiesel er avlgps- og renovasjonsvirksomhet, tjenesteytende naering ellers og
offentlig administrasjon og forsvar. Forsvarssektoren er en storforbruker av drivstoff, men
bruken av anleggsdiesel er begrenset.

2.2.2.3 Jordbruk og skogbruk

Jordbruk og skogbruk stod for 13 % av forbruket av anleggsdiesel i 2020. Mesteparten av
forbruket av anleggsdiesel innen jord- og skogbruk gar til jordbruk. | jordbruk brukes
mesteparten av anleggsdieselen til drift av traktorer. Traktorer benyttes til en rekke formal,
og er en slags «alt-mulig-maskin» som for eksempel ogsa kan benyttes som aggregat for
andre maskiner. Det benyttes ogsa traktorer i skogbruket. Hogst og uttak av skog utfares
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av spesialiserte skogsentreprengrer som bruker anleggsdiesel i hogstmaskiner og
lastbaerere som frakter temmer ut til en oppsamlingsplass der den kan lastes pa lastebil.

2.2.2.4 Oljerdffinerier

Forbruk av anleggsdiesel til omvandling i oljeraffinerier er ikke inkludert i
utslippsregnskapet, men vises i energivarebalansen. Raffineridriften pa Slagentangen
oppherte sommeren 2021, og bruken er forventet a bli redusert. Det er dermed kun
oljeraffineriet pa Mongstad igjen i Norge. Her benyttes en begrenset mengde
egenprodusert diesel i produksjonen. | tillegg benyttes anleggsdiesel til ngdforsyning og
branntrening. Bruk av egenprodusert anleggsdiesel vil ikke omfattes av et omsetningskrav,
som retter seg mot salg av drivstoff.

2.2.2.5 Bergverk

Bergverk er en liten naering i Norge og bestdr per i dag av fem virksomheter som er i drift,
og tre som er under planlegging.'® Anleggsdiesel benyttes i hovedsak til maskiner som
brukes i driften av gruver, som lastemaskiner, dumpere, lastebiler, renskemaskiner og
borerigger. | tillegg benyttes anleggsdiesel til drift av diesellokomotiv og oppvarming.

2.2.2.6 Brukisjefart

Bruk av anleggsdiesel i kysttransport utgjorde i overkant av 30 millioner liter i 2020 ifglge
SSBs energivarebalanse. Dette er i sin helhet beregnet forbruk av diesel i
smabater/fritidsbater. Miljedirektoratet har fatt bekreftet fra enkelte drivstoffomsettere at
det ogsa selges en del anleggsdiesel til sjggaende fartay. Dette gjeres bade ved at det
selges ren anleggsdiesel til fartgy og ved at anleggsdiesel blandes inn i marine gassoljer
(MGO) for & gke kuldeegenskapene til det marine drivstoffet. Drivstoffomsettere oppgir at
anleggsdiesel hovedsakelig brukes pa mindre fartayer, og at det blir mer vanlig pa sma og
mellomstore fartgyer langs kysten. Det er uklart hvor stort omfanget er. Etter hvert som
fartgyflaten fornyes, forventer aktgrene at flere farteyer kommer til & bruke anleggsdiesel i
stedet for marin gassolje.

Ifelge energivarebalansen ble det brukt omtrent 1,2 og 2,4 millioner liter anleggsdiesel i
naeringen "fiske" i 2019 og 2020. Det er imidlertid usikkert hvor stor andel av
anleggsdieselen som brukes i fartay og hvor stor andel som er knyttet til bruk av maskiner
pa land av virksomheter som er registrert som fiskerivirksomhet i statistikken.

Det kan ogsa vaere annen bruk av anleggsdiesel i sjgfart, for eksempel i naeringsgruppen
«lagring og andre tjenester tilknyttet transport». Oppdrettsneeringen trekkes fram som en
relevant bruker av anleggsdiesel pa fartgy av en av drivstoffleveranderene. Dette pekes

'° Disse virksomhetene inkluderer ikke pukkverk, som trolig ogsa inngar i naeringsgruppen "bergverk" i

statistikken.
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ogsa pa i en rapport om havbrukssektoren', som ble utfert pa oppdrag fra
Miljedirektoratet. Her oppgis det at bruken av MGO er begrenset, og at det derfor brukes
anleggsdiesel i starre grad. Arsaken til dette er at MGO pa moderne motorer i
starrelsessegmentet som benyttes i havbruket lett medferer driftsproblemer. Det leveres
likevel ogsa en del MGO til selve férflatene og pa litt sterre fartay, men volumet er
avtagende. | SSBs energivarebalanse er ikke oppdrettsnaeringen skilt ut som en egen
forbrukergruppe, men ifglge SSBs energiregnskap var forbruket av anleggsdiesel i
akvakulturnaeringen i underkant av 1 millioner liter i 2020.

2.2.3 Forsyningskjede, infrastruktur og lagring

Forsyningskjeden for diesel i Norge er i hovedsak den samme for fossil diesel og biodiesel.
Inntil dieselen eller biodieselen tilsettes fargestoff og merkestoff ved uttak av lager, for a
merke at den ikke skal brukes til veitrafikk, er produktene helt like. Forsyningskjeden er
ogsa stort sett den samme for de ulike forbruksgruppene som bruker anleggsdiesel. Figur
6 (gjengitt fra Oslo Economics' rapport) illustrerer forsyningskjeden for anleggsdiesel, fra
utvinning og drivstoffproduksjon til lagring hos sluttbruker.

Utvinning

réolje

Produksjons- ) )
Terminaler Slutterminal
anlegg Bruker
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Figur 6 Forsyningskjeden for anleggsdiesel i Norge. Kilde: Oslo Economics (2021), Omsetningskrav for biodrivstoff
anleggsdiesel: markedskartlegging.

Drivstoffet som kommer ut fra produksjonsanleggene kan vaere ren fossil diesel, ren
biodiesel, eller en blanding, sakalt ko-prosessert diesel. Fossil diesel produseres delvis i

" Bedre datagrunnlag i havbrukssektoren - Miljgdirektoratet (miljodirektoratet.no)
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Norge og delvis i utlandet. Biodiesel produseres i hovedsak i Europa, USA, Brasil, Argentina
og Indonesia. Adesso Bioproducts er den eneste produsenten av biodiesel (FAME) i Norge.

Fra produksjonsanlegget fraktes ferdig framstilt diesel til en terminal. Terminaler fungerer
som logistikknutepunkter der dieselen lagres far den fraktes videre med tankskip til en
annen terminal eller med tankbil til brukerne. Terminalene bestar av flere store tanker, og
drivstoffet i hver tank ma veere i henhold til visse tekniske spesifikasjoner. Det er dermed
begrenset hvor mange ulike produkter som kan lagres pa en terminal. Ettersperselen etter
et produkt ma vaere sapass stor at leveranderen kan utnytte tankkapasiteten pa en god
mate, og derfor er ren biodiesel tilgjengelig pa betydelig faerre terminaler enn fossil diesel.
Alle terminaler i Norge ligger langs kysten, slik at de kan betjenes med tankskip fra sjgen og
tankbil fra land. Fra produksjonsanlegg til terminal og mellom terminaler fraktes dieselen
vanligvis pa tankskip. Ut fra terminal til sluttbruker fraktes dieselen pa tankbil.

Hvor mange ledd som er involvert mellom produksjon av anleggsdiesel og leveranse til
sluttbruker varierer. Drivstoffleverandgrene (omsettere) tar inn drivstoffet pa terminaler,
og tilsetter fargestoff og merkestoff for a skille anleggsdiesel fra autodiesel ndr det gar pa
tankbil ut fra slutterminal. Det samme gjelder for biodiesel som skal ga til andre formal enn
veitrafikk. Det er ogsa noe videresalg av diesel mellom drivstoffomsetterne. Etter dieselen
er tilsatt fargestoff distribueres den enten direkte til brukerne eller indirekte til brukerne
via en videreforhandler. Drivstoffomsetterne betjener typisk store nasjonale brukere mens
videreforhandlere betjener regionale og lokale brukere. Flere omsettere og
videreforhandlere har ogsa egne truckstasjoner. Anleggsdieselen transporteres pa tankbil
enten direkte til brukeren (bulk) eller til en truckstasjon der brukeren selv henter dieselen.
Videreforhandlere kan vaere bade sma aktgrer med en eller et par tankbiler eller sterre
aktgrer med en rekke tankbiler og egne bensin- og/eller truckstasjoner.

2.2.3.1 Lagring hos sluttbruker og utfordringer med lagring av FAME-biodiesel
Mesteparten av anleggsdiesel i Norge transporteres direkte til sluttbruker, det er kun rundt
fem til ti prosent som selges til brukere pa truckstasjon. Det er typisk sma entreprengrer
og jordbrukere som fyller pa truckstasjon. Anleggsdiesel som ikke selges pa truckstasjon vil
i sterre grad enn diesel til veitrafikk lagres pa sma tanker under varierende forhold, og
drivstoffet lagres ofte hos sluttbruker. Kulde og fuktighet pavirker egenskapene ved
innblanding av FAME-biodiesel, og drivstoffbransjen har sa langt frarddet a blande inn
FAME i anleggsdiesel pa grunn av lagringsforholdene. Pa bensin- og truckstasjoner og hos
stasjonaere brukere med et vesentlig volum benyttes det stort sett glassfibertanker som
graves ned under bakken og har stabile klimatiske forhold. | bygg- og anleggsvirksomhet
benyttes det derimot vanligvis staltanker fordi de er forholdsvis enkle a flytte. Staltanker
har darlig isoleringsevne, noe som skaper kondens i tanken ved store
temperatursvingninger. | jordbrukssektoren brukes bade tempererte plasttanker og
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staltanker, og de er i hovedsak lagret over bakken. Leverandgrer anbefaler ofte
plasttanker, som har bedre isoleringsevne, til jordbrukere som ikke har behov for & flytte
rundt pa tanken.

HVO-biodiesel har egenskaper som er tilnaermet lik fossil diesel, og har ikke samme
utfordringer som FAME ved varierende lagringsforhold. Det vil derfor trolig veere
uproblematisk a lagre, bade blandet inn i fossil diesel og som rent produkt. | tillegg kan ren
HVO benyttes i de fleste anleggsmaskiner, i motsetning til FAME. Det har veert gkende
oppmerksomhet om fossilfrie bygge- og anleggsplasser de siste arene, noe som har
medfert at flere aktgrer har tatt i bruk HVO i flere byggeprosjekter. | en
erfaringskartlegging fra prosjekter i Oslo kommune er ikke tekniske utfordringer med
lagring nevnt som en utfordring av entreprengrene som har benyttet ren HVO i
byggeprosjekter.'2

2.2.4 Overlapp med andre drivstoffprodukter

Gjennomgangen av markedet viser at anleggsdiesel benyttes i mange ulike naeringer og
maskiner, og til mange ulike formal. Det kan imidlertid ogsa vaere overlapp med andre
typer fossile drivstofftyper som ikke brukes til veitrafikk, som MGO og fyringsolje, ved at
disse drivstofftypene kan brukes til samme type maskiner og formal. Produktene har
spesifikke tekniske egenskaper som skiller dem, men det kan altsa vaere overlapp blant
forbruksgruppene som benytter drivstoffet. Figur 7 illustrerer dette ved a skissere hvilke
forbrukergrupper/naringer flytende drivstoff til andre formal enn veitrafikk kan benyttes.

Det er tre flytende drivstoffprodukter som er relevante; marine gassoljer, anleggsdiesel og
lett fyringsolje/fyringsparafin. Disse produktene behandles ogsa likt i avgiftsregelverket (se
omtale av avgiftsregelverket i neste avsnitt). Forbrukersiden er i figuren delt inn i fire
kategorier, hhv. sjgfart, "mobile, ikke-veigdende maskiner", industriprosesser (ikke
inkludert bruk i mobile, ikke-veigaende maskiner eller til oppvarming) og oppvarming.
Utover disse flytende drivstoffene omsettes det ogsa noe tungolje og tungdestillat, ifelge
petroleumssalgstatistikken til SSB, som i hovedsak brukes i industrien. Tungolje og
tungdestillat overlapper i liten grad med bruk av anleggsdiesel pa grunn av tekniske
egenskaper og er ikke med i oversikten under.

12 https://www.klimaoslo.no/wp-content/uploads/sites/88/2019/01/20181120-Rapport_fossilfrie-byggeplasser.pdf
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Figur 7 lllustrasjon av overlapp av sluttbruk av fossile drivstoffprodukter som gar til andre formdl enn veitrafikk.
Heltrukne linjer viser hvor vi vet de ulike drivstofftypene brukes, potensiell bruk vi ikke vet med sikkerhet er illustrert med
stiplete linjer. Tungolje og tungdestillat overlapper i liten grad med anleggsdiesel, og er ikke vist i figuren.

Marin gassolje (MGO) er en type drivstoff som hovedsakelig benyttes i skip og marine
fartay. Ifglge energivarebalansen benyttes det ogsa noe MGO i olje- og gassutvinning. De
aller fleste maskiner og kjgretgy som inngdr i samlebetegnelsen "mobile, ikke-veigdende
maskiner" har motorer som stiller krav til bruk av diesel. Dette gjelder anleggsmaskiner,
traktorer, hogstmaskiner og lignende. Derfor brukes det trolig i sveert liten grad andre
typer drivstoff i denne gruppen. Det kan likevel veere noe overlapp ved at for eksempel
mobile varmeaggregater kan benytte bade fossil fyringsolje og anleggsdiesel. Det er trolig
snakk om sa sma volum at det ikke er illustrert i figuren. Anleggsdiesel kan ogsa trolig
brukes bade i industriprosesser og til oppvarming av bygg, men dette har vi begrenset
informasjon om.

Lett fyringsolje og fyringsparafin

Etter at det ble varslet og senere innfgrt forbud mot fyring med mineralolje til oppvarming i
2020, har salget av fossil fyringsolje (lett fyringsolje og fyringsparafin) blitt redusert kraftig.
Ifglge statistikken for salg av petroleumsprodukter har salget blitt redusert fra ca. 233
millioner liter i 2016 til ca. 47 millioner liter i 2020, se Figur 8. Sa og si alt av dette salget i
2020 var lett fyringsolje. Tidligere har produktene trolig hovedsakelig blitt brukt til
oppvarming av bygg. | 2020 er det kun bokfart bruk av lett fyringsolje i industri, med sterst
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andel i naeringsmiddelindustri.’™ Det er usikkert hva dette brukes til, og det kan brukes i
fyrkjeler til produksjonsvarme og ikke oppvarming.
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Figur 8 Salg av lett fyringsolje og fyringsparafin fra 2015 til 2020. 97 % av salget i 2020 var lett fyringsolje. Kilde: SSB
tabell 11185: Sal av petroleumsprodukt.

2.2.5 Fossile drivstoffprodukter i avgiftsregelverket

Figur 9 viser en oversikt over hvordan ulike fossile drivstoff- og brenselprodukter
behandles i avgiftsregelverket. Drivstoffomsetterne ma skille pa drivstoff som skal ga til
veitrafikk siden det er ilagt veibruksavgift. Alle andre drivstoff og brensler til ikke-veigdende
formal som er relevant for denne utredningen, behandles likt, og faller inn under
definisjonen "mineralolje" i avgiftsregelverket. Det gis avgiftsfritak for enkelte naringer.
Figuren viser en del eksempler pa avgiftsfritak som er relevante i forbindelse med bruk av
ikke-veigdende maskiner og sjofart.

'3 Alle naeringsgruppene hvor det brukes lett fyringsolje er: "Produksjon av jern, stal, og ferrolegeringer",
"Produksjon av kjemiske og farmaseytiske produkter”, "Produksjon av ikke metallholdige mineralprodukter”,
"Produksjon av motorvogner, tilhengere og andre transportmidler", "Produksjon av metallvarer, maskiner og

utstyr", "Produksjon av naerings- og nytelsesmidler" og "Produksjon av papir og papirvarer, og trykking"
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Figur 9 Oversikt over hvordan ulike drivstoff- og brenselsprodukter defineres og behandles i avgiftsregelverket.
Avgiftsfritakene er gitt for spesifikke nceringer. Figuren viser ikke alle drivstoff- og brenselsprodukter og avgiftsfritak, kun
de som er relevante i denne utredningen. * For innretninger pd kontinentalsokkel gis det kun fritak for grunnavgift, ikke
CO.-avgift og svovelavgift. ** For treforedlingsindustrien og produsenter av fargestoffer skal det betales grunnavgift med
redusert sats.

2.2.6 Kartlegging av markedet for biodrivstoff til andre formal enn veitrafikk

Pa samme mate som de fossile drivstoffproduktene kan brukes i ulike forbrukergrupper og
naeringer, kan biodiesel som brukes til erstatning for fossile drivstoffprodukter benyttes til
mange ulike formal. Biodiesel som ikke er ilagt veibruksavgift, skal merkes med
fargestoffer pa samme mate som fossile mineraloljer som ikke skal ga til veitrafikk. Det
skilles imidlertid ikke mellom ulike typer bruk av den fargede biodieselen, tilsvarende som
for de fossile drivstoffproduktene.

Det er et gkende marked for biodrivstoff og biobrensler som erstatning for fossile
drivstoffprodukter til ikke-veigdende maskiner og kjgretgy. Men det er svaert usikkert hvor
stort markedet er, her har vi ikke en fullstendig oversikt. Figur 10 viser samme oversikt over
forbrukergrupper som Figur 7, men for biodieselproduktene FAME og HVO som ikke gar til
veitrafikk (altsa merket HVO og FAME).

| utgangspunktet er det ikke noe tydelig skille mellom forbruk og drivstofftype, og det er
forbrukerens krav til kvalitet pa drivstoffet som avgjer om biodieselen kan benyttes.
Biodiesel kan bade brukes som erstatning for fossilt drivstoff og blandes inn i fossile

4 For enkelte formal, som oppvarming og i industriprosesser, er det ogsa mulig at det kan benyttes biooljer av

andre kvaliteter, men det er ikke inkludert i oversikten.
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drivstoffprodukter far leveranse til sluttbruker. Det er kjent at 100 % HVO har blitt benyttet
i sjgfart og i mobile, ikke-veigdende maskiner, omtalt i neste avsnitt, men vi har ikke
oversikt over om HVO blir benyttet i industriprosesser og til oppvarming. FAME vet vi
derimot at det er vanlig & bruke som erstatning for fossil fyringsolje. Det er likevel usikkert i
hvor stor grad FAME har blitt eller kan bli brukt til andre formal. Dette gjelder bade som
rent produkt og blandet inn i fossilt drivstoff.

Flytende biodrivstoff/ Forbrukergruppe
biobrenselsprodukter /naering
Sjefart
HVO, merket
(«fornybar
S diesel») Mobile, ikke-
bi é/gnteff/ veigaende
iodrivsto i maskiner
biobrensel
som ikke gar
til veitrafikk FAME, merket Eg \\\ .
(«B100») DRt 2 Industri-
prosesser
m Oppvarming

Figur 10 lllustrasjon av overlapp av sluttbruk av merket biodiesel (ikke ilagt veibruksavgift). Heltrukne linjer viser hvor vi
vet de ulike drivstofftypene brukes, potensiell bruk vi ikke vet med sikkerhet er illustrert med stiplete linjer.

2.2.6.1 Det er et etablert marked for bruk av biodiesel til andre formal enn veitrafikk
Rapporten fra Oslo Economics oppgir at de omsetterne som er kartlagt har omsatt i
overkant av 10 millioner liter HVO som anleggsdiesel i 2020. Salget av HVO som
anleggsdiesel er hovedsakelig knyttet til offentlig innkjep, og saerlig offentlige bygge- og
anleggsprosjekter hvor det kreves at det skal benyttes fossilfrie energikilder. Avinor trekkes
fram som et annet eksempel pd en virksomhet med offentlig eier som benytter biodiesel
som erstatning for anleggsdiesel for & redusere sine utslipp. Volumet HVO solgt som
anleggsdiesel er trolig skende, og en av drivstoffomsetterne som Oslo Economics har vart
i kontakt med forventer for eksempel & gke salget av HVO som anleggsdiesel med 70
prosent i 2021, sammenlignet med 2020.

Miljedirektoratet gjennomfgrte sommeren 2020 ogsa en enkel kartlegging av salg av
biodiesel til andre formal enn veitrafikk fra mindre drivstoffomsettere som ikke var
registrerte omsettere for 1. juli 2020. Basert pa denne kartleggingen av fem akterer, er det
estimert at det ble solgt rundt 15 millioner liter «biofyringsolje» i 2019; dette var i hovedsak
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FAME laget av konvensjonelt rastoff. Dette estimatet er sveert usikkert, da det er vanskelig a
skille mellom biodiesel solgt som «biofyringsolje» og annen bruk som ikke er veitrafikk. Det
inkluderer altsa kun salg fra enkelte omsetterne, og det er ikke gjort en fullstendig
kartlegging av salg av "biofyringsolje".

Sammenlagt kan det dermed antas at salget av 100 % biodieselprodukter til ikke-veigdende
formal de siste drene kan ha veert i stgrrelsesorden 25 millioner liter, hvorav ca. 10
millioner liter er HVO. Det er betydelige usikkerheter i estimatet. Siden de to kartleggingene
estimatet er basert pa er frivillige og ikke omfatter alle aktarer, ber det ogsa betraktes som
et nedre estimat. Markedet for rene biodieselprodukter til ikke-veigaende formal er
gkende, og det vil sannsynligvis omsettes stgrre volum framover.

2.2.7 Utslippsregnskapet

Utslipp fra forbruk anleggsdiesel er beregnet med utgangspunkt i salgsstatistikken for
petroleumsprodukter, og bokfgres i utslippsregnskapet i henhold til inndelingen pa
forbrukergrupper i energibalansen. Utslipp fra anleggsdiesel bokfares i all hovedsak pa
posten "Traktorer, anleggsmaskiner og andre motorredskaper: diesel" i det nasjonale
utslippsregnskapet. | tillegg fares noe pa fritidsbater og jernbane. Utslipp fra forbruk av
lett fyringsolje til oppvarming bokfares i "Oppvarming i andre nceringer og husholdninger".
Men det aller meste av forbruket av lett fyringsolje i dag [2020] er i industrien og er bokfart
i "Industri og bergverk" i utslippsregnskapet.

2.2.8 Forventet forbruk framover

Forbruket av anleggsdiesel framover vil i stor grad vaere avhengig av aktiviteten i
naeringene som forbruker anleggsdiesel. For eksempel vil gkt aktivitet i byggenaeringen
eller opprettelse av en ny gruve, alt annet likt, trolig ke forbruket av anleggsdiesel. Andre
faktorer som vil kunne pavirke bruken av anleggsdiesel framover er gkende bruk av diesel i
enkelte skipstyper. Dersom en starre andel av en nyere flate stiller strengere krav til
dieselkvalitet pa drivstoffet, vil det kunne bety gkende salg av anleggsdiesel, som oppfyller
den internasjonale dieselstandarden NS-EN 590. Gitt at drivstofforbruket og aktiviteten
ikke endres vil imidlertid salget av MGO reduseres tilsvarende.

Forbudet mot bruk av mineralolje til oppvarming av bygninger (inkludert byggvarme) vil
trolig pavirke salget av anleggsdiesel og lett fyringsolje framover. Forbudet mot bruk av
mineralolje til permanent oppvarming ble innfart i 2020, og effekten er synlig i
salgsstatistikken for fyringsolje. Det er uklart om det har hatt noen effekt pa salget av
anleggsdiesel hittil, og det har i sa fall utgjort en sveert liten andel av det totale salget. |
forskriften er bruk av mineralolje til byggvarme unntatt forbudet frem til 1. januar 2022.
Nar forbudet ogsa trer i kraft for byggvarme, vil bruken av mineralolje (inkludert
anleggsdiesel) reduseres ytterligere. Bade fyringsolje og anleggsdiesel kan brukes til
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byggvarme, men i utslippsregnskapet er det minimal bruk av fyringsolje i bygg- og
anleggsvirksomhet. | Klimakur 2030 ble det derfor lagt til grunn at mineralolje som
benyttes til byggvarme er anleggsdiesel. Det ble estimert et utslipp fra bruk av
anleggsdiesel til byggvarme som tilsvarer omtrent 30 millioner liter anleggsdiesel.

Driftsbygninger i landbruket og sykehusbygninger med dggnkontinuerlig
pasientbehandling har unntak fra forbudet fram til 2025. Nar disse etter hvert ogsa
omfattes av forbudet, vil bruken kunne reduseres ytterligere. Siden anleggsdiesel og
fyringsolje brukes om hverandre er det usikkert om dette vil fgre til redusert salg av
fyringsolje eller av anleggsdiesel.

Vi antar at det i de neermeste arene vil veere gkende bruk av biodiesel til ikke-veigaende
formal. Antagelsen bygger pa at akterer i sterre grad vil kjgpe 100 % biodiesel, ofte som
folge av krav i offentlige anskaffelser, og at biodiesel og biofyringsoljer vil brukes som
erstatning for fossil mineralolje nar forbudet trer i kraft for flere formal.

2.3 Avgrensning av omsetningskrav for ikke-veigaende maskiner

Miljedirektoratet anbefaler at omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner rettes mot
"totalt omsatt volum flytende drivstoff og brensler til andre formdl enn veitrafikk, luftfart og
sjggdende fartay i ncering". Gjennom denne avgrensningen vil man oppna at den
ovennevnte vide bruken av anleggsdiesel fanges opp, bortsett fra det som gar til sjefart. |
praksis omfatter kravet ogsa lett fyringsolje og fyringsparafin. Samlebegrepet ikke-
veigdende maskiner brukes om de bruksomradene som omfattes av kravet. | dette kapittelet
giennomgas den anbefalte innretningen i detalj, herunder:

1) hvem som vil omfattes av kravet (avsnitt 2.3.1),

2) hvilken type drivstoff eller forbruk kravet rettes mot (2.3.2 til 2.3.4)

Disse rammene vil ligge fast uavhengig av niva og innretning pa kravet ellers, det vil si om
det innfgres et felles omsetningskrav eller to separate omsetningskrav for ikke-veigdende
maskiner og veitrafikk. Mulig avgrensning mot kvotepliktige virksomheter er omtalt i avsnitt
2.3.5. Basert pa giennomgangen er det laget en oppsummering med forslaget til utforming
av omsetningskravet i avsnitt 2.3.6.

2.3.1 Pliktsubjekt, hvem skal oppfylle forpliktelsen?

Pliktsubjekt er den aktgren som er ansvarlig for oppfyllelse av omsetningskravet. Med
samme innretning som i dagens omsetningskrav i veitrafikk, vil pliktsubjektet veere definert
som «omsetter» i produktforskriften. Gjeldende definisjon av omsetter i produktforskriften
§ 3-2 bokstav h) lyder: «Omsetter» er «den som er ansvarlig for innbetaling av sceravgift knyttet
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til drivstoffet eller flytende biobrensel slik de er angitt i sceravgiftsforskriften § 5-1 og § 5-2, jf. § 2-
1, 0gsa dersom drivstoffet eller de flytende biobrenslene er unntatt for sceravgifter.»

Det betyr at «xomsetter» er

e Virksomheter som skal registreres etter seeravgiftsforskriften § 5-1 og har
avgiftsplikt i henhold til 8 2-1. Dette gjelder produsenter av avgiftspliktige varer og
importerer av bensin, autodiesel, bioetanol og biodiesel.

e Virksomheter som frivillig har registrert seg etter saeravgiftsforskriften 8 5-2 og har
avgiftsplikt i henhold til § 2-1 (importgrer av andre varer)

Registreringsplikten i seeravgiftsforskriften § 5-1 ble endret i 2020, slik at ogsa importerer
av bensin, mineralolje, bioetanol og biodiesel ble omfattet av registreringsplikt. Etter denne
endringen har det blitt praktisert registreringsplikt for alt drivstoff som innfares. Folgelig
fins det ikke lenger noen frivillig registrerte, da alle som innfgrer eller produserer en vare
som kan brukes som drivstoff er registreringspliktige. Dette gjelder bade biodrivstoff og
fossilt drivstoff, uavhengig av hva drivstoffet skal brukes til. Det betyr i praksis at
importerer ikke lenger har anledning til & betale avgift ved innfarsel.

Etter forskriftsendringen i 2020 har altsa alle som er omsettere veert omfattet av
registreringsplikt etter saeravgiftsforskriften 8 5-1. Miljedirektoratet ser derfor ingen grunn
til & beholde henvisningen til seeravgiftsforskriften § 5-2 i definisjonen av "omsetter" i
produktforskriften. Definisjonen foreslas endret, slik at det farst vises til plikten til
innbetale saeravgift etter § 2-1 og videre til registreringsplikten i 8 5-1. Da vil pliktsubjektet
vaere aktgrer som bdde er registrert etter saeravgiftsforskriften & 5-1, og som er
avgiftspliktig omsetter av drivstoff til sektoren omsetningskravene retter seg mot, det vil si
veitrafikk og drivstoff og brensel til ikke-veigdende maskiner.

Siden definisjonen av omsetter i produktforskriften er knyttet opp mot registreringen i
saeravgiftsforskriften, vil endringer i avgiftsregelverket ogsa kunne pavirke hvilke aktgrer
som faller inn under omsetterdefinisjonen i produktforskriften.

2.3.1.1 Kun akterer som allerede er omsettere i veitrafikk vil omfattes av det nye kravet
For a kartlegge hvilke aktgrer som vil omfattes av nye omsetningskrav, sendte
Miljedirektoratet en sparreundersogkelse til alle virksomheter som var registrert for
saeravgifter i 2020. Selskapene oppga selv om de solgte og betalte avgifter for drivstoff i
2020, og eventuelt hvilke drivstoffprodukter det gjaldt. Alle drivstoffomsetterne som selger
fossilt drivstoff til veitrafikk har i 2020 ogsa rapportert salg av anleggsdiesel.
Miljedirektoratet har ikke fatt informasjon om virksomheter som kun selger anleggsdiesel
eller fyringsolje. Det vil si at det i praksis kun er virksomheter som allerede er omfattet av
omsetningskravet i veitrafikk, som vil omfattes av et nytt omsetningskrav for ikke-

veigdende maskiner. Tabell 9 viser en oversikt over de som er omsettere og
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rapporteringspliktige i veitrafikk, og om de ogsa omsetter anleggsdiesel eller biodiesel til
andre formal enn veitrafikk.

Pa samme mate som for omsetningskravet i veitrafikk, vil ogsa akterer som bare selger
biodrivstoff omfattes av et nytt omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner, dersom de
selger biodiesel til dette markedet. Av de som er rene bio-omsettere har vi mottatt
informasjon om at tre av disse tidligere har omsatt biodiesel til ikke-veigdende formdl, se
Tabell 9. Kartleggingen av volum biodiesel solgt til ikke-veigaende formal er basert pa
frivillig rapportering, og vi kan derfor ikke vaere sikre pa at vi har en fullstendig oversikt pa
dette punkt.

Slik markedet er i dag, vil det kun vaere aktgrer som allerede er omfattet av
omsetningskravet i veitrafikk som ogsa vil veere omfattet av et nytt krav for ikke-veigdende
maskiner. Dette innebaerer at alle omsetterne som pdlegges det nye kravet allerede er
kjent med regelverket og rapporterer til Miljgdirektoratet.

Tabell 9 Oversikt over aktarene som per i dag er rapporteringspliktige pd omsetningskravet i veitrafikk, og om de har
rapportert & ha omsatt volum anleggsdiesel eller biodiesel til ikke-veigdende formal i 2020.

Akterer som omsetter fossilt Rapportert omsatt fossil
drivstoff anleggsdiesel
Bunker Oil X

CircleK X

Driv Energi X

Esso X

MHService X

Preem X

Uno-X X

St X

Akterer som kun omsetter Rapportert omsatt biodiesel til

biodrivstoff andre formal enn veitrafikk

Adesso X

Biofuel Express

Eco-1 X

Energifabriken X
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2.3.2 Omsetningskravet bor rettes mot et bruksomrade, ikke drivstoffproduktet
anleggsdiesel

For & ha en utforming av omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner som er i trdd med

de andre omsetningskravene i veitrafikk, luftfart og det foreslatte omsetningskravet for

sjefart, har vi forsgkt a finne en avgrensning hvor omsetningskravet rettes mot bruken man

gnsker a regulere, og ikke et drivstoffprodukt. Et omsetningskrav rettet mot

drivstoffproduktet anleggsdiesel kan vaere uheldig av flere grunner:

o Det kan fgre til overlapp med andre omsetningskrav som er rettet mot en bestemt
type forbruk eller naering. Som omtalt i kapittel 2.2.2 selges det ogsa noe
anleggsdiesel til sjgfart og fiske, og det betyr at det vil kunne veere overlapp med et
eventuelt nytt omsetningskrav i sjgfart, som ogsa utredes.

e | et omsetningskrav som er rettet mot det fossile drivstoffproduktet anleggsdiesel,
"x prosent av anleggsdiesel skal veere biodrivstoff", er det ikke tydelig hvilket
biodrivstoff som kan brukes for & oppfylle kravet. Dette matte blitt spesifisert ved a
definere biodiesel brukt til bestemte bruksomrader (ikke-veigdende maskiner
m.m.) eller veert krav til at biodieselen skulle blandes inn i anleggsdiesel
(innblandingskrav).

e Biodrivstoffet som brukes for & oppfylle et omsetningskrav for anleggsdiesel vil
heller ikke inngd i nevneren ved beregning av oppfyllelsen av kravet, slik som i
veitrafikk og luftfart. Det vil veere krevende & kommunisere at kravene beregnes pa
ulik mate, og uheldig at omsetningskravene angitt i volumprosent for de ulike
segmentene ikke vil veere sammenlignbare.

e Ved et hgyere omsetningskrav i anleggsdiesel enn i sjgfart, vil en avgrensning pa
produktet potensielt kunne ha en utilsiktet konkurransehemmende effekt i marin
sektor, ved at omsettere som selger anleggsdiesel til sjgfart kan fa hayere
kostnader enn omsettere som selger MGO.

e Det er potensielt hayere risiko for smutthull, ved at det vil kunne vaere mulig d ta i
bruk lignende flytende, fossile drivstoffprodukter som erstatning for fossil
anleggsdiesel som da ikke omfattes av omsetningskravet.

Det vil kunne vaere mer administrativt krevende for drivstoffomsetterne 3 avgrense
drivstoff til ulike formal, og jo flere typer formal som skal ekskluderes fra et
omsetningskrav i "anleggsdiesel", desto mer krevende blir det. Gitt utfordringene som er
skissert over, vurderer vi likevel at det er mest hensiktsmessig & avgrense
omsetningskravet etter bruk, og ikke produkt.

Uavhengig av avgrensning, ma biodrivstoffet som benyttes til 4 oppfylle omsetningskravet
matte oppfylle EUs baerekraftskriterier pd samme mate som for gjeldende omsetningskrav
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i veitrafikk og luftfart. Det nye omsetningskravet gjelder ogsa kun bruk av flytende drivstoff
og biodrivstoff, det vil si at gass og biogass ikke er omfattet.

2.3.3 Vi foreslar a avgrense omsetningskravet mot sjofart og fiske

Miljadirektoratet utreder for tiden ogsa et omsetningskrav for sjgfart. For at samme volum
fossil anleggsdiesel og biodiesel ikke skal kunne telles inn mot begge disse
omsetningskravene, vil omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner matte avgrenses
mot et eventuelt omsetningskrav for «innenriks sjgfart og fiske» (som vil veere
bruksomradet som et omsetningskrav innen sjgfart retter seg mot). Eventuelle volum
anleggsdiesel (og biodiesel) som det kan dokumenteres at omsettes til «<innenriks sjafart og
fiske» skal da ikke omfattes av omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner. Det vil heller
ikke vaere naturlig a inkludere volum solgt til utenriks sjafart i kravet.

Vi mangler eksakte tall pa hvor mye anleggsdiesel som benyttes i sjgfart, men basert pa
estimater fra drivstoffomsettere kan det vaere i sterrelsesorden rundt 50 millioner liter.
Hvor store volum det gjelder er ogsa avhengig av hvordan man definerer «sjafart og fiske».
Anleggsdiesel brukes for eksempel i fritidsbater, som ikke inngar i innenriks sjgfart og fiske
i utslippsregnskapet. Anleggsdiesel brukes ogsa i havbruksnaeringen (bade til framdrift av
fartgy og stasjonaere forflater) og i anleggsmaskiner pa skip.

Det er krevende a finne en helt presis avgrensning mot innenriks sjefart og fiske, fordi
sluttbruken av drivstoff ofte er ukjent for drivstoffomsetterne som vil palegges
omsetningskravene. Dette skyldes at store deler av drivstoffet selges via videreforhandlere,
og at det ikke er etablerte skiller i annet regelverk som drivstoffomsetterne er omfattet av.
Tilsvarende problemstilling har ikke oppstatt for omsetningskrav i veitrafikk, fordi
drivstoffomsetteren skal svare for veibruksavgift pa all mineralolje og biodiesel som ikke er
merket. Siden avgiftsplikten oppstar nar omsetteren tar drivstoffet ut fra lager, altsa feor det
selges til en eventuell videreforhandler, har drivstoffomsetterne oversikt over volum solgt
til veitrafikk.' Dette er illustrert i Figur 9 i avsnitt 2.2.5.

Vi foreslar a knytte avgrensningen til eksisterende avgiftsfritak for sjefart
Miljedirektoratet har undersgkt om eksisterende avgiftsfritak i saeravgiftsregelverket kan
brukes for & avgrense volum anleggsdiesel solgt til sjgfart i et omsetningskrav.
Seeravgiftsforskriften kapittel 4-2, 4-3 og 4-4 angir fritak for grunnavgift for drivstoff til
sjefart og fiske. Disse fritakene er rettet mot spesifikke naringer, og tar ikke hensyn til
hvilken type drivstoff som brukes, se Figur 9 i avsnitt 2.2.5.

> Det er noen avgiftsfritak pa bensin som ogsa kan gjennomferes ved refusjon. Omfanget av slik bruk antas
imidlertid ikke & vaere seerlig stort.
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Avgiftsfritakene er definert som folger:

e Kap. 4-2: Fartgy som driver fiske og fangst i naere farvann

e Kap. 4-3. Fartegy i naering i innenriks sjafart

e Kap. 4-4. Skip i utenriks fart, fartey som driver fiske og fangst i fjerne farvann og
innretninger pa kontinentalsokkelen mv.

En utfordring er hvorvidt drivstoffomsetterne alltid har informasjon om at drivstoffet er
omfattet av avgiftsfritak. Fritakene knyttet til utenriks sjefart, fiske og fangst i fijerne farvann
og bruk pa kontinentalsokkelen (kap. 4-4) giennomfares i de fleste tilfeller som direkte
fritak, som vil si at omsetteren selger til sluttbruker uten avgift og deretter farer mengden
drivstoff i skattemeldingen uten avgift. For fritakene knyttet til innenriks sjefart (kap. 4-3)
gjennomfgres fritakene dels som direkte fritak ved salg fra omsetter, og dels ved
refusjonssgknader til Skatteetaten. Avgiftsfritak for grunnavgift for fiske i neere farvann
(kap. 4-2), gis som refusjon til fiske- og fangstfartay som er registrert i «Registeret over
merkepliktige norske fiskefarkoster».

Det betyr at for drivstoffet hvor avgiftsfritaket gis direkte, sa har omsetteren
dokumentasjon pa at drivstoffet er omfattet av avgiftsfritakene. Nar det gis fritak ved
refusjon er det ikke sikkert drivstoffomsetterne sitter pa dokumentasjon om at drivstoffet
er omfattet av avgiftsfritak, siden det kan gis refusjon til sluttbrukere av drivstoffet eller
uregistrerte videreforhandlere dersom de far levert drivstoff med avgifter. Med andre ord
vil drivstoffomsetterne kun ha oversikt over en andel av det totale drivstoffet de har solgt
som ender opp i sjgfart. Siden MGO og anleggsdiesel har ulike kvaliteter, legger vi til grunn
at drivstoffomsetterne har mulighet til a skille pa volum av hhv. anleggsdiesel og MGO som
omfattes av direkte avgiftsfritak etter kapittel 4-2, 4-3 og 4-4 i seeravgiftsforskriften.

Miljedirektoratet foreslar a knytte avgrensningen av omsetningskravene for ikke-veigdende
maskiner og innenriks sjafart og fiske til dokumentasjon pa fritak for grunnavgift i kapittel
4-2, 4-3 og 4-4 i seravgiftsforskriften. Dette innebaerer at anleggsdiesel som
drivstoffomsetterne har dokumentasjon pa at er omfattet av avgiftsfritak etter kapittel 4-2,
4-3 og 4-4 i saeravgiftsforskriften trekkes fra i beregningsgrunnlaget for omsetningskravet
for ikke-veigaende maskiner, og inkluderes i et eventuelt omsetningskrav for innenriks
sjefart og fiske.

Som beskrevet over vil ikke omsetterne nedvendigvis ha dokumentasjon pa de volumene
som har fatt avgiftsfritak ved refusjon til sluttbrukeren av drivstoffet, som trolig seerlig vil
gjelde drivstoff som er omfattet av avgiftsfritak for fiske i naere farvann. For at disse
volumene ogsa skal kunne fanges opp kan omsetterne bruke dokumentasjon i form av en
erkleering fra sluttbruker. Det vil si at dersom drivstoffomsetteren har fatt egenerklaering
fra sluttbruker om at volumet anleggsdiesel har fatt avgiftsfritak ved refusjon, sa regnes
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dette ogsa som tilstrekkelig dokumentasjon pa at anleggsdieselen gar til sjgfart og ikke skal
medregnes i omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner. Dette er altsa i tillegg til volum
som omsetteren har dokumentasjon pa ved direkte avgiftsfritak. Dette er ikke det samme
som at omsetterne palegges a skaffe egenerklzering for alt drivstoff som far avgiftsfritak
ved refusjon, men at dersom de har det, sd kan det trekkes fra beregningsgrunnlaget for
omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner. Gitt at det innfares omsetningskrav i
sjgfart, vil volumene til innenriks sjefart og fiske uansett vaere omfattet av omsetningskrav,
ved at de enten inngar i beregningsgrunnlaget for kravet i ikke-veigdende maskiner eller i
innenriks sjgfart og fiske.

Samme tilnaerming for biodrivstoff til sjofart som fossilt drivstoff til sjefart

Biodiesel til andre formal enn veitransport er i dag fritatt fra bade CO;-avgift og grunnavgift
pa mineralolje. For & skille biodrivstoff som kan brukes til 8 oppfylle et omsetningskrav for
ikke-veigdende maskiner fra biodrivstoff som kan brukes til & oppfylle et eventuelt krav i
sjofart pa samme mate som fossil anleggsdiesel, ma det innferes grunnavgift pa biodiesel.
Statsstotteregelverket begrenser muligheten for 8 kombinere omsetningskrav for
biodrivstoff med avgiftsfritak.'® Derfor vil innfgring av omsetningskrav for ikke-veigdende
maskiner kunne bety at grunnavgiften ma utvides til ogsa & omfatte biodiesel fra samme
tidspunkt. Vi har derfor lagt til grunn at det innfgres grunnavgift pa all biodiesel som ikke
gar til veitrafikk, og at biodiesel til ikke-veigdende formal behandles pa samme mate som
fossil diesel, med unntak av CO-avgiften.

Det foreslas derfor at det samme skillet mellom krav for ikke-veigaende maskiner og sjafart
gjelder for biodiesel som for fossilt drivstoff. Det vil si at dersom biodiesel er omfattet av
fritak for grunnavgift etter saeravgiftsforskriften kapittel 4-2, 4-3 eller 4-4, sa skal ikke dette
volumet biodiesel inkluderes i oppfyllelsen av omsetningskravet for ikke-veigdende
maskiner, men kan inkluderes i omsetningskravet for sjafart. Vart forslag til avgrensning av
omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner forutsetter derfor at det innfgres grunnavgift
pa biodiesel ved innfering av omsetningskravet, og at biodiesel ellers behandles likt som

16 EU har utarbeidet miljgstotteretningslinjer som dpner for at statsstatte kan godkjennes som lovlig og angir
rammene for kommisjonens skjgnnsmargin ved godkjenning av stette til miljgformal. Miljestetteretningslinjene er
gjort gjeldende under E@S-avtalen. Miljgstatteretningslinjene regulerer adgangen til & kombinere stotte gjennom
reduserte avgiftssatser med omsetningskrav. Det framgar av retningslinjenes kapittel 3.3 «Aid to energy from
renewable sources» at det ikke er forenlig med det indre marked & gi stette til biodrivstoff som er underlagt
omsetningskrav, med mindre den aktuelle medlemsstaten kan bevise at stgtten er begrenset til baerekraftige
biodrivstoff som er for dyre til & lanseres pa markedet dersom det kun eksisterer omsetningspabud:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52014XC0628(01)

Det folger ogsa eksplisitt av gruppeunntaksforordningen fra 2014, artikkel 44:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=0J:L:2014:187:FULL&from=EN
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fossil diesel ved at de samme avgiftsfritakene for naeringer gjelder for biodiesel som for
fossil diesel.

2.3.4 Vi foreslar a inkludere fyringsolje i omsetningskravet

Som vist i Figur 9 behandles ogsa fyringsolje og anleggsdiesel likt i avgiftsregelverket.
Kartleggingen av drivstoffmarkedet viser at det ogsa er potensiell overlapp mellom bruk av
fyringsolje og anleggsdiesel ved at de brukes av noen av de samme type maskinene og til
samme formal. Dette gjelder ogsa for merket biodiesel som brukes som erstatning for
fyringsolje og anleggsdiesel, som ogsa behandles likt i avgiftsregelverket.

Oppdraget til Miljgdirektoratet er formulert for a treffe maskiner som bruker anleggsdiesel,
men gitt at det er overlapp mellom markedene for anleggsdiesel og fyringsolje, har vi
vurdert en utforming som ogsa omfatter fyringsolje og biofyringsolje. Det ville vaert en
ekstra administrativ byrde for omsettere a skille ut volum solgt til fyring/oppvarming.
Miljedirektoratet har fatt tilbakemeldinger fra flere drivstoffomsettere om at denne
avgrensningen ville veert sveert krevende.

Dersom fyringsolje inkluderes i omsetningskravet, vil det veere nok et argument for a
knytte omsetningskravet opp mot bruksomréade og ikke produkttype. A rette kravet mot et
bruksomrade som inkluderer fyringsolje vil ogsa redusere risiko for smutthull i regelverket,
som for eksempel at produktet fossil fyringsolje tas i bruk som erstatning for anleggsdiesel
i maskiner der det er mulig. A inkludere flytende drivstoff til alle ikke-veigdende formal
(unntatt sjefart) gir et ryddigere og enklere regelverk, som er mindre administrativt
krevende bade for myndigheter og drivstoffomsetterne. En annen positiv effekt av a
innrette et krav som omfatter fyringsolje, er at all bruk av biofyringsolje som brukes til &
oppfylle omsetningskravet ogsa vil bli omfattet av krav om baerekraftskriterier. Siden det
allerede er et etablert marked for biofyringsolje, vil det imidlertid ogsa fere til at
omsetningskravet i sterre grad fanger opp eksisterende bruk, se omtale av biofyringsolje
lenger ned.

Etter varsling og innfgring av forbudet mot bruk av mineralolje til oppvarming i 2020, har
salget av fossil fyringsolje blitt kraftig redusert. A inkludere fyringsolje i omsetningskrav vil
derfor ikke utgjere en stor forskjell nar det gjelder bruken av fossilt drivstoff som
omsetningskravet regulerer. Salget av fossil anleggsdiesel var pa 920 millioner liter i 2020,
mens salget av lett fyringsolje og fyringsparafin var pa omtrent 45 millioner liter samme ar.
Ainkludere fyringsolje i kravet vil imidlertid kunne fere til reduserte klimagassutslipp fra
bruk av fyringsolje til oppvarming for de som har unntak fra forbudet.
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Biofyringsolje bor ogsa innga i kravet

A inkludere fyringsolje i omsetningskravet vil ogsa ha betydning for hvilke typer biodiesel
som vil benyttes til & oppfylle kravet. Drivstoffomsetterne har ikke oversikt over om
biodiesel de selger gar til fyringsformal eller til mobile, ikke-veigdende maskiner, men de
har oversikt over fordeling mellom FAME og HVO. Selv om det grovt sett kan antas at FAME
per i dag hovedsakelig benyttes som erstatning for fyringsolje, og HYO som erstatning for
anleggsdiesel i mobile, ikke-veigdende maskiner, vil ikke dette skillet vaere absolutt. Enkelte
omsettere har blant annet antydet at de vil vurdere & blande inn FAME i fossil anleggsdiesel
ved innfgring av et omsetningskrav. Det vil derfor kunne vaere svaert krevende a skille pa
biodiesel brukt til ulike ikke-veigdende formal, annet enn volum som er omfattet av
avgiftsfritak for sjgfart.

Siden det allerede er et etablert marked for biofyringsolje, vil det & inkludere biofyringsolje
i omsetningskravet gjgre at dette salget fanges opp av et omsetningskrav. Dette kan
redusere utslippseffekten som kan tilskrives omsetningskravet de ferste drene, ved at
omsetningskravet kun fanger opp et marked som allerede eksisterer. Det gjelder allerede
til en viss grad uavhengig av om fyringsolje inkluderes, fordi det ogsa allerede selges ren
HVO til bygge- og anleggsplasser, men omfanget blir sterre ved at biodiesel solgt som
fyringsolje ogsa inkluderes. For & kompensere for at hele eller deler av dagens bruk av
biodiesel og biofyringsolje inkluderes i et omsetningskrav, kan omsetningskravet gkes, hvis
det er gnskelig. Enkelte omsettere har veert positive til dette, gitt at man slipper et
komplisert regime hvor man ma skille pa biodiesel til ulike ikke-veigdende formal. En
raskere opptrapping vil imidlertid vaere krevende for omsetterne som ikke er en del av
100 % markedet for biodiesel.

| hvor stor grad det & inkludere biofyringsolje i omsetningskravet vil fgre til ekt volum av
biodrivstoff utover det som allerede benyttes i dag, vil veere avhengig av nivdet pa
omsetningskravet og om det dpnes for konvensjonelt biodrivstoff i oppfyllelsen av kravet.
Basert pa informasjonen vi har tilgjengelig, er FAME brukt til fyringsformal i dag stort sett
laget av raps, og vil derfor ikke kunne brukes i oppfyllelsen av et omsetningskrav for
avansert biodrivstoff. A inkludere biofyringsolje i omsetningskravet vil da innebaere en reell
gkning i volum biodrivstoff nasjonalt eller det vil vri eksisterende salg av biofyringsolje fra
konvensjonelt til avansert med hgyere klimanytte.

2.3.5 Noe biodrivstoff vil ga til kvotepliktige virksomheter

Siden det er usikkerhet rundt sluttbruken av anleggsdiesel og lett fyringsolje, er det ogsa
mulig at det brukes noe til kvotepliktige aktiviteter. Omfanget av dette er trolig sveert
begrenset. Biodieselproduktene som brukes i oppfyllelsen av omsetningskravet vil ogsa
kunne brukes i kvotepliktige virksomheter. Kvoteregelverket stiller ikke krav om at
volumene biodrivstoff kvotepliktige virksomheter rapporterer ikke har blitt rapportert i
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oppfyllelsen av et omsetningskrav, men kun at utslippsreduksjonen ikke dobbel-telles i
utslippsregnskapet.

Miljedirektoratet kjenner ikke til at omsettere har oversikt over hvilke volumer som selges
til kvotepliktige virksomheter og videre om disse volumene brukes i kvotepliktig aktivitet.
Dette vil trolig vaere sveert krevende a fa oversikt over. Pa den andre siden har kvotepliktige
virksomheter oversikt over volumer av fossilt og biodrivstoff som brukes i kvotepliktig
aktivitet. Dette er data som rapporteres til Miljgdirektoratet og som danner grunnlaget for
hvor mange kvoter virksomheten har behov for.

Hvis det er gnskelig & angi en avgrensning mot kvotepliktige virksomheter i
omsetningskravet, vil kravet kunne palegges drivstoffomsetterne, ved at produktforskriften
spesifiserer at det ikke vil vaere mulig a inkludere biodrivstoff som er solgt til kvotepliktig
virksomhet i oppfyllelsen av omsetningskravet. Det er imidlertid kun den kvotepliktige
virksomheten som har informasjon om volumene de kjgper skal rapporteres brukt i
kvotepliktig aktivitet, sa det vil vaere behov for avklaringer mellom selger og kjgper av
drivstoffet. Dette kan for eksempel vaere i form av at omsetterne stiller krav om en
erklaering fra kvotepliktige virksomheter som kjgper biodiesel/biobrensel om volumet skal
brukes i kvotepliktig aktivitet. Ved salg via videreforhandlere ma omsetterne stille kravet til
videreforhandleren som sa stiller kravet videre nedover i forsyningskjeden til kvotepliktige
sluttbrukere. Dette vil pafgre bade omsettere, videreforhandlere og kvotepliktige
virksomheter gkte administrative kostnader. Det vil ogsa kunne fare til behov for ekstra
veiledning fra Miljedirektoratet og det vil kunne vaere krevende & ettergd at alle volum
biodrivstoff/biobrensel som er rapportert i kvotepliktig bruk er fanget opp og unntatt
rapportering i omsetningskravet.

Kvotepliktige virksomheter rapporterte et forbruk av biodiesel og biofyringsoljer pa rundt
2,5 millioner liter i 2020. Til sammenligning innebaerer de to foreslatte nivaene pa
omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner i avsnitt 2.6 et volum pa hhv. 27 og 45
millioner liter allerede i 2022. Men ettersom kvotetaket strammes inn, vil de kvotepliktige
aktgrene fa gkende insentiver til 4 erstatte fossile innsatsprodukter og energivarer, og
biodrivstoff og biobrensel kan fremsta som gunstige lasninger ved at de relativt enkelt kan
erstatte fossile innsatsfaktorer.

Vi foreslar a ikke ekskludere bruk av biodrivstoff til kvotepliktig aktivitet i
omsetningskravet

Pa grunn av betydelig gkt byrde for de rapporteringspliktige kombinert med forelgpig
begrenset bruk av biodiesel/biobrensler i kvotepliktig aktivitet, foreslar Miljedirektoratet at
omsetningskravet ikke ekskluderer bruk av biodrivstoff/biobrensler til kvotepliktig
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virksomhet. Miljadirektoratet vil motta arlig rapportering pa bade omsetningskrav og bruk
av biobrensler i kvotepliktig virksomhet. P& den maten er det mulig & ha oversikt over bruk
av biodiesel/biobrensler i kvotepliktig sektor og ta hensyn til det ved vurdering av
opptrapping av omsetningskravet.

Ved implementering av nye EU-regelverk og forslag til utvidede og nye kvotesystemer,
parallelt med nye og gkende omsetningskrav i Norge, ma samspillet mellom virkemidlene
undersgkes naermere. | RED Il er det bestemt at det skal opprettes en database for sporing
av alt biodrivstoff som brukes i oppfyllelse av fornybarmal eller er omfattet av ekonomiske
stgtteordninger i EU. Formalet med databasen er a sikre bedre sporbarhet for fornybare
drivstoff som brukes i EU og redusere risiko for svindel og at samme mengde fornybare
drivstoff telles flere ganger. Biodrivstoff brukt i et omsetningskrav ma rapporteres inn i
denne databasen. Det er per i dag ikke helt klart hvordan databasen skal utformes og den
forventes 4 bli satt i drift tidligst hesten 2022. | Fit-for 55 er det foreslatt at databasen skal
utvides til & gjelde for all sluttbruk av biodrivstoff og andre fornybare drivstoff. Det vil
innebaere bruk i kvotepliktig sektor og drivstoff omfattet av omsetningskrav og andre
stotteordninger.

2.3.6 Forslag til avgrensning: «Omsetningskrav for andre formal enn veitrafikk,
luftfart og sjegaende fartoy i naering»

Med bakgrunn i giennomgangen i de foregdende kapitlene, foreslar Miljedirektoratet a

innrette omsetningskravet mot "alt omsatt flytende drivstoff og flytende brensel til andre

formdl enn veitrafikk, luftfart og sjegéende fartay i ncering”. Med fartey i sjggaende naering

menes da fartgy som benytter drivstoff som er omfattet av avgiftsfritakene i

saeravgiftsforskriften kapittel 4-2, 4-3 og 4-4.

For at spesialbensin til mindre ikke-veigdende maskiner og enkelte typer tungolje og andre
spesialprodukter ikke skal inkluderes i kravet, foreslar vi a legge inn fglgende unntak fra
kravet:

e Bensin

e Tungdestillat (gassolje med takepunkt over 5 °C)

e Tungolje (mineralolje som inneholder destillasjonsrest)

Pa den maten vil omsetningskravet vaere angitt til bruk og ikke et spesifikt produkt, i trad
med de andre omsetningskravene. | praksis skal kravet treffe all omsetning av fossil
anleggsdiesel, lett fyringsolje og fyringsparafin, unntatt volum som kan dokumenteres solgt
til sjofart og fiske. | tillegg vil all biodiesel til ikke-veigaende formal, dvs. merket biodiesel,
unntatt volum som kan dokumenteres solgt til sjgfart og fiske, inkluderes i oppfyllelsen av
omsetningskravet. Fordi det som hovedregel er strengere kvalitetskrav til drivstoff i de
fleste typer mobile, ikke-veigdende maskiner enn i skip, legges det til grunn at det ikke
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benyttes MGO til disse. Basert pa var gjennomgang av drivstoffmarkedet legger vi da til
grunn at MGO ikke vil omfattes av den foreslatte innretningen pa omsetningskravet for
ikke-veigdende maskiner. Figur 11 illustrerer hva som omfattes.

Miljedirektoratet foreslar videre at skillet for anleggsdiesel og biodiesel som selges til
sjefart i praksis gjeres ved a koble det til avgiftsfritakene for sjgfart. Da vil volum
anleggsdiesel og biodiesel som drivstoffomsetteren har dokumentasjon pa at far
avgiftsfritak iht. kap. 4-2 til 4-4 i seeravgiftsforskriften ikke omfattes av omsetningskravet for
ikke-veigdende maskiner. Volumene til innenriks sjafart og fiske vil omfattes av et eventuelt
nytt omsetningskrav for sjgfart. Det er en forutsetning at det innfgres grunnavgift for
biodiesel til ikke-veigdende formal for at dette skal vaere mulig for biodiesel.

Formelen under viser hvordan beregningen av oppfyllelsen av omsetningskravet blir:

Biodiesel, merket (ekskl.volum omfattet av fritak i kap 4 — 2 til 4 — 4 i sf)
Biodiesel, merket + Fyringsolje + Anleggsdiesel (ekskl.volum omfattet av fritak i kap 4 —2til4 —41isf)

Flytende drivstoff-og
brenselsprodukter Forbruksgruppe/
naering

Marine
gassoljer

- ﬂ‘ Ko Sjefart
Anleggsdiesel

: . < Mobile, ikke-
fyringsolje/  E—. - igden
j / . veigaende
fyringsparafin J0¥I maskiner
HVO, merket Industri-

(«fornybar . prosesser
diesel») —\

Oppvarming
FAME, merket
(«B100x)

Figur 11 lllustrasjon av hvilke typer drivstoff og brensler som er omfattet av omsetningskravet for ikke-veigdende
maskiner.
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2.4 Innretning med omsetningskrav for bade veitrafikk og ikke-

veigaende maskiner

| oppdragsbrevet er det gitt at Miljgdirektoratet skal vurdere bade hvordan et
omsetningskrav for anleggsdiesel kan utformes og hvordan et felles omsetningskrav for
veitrafikk og anleggsdiesel kan utformes. Vi har derfor vurdert flere mater a innrette
omsetningskravet pa, og en detaljert drefting av dette er gitt i vedlegg 3. Dette kapittelet gir
en oppsummering og beskrivelse av innretningen vi anbefaler. Videre gjennomgar det
hvordan massebalansesystem og samlet oppfyllelse innrettes mellom omsetningskravene.
Til slutt droftes effekten av innretningen.

2.4.1 Vi foreslar separate krav med fleksibilitet

Miljadirektoratet foreslar at omsetningskravene for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner
er angitt som separate krav, men at det er fleksibilitet i oppfyllelsen mellom kravene for
dem som omsetter i begge markeder. Fleksibiliteten er gitt ved at omsetningskravene angis
som separate krav i forskriften, men at det er anledning til at overoppfyllelse av det ene
omsetningskravet kan medregnes i det andre. Dette ma avgrenses slik at man ikke kan
bruke overoppfyllelse av konvensjonelt biodrivstoff mot et avansertkrav i den andre
sektoren. Eventuelle omsettere som kun selger drivstoff til veitrafikk eller kun til ikke-
veigaende formal, forholder seg bare til kravet i sin respektive sektor. Med denne
innretningen setter ikke omsetningskravene noe absolutt krav for hvilken sektor
biodrivstoffet skal omsettes for at kravene skal oppfylles totalt sett.

Figur 12 illustrerer hvordan omsetningskravene er angitt med denne innretningen.

Prosentkravet er angitt som fysisk innblanding som kreves for & oppfylle kravet i veitrafikk i
2022 (uten dobbelttelling), og med et krav pa 6 eller 10 % for ikke-veigdende maskiner.
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Drivstoff til ikke-
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Figur 12 lllustrasjon av innretning med fleksibilitet mellom omsetningskravene for veitrafikk og ikke-veigGende maskiner.

Fleksibel innretning er mer kostnadseffektivt og begrenser fordelingsvirkninger
Denne innretningen vil bade sikre fleksibilitet for omsettere ved at eksisterende
infrastruktur kan brukes mest mulig kostnadseffektivt, og samtidig gir separate krav
mulighet for en gradvis opptrapping av omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner til
samme niva som i veitrafikk i trdd med Solbergregjeringens klimaplan. Med denne
innretningen vil ogsa ekningen av volumet biodrivstoff som kreves gjennom
omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner fordeles jevnere mellom omsetterne
sammenlignet med innfering av ett felles krav. Dette skyldes at det er betydelig variasjon i
hvor stor andel drivstoff til ikke-veigdende formal utgjer av total drivstoffomsetning blant
omsetterne. Omsettere som selger lite anleggsdiesel vil kunne oppfylle et felles
omsetningskrav med mindre volum biodrivstoff enn de gjgr med dagens krav i veitrafikk,
mens omsettere som selger mye anleggsdiesel far et betydelig hayere krav med et felles
krav enn na omsetningskravene er angitt separat.

Var vurdering er at det kan vaere hensiktsmessig a begrense fordelingsvirkninger mellom
omsettere. Ved a sikre at omsettere far bedre tid til 3 tilpasse seg vil det bli mindre
krevende for dem & etterkomme kravet, dette gjelder szerlig for mindre omsettere. Den
anbefalte innretningen er imidlertid noe mer komplisert enn ett felles krav, og det vil kunne
innebare hayere administrative kostnader. Vi vurderer likevel at en innretning som i
mindre grad gir markedsmakt til store aktgrer med tilhgrende samfunnsgkonomisk
effektivitetstap vil veie opp for dette.
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Drivstoffmarkedet er preget av at noen fa store akterer kontrollerer mesteparten av
markedet, og konkurransetilsynet har i flere tilfeller vurdert at konkurranse mellom aktarer
er noe begrenset!’. Konkurransetilsynet har ogsa tidligere kommentert i heringsuttalelse at
omsetningskrav favoriserer de stgrste aktgrene'®. Mindre aktgrer kan vaere disiplinerende
for de store omsetterne, og det kan veaere fornuftig a sikre at disse far en mer gradvis
opptrapping av kravet for ikke a gi disse akterene en uheldig konkurranseulempe.

Med innretningen som er foreslatt kan ogsa omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner
trappes gradvis opp. Det kan da pa et senere tidspunkt, nar kravet naeermer seg nivaet i
veitrafikken, vaere fornuftig a sla sammen kravene til et felles krav. Et felles krav vil veere
noe enklere for bade Miljgdirektoratet og omsettere & administrere og felge opp, og
dersom det gjgres nar kravene er pa omtrent samme niva vil et felles omsetningskrav ikke
ha de samme negative fordelingsvirkningene.

Den foreslatte innretningen kan medfgre at priser pa bensin og diesel i veitrafikk kan falle
pa kort sikt fordi kostnaden ved biodrivstoff fordeles pa flere kunder. P4 den andre siden
vil kostnaden for drivstoff til ikke-veigdende maskiner gke. Fleksibiliteten i innretningen vil
sannsynligvis innebaere at kostnadene reduseres totalt sett sammenlignet med i en
innretning uten fleksibilitet mellom omsetningskravene. Dersom denne gevinsten gis
videre til forbrukere som felge av konkurranse i markedet kan det bety lavere priser pa
drivstoff totalt sett enn med krav uten fleksibilitet.

Vurderingen forutsetter at det innferes grunnavgift pa biodiesel

Omsetterne vil trolig selge eller blande inn mest biodrivstoff i den sektoren det er starst
betalingsvilje. Hvor betalingsviljen er hgyest vil avhenge av flere faktorer, som kostnader og
marginer i neeringene som bruker drivstoffet, substitusjonsmuligheter i nseringene, samt
om det er stor ettersparsel etter 100 % biodrivstoff i enkelte naeringer. Dette kan for
eksempel vaere bruk av biodiesel som fyringsolje, til busstransport eller anleggsmaskiner
pa byggeplasser. Hvordan drivstoffomsetterne innretter seg vil ogsa avhenge av hvordan
avgiftsregelverket er utformet.

| dagens avgiftsregelverk har biodrivstoff til andre formal enn veitrafikk et ekstra
avgiftsfritak sammenlignet med biodrivstoff til veitrafikk, fordi det har fritak for
grunnavgift. Som nevnt i avsnitt 2.3.3, begrenser statsstatteregelverket muligheten for a
kombinere omsetningskrav for biodrivstoff med avgiftsfritak. Vi har derfor lagt til grunn i
vurderingen at det innferes grunnavgift pa all biodiesel som ikke gar til veitrafikk, og at

7 Drivstoffmarkedet i Norge - Margingkning og ny pristopp - Konkurransetilsynet, Tilsynet griper inn i
drivstoffmarkedet - Konkurransetilsynet, Etterforsker drivstoffmarkedet - Konkurransetilsynet
'8 Hgringsuttalelse - endring i produktforskriften - biodrivstoff - Konkurransetilsynet
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biodiesel til ikke-veigdende formal behandles pa samme mate som fossil diesel, med
unntak av COz-avgiften. Det betyr at det er lagt til grunn at det ikke er noen avgiftsmessige
fordeler av a bruke biodrivstoff i en sektor framfor en annen i vurderingen.

Dersom det ikke innfgres grunnavgift pa biodiesel, vil innretningen som er anbefalt trolig
fore til en betydelig forskyvning av biodrivstoff fra veitrafikk til ikke-veigdende maskiner.
Dette vil ogsa fere til at de omsetterne som selger mye drivstoff til ikke-veigdende maskiner
kan oppfylle store deler av omsetningskravet med en avgiftsmessig fordel sammenlignet
med de som hovedsakelig omsetter drivstoff til veitrafikk.

Rapportering pa kravene til Miljedirektoratet

Selv om det er fleksibilitet mellom kravene, vil det legges opp til et rapporteringsregime og
veiledning som serger for at drivstoffomsetterne skiller pa hvilken sektor biodrivstoffet har
blitt omsatt til ved rapportering til Miljgdirektoratet. Innretningen vil kunne gi noe hgyere
administrative kostnader enn et felles krav eller helt separate krav uten fleksibilitet, fordi
det ma legges til rette for rapportering i begge sektorene og et system som beregner total
oppfyllelse per omsetter pa tvers av kravene. Dette vil trolig vaere relativt enkelt a
administrere gjennom et rapporteringsskjema til Miljgdirektoratet, der beregningen kan
gjeres automatisk basert pa rapportert totalvolum fossilt drivstoff og biodrivstoff til
veitrafikk og ikke-veigdende formal per omsetter. Samtidig vil det veere mer krevende a
kommunisere utad og et noe mer krevende regime a forsta for akterene. Det kan derfor gi
noe starre behov for veiledning til rapporteringen enn ved andre utforminger.

2.4.1.1 Innretning av massebalanse

| produktforskriften § 3-10 er det angitt at ved rapportering av oppfyllelse av
omsetningskravene og oppfyllelse av EUs baerekraftskriterier, skal det benyttes et
massebalansesystem. Massebalansesystemet innebeaerer at partier med ulike
barekraftsegenskaper kan blandes fysisk og holdes separert administrativt. Hvert ledd i
forsyningskjeden for biodrivstoff skal sikre at det ikke tas ut dokumentasjon pa mer
baerekraftige produkter enn det som fgres inn over en gitt tidsperiode.

For det siste leddet i forsyningskjeden, hvor det kun er ferdig blandede produkter som
handteres, aksepteres det en praksis hvor fossilt drivstoff og biodrivstoff blandes.
Bakgrunnen for at dette tillates, er at det fgrer til at infrastruktur for drivstoff kan benyttes
mest mulig hensiktsmessig, samtidig som det er vurdert at formdlet med omsetningskravet
er ivaretatt.

9 Veileder til produktforskriften kapittel 3 og § 2-21, versjon 8, oktober 2020. Kapittel 9.
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Hvilke krav som stilles til massebalanse for omsetterne som er omfattet av bade
omsetingskrav for veitransport og ikke-veigdende maskiner vil ogsa pavirke fleksibiliteten
og kostnadene for innfgringen av omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner.
Miljedirektoratet har fatt informasjon om at akterer i bransjen allerede i dag benytter
massebalanse pa tvers av diesel til veitrafikk og ikke-veigdende formal, se eksempel pa
dette i Figur 13. Praksisen er ogsa lik for avgiftsberegning av drivstoffet. Det ble tatt inn nye
bestemmelser i saeravgiftsforskriften 5. mai 2021, hvor det fremkommer at registrerte
virksomheter som omfattes av rapporteringsplikten pa baerekraftskriterier etter
produktforskriften § 3-10, kan for bioetanol og biodiesel beregne avgiften etter
massebalansesystemet. Dette gjelder for beregning av veibruksavgift, CO-avgift og
grunnavgift.

Rapportert i omsetningskrav

biodrivstoff i
anleggsdiesel

Omsetter B,
200 |

b

iFysisk
J rinnhold:
100 liter | 75 liter
' - Omsetter A, @.\ biodrivstoff | biodrivstoff i
a: 200 | i veitrafikk : veitrafikk
25 liter

Figur 13 Eksempel pa praktisering av massebalansesystemet ved rapportering pd omsetningskravet i veitrafikk. Her
rapporteres 100 liter biodrivstoff i veitrafikk, men biodrivstoffet vil fysisk veere fordelt i bade veitrafikk og anleggsdiesel.
Andelen biodrivstoff som ender opp i anleggsdiesel avgiftsbelegges og selges som fossilt drivstoff.

Vi foreslar a ikke stille krav om separate systemer for massebalanse mellom
veitrafikk og ikke-veigaende maskiner

Med en innretning med fleksibilitet mellom omsetningskravene i veitrafikk og ikke-
veigaende maskiner, vil det ikke vaere hensiktsmessig 3 stille krav om separate
massebalansesystemer for drivstoff til veitrafikk og ikke-veigaende maskiner. Det er fordi
total oppfyllelse av kravene i utgangspunktet ikke er avhengig av hvilken sektor
biodrivstoffet er benyttet i. Hvis det stilles krav om at drivstoffomsetterne ma ha separate
systemer for massebalanse, vil det i praksis bety at de ikke kan bruke samme infrastruktur
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for autodiesel og anleggsdiesel. Da ma altsa diesel til veigdende og ikke-veigdende formal
holdes atskilt i egne tanker. Dette vil redusere fleksibiliteten og dermed ogsa
kostnadseffektiviteten av innretningen som er foreslatt.

Siden man kan bruke overoppfyllelse i det ene omsetningskravet inn mot det andre kravet,
vil det ikke vaere insentiver til & rigge tankinfrastruktur og logistikk pa en mate som gjor at
man kan «massebalansere» sa mye biodrivstoff som mulig til en sektor pa papiret. Avvik
mellom fysisk volum biodrivstoff og rapportert biodrivstoff i omsetningskravene vil da
trolig kun skyldes hensyn til effektiv utnyttelse av infrastruktur. Det er ogsa viktig & papeke
at totalt volum biodrivstoff skal stemme med importert volum, slik at faktisk volum
biodrivstoff vil stemme med dokumentert importert volum pa nasjonalt niva.

Med bakgrunn i dette, foreslar Miljgdirektoratet at dagens praksis med at man kan ha
felles massebalansesystem for tanker som har diesel til veitrafikk og ikke-veigdende formal
viderefores. Det stilles dermed ikke krav om separate systemer for massebalanse mellom
veitrafikk og ikke-veigdende maskiner ved innfgring av nytt omsetningskrav. Vi vurderer
derfor at det per i dag ikke er behov for & oppdatere forskriften pa dette punktet. Vi vil
likevel tydeliggjere denne muligheten i veiledningen for rapportering pa omsetningskravet.

2.4.1.2 Samlet oppfyllelse pa tvers av omsetningskrav

Omsetningskravene i produktforskriften dpner for at en eller flere omsettere kan oppfylle
kravene samlet. | motsetning til massebalanse innebaerer samlet oppfyllelse kun en
regnskapsmessig overfgring av volum biodrivstoff mellom to drivstoffomsettere ved
rapportering til Miljgdirektoratet; det har ingen kobling til fysisk omsetning av drivstoff.
Omsetterne skal derfor rapportere volumene de har omsatt til veitrafikk og ikke-veigaende
maskiner (basert pa massebalanse), fer en eventuell beregning av samlet oppfyllelse.

Gitt at omsetterne kan bruke overoppfyllelse av kravet i veitrafikk til & oppfylle kravet i ikke-
veigdende og vise versa, vil det vaere hensiktsmessig a tillate samlet pa tvers av kravene.
Siden det er anbefalt et omsetningskrav kun for avansert biodrivstoff til ikke-veigaende
maskiner (se avsnitt 2.6) begrenses fleksibiliteten til avansert biodrivstoff. Dette ma
presiseres i forskriftstekst. Det betyr at dersom en omsetter har omsatt et hagyere volum
avansert biodrivstoff til veitrafikk enn de er palagt gijennom kravet, vil de kunne selge
overoppfyllelsen til en akter som bruker det i oppfyllelsen av kravet for ikke-veigaende
maskiner. En slik samlet oppfyllelse pa tvers vil ikke gjelde for omsetningskravet i luftfart.

2.4.1.3 Effekter av innretningen for utslippsregnskapet
Innretningen som er foreslatt innebaerer betydelig fleksibilitet mellom omsetningskravene
for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner, bade ved at omsetterne kan bruke
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overoppfyllelse i en sektor inn mot det andre kravet, og ved at det ikke stilles krav til
separate systemer for massebalanse.

At det ikke er foreslatt a stille krav i forskrift om innstramming av dagens praksis av
massebalansesystemet innebaerer at rapporteringen pa volum biodrivstoff i
omsetningskravet er basert pa dokumentasjon pa oppfyllelse av baerekraftskriteriene.
Dette benyttes ogsa i praksis allerede i dag for & angi volum biodrivstoff i ulike
naeringer/utslippskilder. Ifglge SSB er det rapportert volum flytende biodrivstoff til
Skattedirektoratet som er grunnlaget for andelen biodrivstoff i veitrafikk i det nasjonale
utslippsregnskapet. Rapporteringen til Skattedirektoratet er basert pa samme
massebalansesystem som ved rapportering i produktforskriften. Dette innebaerer at
biodrivstoff som bokfaeres i utslippsregnskapet er basert pa massebalanse.

| det nasjonale utslippsregnskapet skal imidlertid de fysiske utslippene inkluderes i hver
naering/utslippskilde. For biodrivstoff betyr det at det nasjonale utslippsregnskapet ideelt
sett skulle hatt informasjon om fysiske mengder fordelt pa ulike naeringer og kilder. Bruk
av data basert pa et massebalansesystem vil innebaere en ekstra usikkerhet eller feilkilde i
naerings- eller kildeinndelingen i det nasjonale utslippsregnskapet.

Det ma vurderes videre hvor stort behovet i utslippsregnskapet er for a skille pa fysisk
omsatt biodrivstoff til veitrafikk og ikke-veigdende maskiner er, og om det er noe det vil
vaere mulig a fa mer informasjon om i fremtidig rapportering. Gode datakilder for bruk av
biodrivstoff til utslippsregnskap vil kunne vare en felles utfordring for land som benytter
massebalansesystem. Problemstillingen ber derfor avklares med andre EU-land.
Vurderingen ber ogsa sees i sammenheng med arbeidet med den foreslatte databasen for
sporing av alt biodrivstoff i RED II.

2.5 Forholdet mellom omsetningskrav og andre virkemidler

| tillegg til omsetningskrav brukes det andre virkemidler, som offentlige anskaffelser og
lokale reguleringer, for & fremme bruken av biodrivstoff. Omsetningskrav sikrer en viss
bruk av biodrivstoff nasjonalt, og reguleringen palegges dem som selger drivstoffet.
Omsetningskravet legger imidlertid ikke faringer for hvor eller nar biodrivstoffet skal
omsettes i lapet av kalenderaret eller hvordan volum biodrivstoff skal dokumenteres frem
til sluttbrukeren av drivstoffet. Omsetningskravet skiller heller ikke pa om volumene
biodrivstoff blandes inn i fossilt drivstoff eller selges som et 100 % biodrivstoffprodukt.
Omsetningskravet overlapper derfor helt eller delvis med en del andre virkemidler som
retter seg mot sluttbrukere av biodrivstoff og biobrensler, som offentlige anskaffelser,
forbud mot oppvarming med mineralolje og kvoteregelverket.
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2.5.1 Offentlige anskaffelser (og andre aktarer som kjoper ren biodiesel)

Krav i offentlige anskaffelser er gjerne knyttet til lokale, regionale og nasjonale mal for
spesifikke naeringer eller geografiske omrader. Det er for eksempel vanlig a stille krav om
fossilfri drift. Et slikt krav i offentlige anskaffelser er et sterkt virkemiddel som uten videre
nyansering fremmer den billigste og mest modne teknologien som oppfyller kravet. Det er i
mange markedssegmenter flytende biodrivstoff.

Miljedirektoratet har tidligere vurdert at klimaeffekten ved kjgp av flytende biodrivstoff i
offentlige anskaffelser i veitrafikk er sveert begrenset. Dette skyldes at rene leveranser av
flytende biodrivstoff til enkelte sluttbrukere, som for eksempel til et varetransportselskap,
ogsa blir rapportert som en del av omsetningskravet for biodrivstoff. Det farer dermed ikke
til gkt bruk nasjonalt. Vurderingen gar altsa ut pa hvilken effekt offentlige anskaffelser av
flytende biodrivstoff har nar bruken av flytende biodrivstoff allerede er regulert giennom et
omsetningskrav, og ikke av klimaeffekten av flytende biodrivstoff i seg selv.

Innfering av et omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner vil fore til at det samme
gjelder ved offentlige anskaffelser som fremmer bruk av biodiesel til ikke-veigaende
formal. Med innretningen som er foreslatt, vil dette gjelde for biodiesel brukt i alle ikke-
veigdende maskiner, som for eksempel all bruk av maskiner pa bygge- og anleggsplasser,
oppvarming av bygg og maskiner brukt pa havner og flyplasser.

Det offentlige er en saerlig stor bestiller innen bygg og anlegg, og det forventes at
eventuelle gkte krav fra offentlige akterer om fossilfrie anleggsplasser alene vil kunne
innebaere betydelige volum biodrivstoff. Bruken av biodrivstoff pa bygg- og anleggsplasser
vil trolig eke framover ved ekende fokus pa fossilfritt. Hvis det i tillegg stilles krav om
fossilfri drift i offentlige anskaffelser i andre naeringer, som renovasjonstjenester, drift av
havner og flyplasser, vil etterspgrselen etter biodrivstoff fra offentlige aktgrer alene kunne
fylle opp store deler av et omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner. Klimaeffekten av
dette - ndr bruken allerede reguleres gjennom at drivstoffomsetterne palegges et
omsetningskrav - vil veere svaert begrenset.

Fremfor & bidra til gkt bruk av biodrivstoff nasjonalt, vil offentlige aktgrer dermed betale
for store deler av omsetningskravet ved 4 ettersperre biodrivstoff. Dette vil igjen fere til at
kostnadseffektene for andre aktgrer blir mindre. Med innretningen med fleksibilitet
mellom kravene for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner, vil omsetterne sannsynligvis
blande inn og selge biodrivstoff der det er mest lgannsomt for dem, enten av hensyn til
effektiv logistikk eller der det er hgyest betalingsvilje. Dersom bruken av 100 % biodrivstoff
til ikke-veigdende maskiner aker betraktelig pa grunn av krav i offentlige anskaffelser, kan
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innretningen med fleksibelt krav fare til at biodrivstoff forskyves fra veitrafikk til ikke-
veigdende maskiner.

Flere fordeler ved a bruke et omsetningskrav for a regulere bruken av biodrivstoff
Miljedirektoratet har vurdert omsetningskravet i lys av offentlige anskaffelser og andre
virkemidler for biodrivstoff, og var anbefaling er at offentlige anskaffelser brukes malrettet
til innfasing av lesninger som ikke er omfattet av omsetningskrav. Det kan innebaere a
prioritere nullutslippslgsninger og biogass i offentlige anskaffelser. Det er mange fordeler
ved a bruke omsetningskrav for a regulere bruken av biodrivstoff:

e @kt bruk av flytende biodrivstoff kan styringseffektivt oppnas gjennom endringer i
omsetningskravet.

e Kostnadene for gkt bruk fordeles likt pa alle brukere av flytende drivstoff.

e Omsetningskrav har ogsa potensielt sma konsekvenser for statens inntekter fordi
kravet kan innrettes slik at avgiftsinntekter opprettholdes.

e Baerekraftskriterier og klassifisering av ulike typer rastoff reguleres treffsikkert og
pa et overordnet niva giennom omsetningskravet. Kriteriene er komplekse og
basert pa omfattende EU-prosesser og falges opp av spesialister i Miljedirektoratet.

e Omsetningskrav er effektivt for & stimulere til gkt produksjon. Det er allerede et
stort marked for flytende biodrivstoff i Norge og i EU. Dagens marked er i all
hovedsak drevet frem av EU-reguleringer og nasjonale reguleringer (som
omsetningskrav eller lignende). Det er den regulerte delen av biodrivstoffmarkedet
som danner grunnlaget for investeringsbeslutninger i ny biodrivstoffproduksjon -
ikke bare fordi det er den klart sterste delen av markedet, men ogsa fordi det gir
biodrivstoffprodusenter ngdvendig forutsigbarhet.

Som beskrevet over, vil offentlige anskaffelser kunne medfare betydelig bruk av
biodrivstoff i ikke-veigdende maskiner. Men bruk av biodrivstoff i offentlige anskaffelser
kan ogsa gi negativ omstillingseffekt, pa grunn av forsinket innfasing av
nullutslippsteknologier og biogass. Spisset bruk av offentlige anskaffelser mot teknologier
som ikke reguleres gjennom et omsetningskrav, vil veere viktig for a fase inn og modne
disse teknologiene. Stortingsmeldingen om offentlige anskaffelser peker saerlig pa at krav i
offentlige anskaffelser er hensiktsmessig der hvor anskaffelsen pa en effektiv mate kan
bidra til teknologiutvikling. Effekten pa teknologiutvikling av a etterspearre flytende
biodrivstoff i offentlige anskaffelser er etter var vurdering meget begrenset. Se notat med
utfyllende vurderinger.?°

20 Lenke til notat: https://www.miljodirektoratet.no/aktuelt/nyheter/2021/februar-2021/nullutslipp-bor-prioriteres-
i-offentlige-anskaffelser/
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For flere ikke-veigdende maskiner vil det pa kort sikt, saerlig for eksisterende kjaretay, ikke
finnes andre fossilfrie alternativer enn flytende biodrivstoff. Det kan derfor bli utfordrende
for offentlige virksomheter som falger vare anbefalinger & na egne delmal pa kort sikt
dersom de hittil har basert seg pa, eller har planlagt, stor bruk av flytende biodrivstoff for
maloppnaelse.

2.5.2 Forbud oppvarming mineralolje

Som beskrevet i forslag til avgrensning av omsetningskravet (avsnitt 2.3.4), vil et
omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner slik det er foreslatt innrettet, delvis kunne
overlappe med effekten av forbud mot bruk av mineralolje til oppvarming. Det er estimert
at forbruket av biofyringsolje i 2019 var pa omtrent 15 millioner liter, men det er et sveert
usikkert estimat. Etter at forbudet tradte i kraft i 2020 vil flere bruksomrader, som for
eksempel byggvarme, innlemmes i forbudet. Forbudet kan derfor fare til stgrre forbruk av
biofyringsolje. Det er imidlertid sveert usikkert hvor mye av den fossile mineraloljen til
byggvarme som vil erstattes med biofyringsolje og hvor mye som erstattes med andre
lasninger, som for eksempel elektrisk oppvarming, fiernvarme, varmepumpe eller pellets.
Pa den ene siden er biofyringsolje et dyrere alternativ enn de fleste andre. Samtidig kan
det brukes som direkte erstatning for fossil mineralolje i eksisterende utstyr, som gjgr at
det kan fremsta som en enkel Igsning for akterene.

For volumene mineralolje som brukes til oppvarming og er unntatt fra forbudet, vil
omsetningskravet innebaere at volumene inkluderes i beregningsgrunnlaget for
omsetningskravet, og at det vil kunne vaere noe innblanding av biodiesel i resterende bruk
av fyringsolje. For de som er omfattet av forbudet er det ikke tillatt & bruke fossil
mineralolje som er blandet med biologisk olje.?’

2.6 To alternative niva pa omsetningskrav i 2022 og 2023

Basert pa avklaringer fra KLD pa delleveranse sendt 23. juni 2021, har vi utredet to
alternative niva pa omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner. Nivaene er de samme
som ble skissert i delleveransen, og er vist i Tabell 10 med tilhgrende volum biodrivstoff.

21 Forbud mot fyring med mineralolje til oppvarming av bygninger - Miljgdirektoratet (miljodirektoratet.no)
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Tabell 10 Forslag til niva (i volum%) og skissert volum biodrivstoff i alternativene for omsetningskrav for ikke-veigdende
maskiner.

Omsetningskrav for avansert biodrivstoff til ikke-

veigaende maskiner

Alternativ 1, niva pa omsetningskrav: 6% 6%
Gjennomsnittlig, arlig andel biodrivstoff 3% 6 %
Volum biodrivstoff (mill. liter) 27 53
Alternativ 2, niva pa omsetningskrav: 10 % 10 %
Gjennomsnittlig, arlig andel biodrivstoff 5% 10 %
Volum biodrivstoff (mill. liter) 45 88

| forslagene til forskrift har vi lagt til grunn at det kun kan brukes avansert biodrivstoff for a
oppfylle omsetningskravet i begge alternativene. Etter avklaring med KLD, viser vi ogsa
hvilken effekt det vil ha & apne for konvensjonelt biodrivstoff i omsetningskravet. Dette
vises for alle relevante konsekvenser i avsnitt 2.7, hvor det vises effekter av at 1/3 av
biodrivstoffet som brukes for & oppfylle omsetningskravet er konvensjonelt biodrivstoff.?
Dette er gjort for de effektene hvor det er relevant, det vil si global klimaeffekt, samt
samfunns- og privatgkonomiske merkostnader. Det er imidlertid ikke inkludert som et eget
forskriftsforslag.

Tabellen over viser ogsa gjennomsnittlig andel av biodrivstoff i drivstoff til ikke-veigdende
maskiner sett over hele aret. | tabellen er det lagt til grunn av omsetningskravet for ikke-
veigaende maskiner innfares midt i dret, 1. juli 2022. Det er derfor foreslatt a forskriftsfeste
et omsetningskrav pa 6 og 10 % fra 1. juli 2022 som viderefgres i 2023. Ved senere
innfering, vil volumet biodrivstoff i 2022 reduseres med samme niva pa omsetningskravet.

2.7 Vurdering av konsekvenser

| dette kapittelet giennomgas ulike konsekvenser av a innfare et omsetningskrav for ikke-
veigaende maskiner, slik det er foreslatt i de foregaende kapitlene. Det vil si at fyringsolje
er inkludert og volum solgt til sjgfart er ekskludert. Det er tatt utgangspunkt i at
omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner oppfylles akkurat. Gitt at det foreslas en
fleksibel innretning mellom omsetningskavene for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner,
vil man ikke kunne garantere at volumene som er skissert i dette kapittelet faktisk vil
rapporteres brukt i ikke-veigdende maskiner. Totalt volum biodrivstoff i kapittel om

22 Omtrent proporsjonal fordeling som konvensjonelt og avansert biodrivstoff i alternativet i veitrafikk. Med
samme utforming som dagens omsetningskrav i veitrafikk (ikke medregnet dobbelttelling av avansert biodrivstoff)

tilsvarer det at det er et delkrav til avansert biodrivstoff pa hhv. 4 % og 6,7 % i alternativ 1 og 2.
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veitrafikk og ikke-veigdende maskiner, med tilherende utslippseffekt og kostnader
nasjonalt, vil imidlertid veere likt. Effektene av kravene til sammen er vist i kapittel 3.11.

2.7.1 Forutsetninger for beregninger av konsekvenser
Effektene som er kvantifisert er beregnet som et snitt over hele aret i 2022 og 2023. |
realiteten er det lagt til grunn at kravet vil bli innfgrt i siste halvar av 2022.

Nullalternativ

Nullalternativet som effektene av alternativ 1 og 2 sammenlignes med er at det ikke brukes
noe biodrivstoff som erstatning for fossil anleggsdiesel og fyringsolje. Kartleggingen av
markedet for biodiesel til andre formal enn veitrafikk viser at det allerede benyttes en del
biodiesel, bAde FAME og HVO. Estimert volum er minimum 25 millioner liter. Volumene er
trolig hovedsakelig 100 % biodiesel brukt til oppvarming av bygg eller pa fossilfrie bygge-
og anleggsplasser. Det er ikke tatt hensyn til dette i effektberegningene, men i realiteten vil
omsetningskravet utlgse et lavere volum biodrivstoff enn det beregningene viser. Dette vil
gjelde i mindre grad med forskriftsforslaget som kun apner for avansert biodrivstoff. Da
kan effekten enten vaere gkt volum biodrivstoff nasjonalt, utover eksisterende bruk, eller at
bruken av biofyringsolje vris fra konvensjonelt til avansert. Dagens bruk av biofyringsolje er
i stor grad trolig konvensjonell FAME.

Estimert salg av drivstoff og brensler til ikke-veigaende maskiner i 2022 og 2023

For volumet drivstoff/brensel som ligger til grunn for effektberegningene er det tatt hayde
for at fyringsformal inkluderes i omsetningskravet og at volum anleggsdiesel solgt til sjefart
holdes utenfor. Dette er gjort ved a:

e Inkludere estimert forbruk av lett fyringsolje og fyringsparafin. Dette gker volumet
drivstoff som reguleres av omsetningskravet, og pa den maten gker volumet
biodrivstoff som kreves for & na kravet.

o Trekke fra estimert volum anleggsdiesel solgt til sjgfart. Basert pa informasjon fra
drivstoffomsetterne er det estimert a vaere i starrelsesorden 50 millioner liter i
2020. Dette trekkes fra estimert salg av anleggsdiesel i 2022 og 2023.

For volumene anleggsdiesel og lett fyringsolje/fyringsparafin er det tatt utgangspunkt i
salget av disse drivstoffproduktene i 2020, og sa er trenden i utslippsframskrivingen i NB21
brukt for & estimere volum i 2021, 2022 og 2023. Forventet salg av drivstoff/brensel som
ligger til grunn for beregningene er vist i Tabell 11, bade for anleggsdiesel (ekskludert
estimert volum solgt til sjgfart) og fyringsolje og fyringsparafin. Anleggsdiesel star for
omtrent 95 % av det totale volumet. Det er stor usikkerhet i estimatene i tabellen, og som
omtalt i avsnitt 2.2.8 er det flere faktorer som vil kunne pavirke forbruket framover.
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Dersom for eksempel salget til sjgfart er mindre enn estimert, vil det gi stgrre volum
biodrivstoff enn skissert i dette notatet.

Tabell 11 Estimert salg av anleggsdiesel (ekskl. estimert volum solgt til sjefart) og lett fyringsolje/fyringsparafin i 2021,
2022 og 2023, basert pd trenden i utslippsframskrivinger i NB21.

Arlig endring

Anleggsdiesel, ekskl.

. o -1,3% 857 845 833
sjofart (mill. liter)
Lett fyringsolje og
fyringsparafin (mill. -2,6 % 46 45 43
liter)
Sum (mill. liter) 903 890 876

Volumene i Tabell 11 som ligger til grunn for effektberegningene tar ikke hensyn til at
omsetningskravet vil kunne gi en gkning i drivstoffprisen som kan redusere den totale
omsetningen av anleggsdiesel og fyringsolje i markedet. En total reduksjon i drivstoffsalget
vil pavirke beregnet volum biodrivstoff, utslippseffekter, provenyeffekter og de
samfunnsgkonomiske kostnadene ved omsetningskravet. Denne effekten vil sannsynligvis
vaere liten som felge av begrensede substitusjonsmuligheter og gode muligheter for a fare
gkte kostnader over pa kundene for de fleste aktgrer, med andre ord at det er relativt
begrenset prissensitivitet blant brukerne. @kte priser vil likevel gi redusert ettersparsel pa
marginen, noe som gir en viss usikkerhet i starrelsen pa de skisserte volumene, utslippene,
provenyeffektene og samfunnsgkonomiske kostnadene.

Typer biodrivstoff som brukes for a oppfylle kravet

Miljedirektoratets kartlegging av markedet for biodiesel til andre formal enn veitrafikk viste
at det har blitt brukt ca. 15 millioner liter FAME per ar de siste arene. Fordi forbudet mot
bruk av mineralolje til oppvarming er innfart, forventer vi ikke at markedet for FAME-
biofyringsolje vil vokse betydelig. For andre formal enn stasjonar oppvarming, har flere
akterer opplevd driftsproblemer ved bruk av 100 % FAME pa grunn av darlige
lagringsforhold. | tillegg apner ikke dagens norske bransjestandard for anleggsdiesel for
innblanding av FAME. Vi har derfor lagt til grunn at volumet FAME ligger fast pa 15 millioner
liter i 2022 og 2023, og dette er brukt ved beregninger av effektene av omsetningskravet.
Det resterende volumet som kreves oppfylles med HVO. Det er likevel stor usikkerhet om
hvor mye FAME som vil brukes i omsetningskravet i praksis, og seerlig pa lengre sikt. Pa
grunn av lavere pris har drivstoffomsetterne insentiver til 8 blande inn FAME fremfor HVO
dersom det er teknisk mulig.
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Som vist i Figur 3 er avansert biodrivstoff laget av A-rastoff dyrere enn biodrivstoff laget av
B-rastoff. For alle beregningene er det lagt til grunn samme fordeling mellom avansert
biodrivstoff del A og del B som ble rapportert i veitrafikk i 2020. Da var i underkantav 1 %
av det avanserte biodrivstoffet del A.

2.7.2 Omsatt volum biodrivstoff og klimagassutslipp

2.7.2.1 Volum biodrivstoff

Volumene avansert biodiesel som kreves for & oppfylle kravet i de to alternativene er vist i
Tabell 12. Totalt volum biodiesel i alternativ 1 er pa 27 millioner liter i 2022 og 53 millioner
liter i 2023. Alternativ 2 innebaerer hhv. 45 og 88 millioner liter i 2022 og 2023.

Tabell 12 Beregnet volum avansert biodrivstoff i alternativene i 2022 og 2023.

Volum biodrivstoffi 2022 Volum biodrivstoff i 2023

(mill. liter) (mill. liter)

Alternativ 1:
3% i2022,6 % i2023

27 53

Alternativ 2:
5% i2022, 10 % i 2023

45 88

Dersom det dpnes for oppfyllelse av omsetningskravet med 1/3 konvensjonelt biodrivstoff,
vil volumene fra tabellen over fordeles pa avansert og konvensjonelt biodrivstoff som
skissert i Tabell 13.

Tabell 13 Beregnet volum avansert og konvensjonelt biodrivstoff i alternativene i 2022 og 2023 dersom det Gpnes for 1/3
konvensjonelt biodrivstoff i omsetningskravet.

Volum biodrivstoffi 2022 Volum biodrivstoff i 2023

(mill. liter) (mill. liter)
Alternativ 1 med 1/3 Avansert: 18 Avansert: 35
konvensjonelt Konvensjonelt: 9 Konvensjonelt: 18
Alternativ 2 med 1/3 Avansert: 30 Avansert: 59
konvensjonelt Konvensjonelt: 15 Konvensjonelt: 29

2.7.2.2 Volum bhiodrivstoff med hoy ILUC-risiko med konvensjonelt biodrivstoff i kravet
Dersom det apnes for oppfyllelse av omsetningskravet med konvensjonelt biodrivstoff, vil
det ogsa apne for biodrivstoff med hey ILUC-risiko. EU har laget en klassifisering for
biodrivstoff med hey ILUC-risiko, og palmeolje er eneste rastoff som per i dag er klassifisert
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til & ha hgy ILUC-risiko.> Andre konvensjonelle rastoff innebaerer ogsa risiko for ILUC-
utslipp, men er altsa ikke omfattet av definisjonen hay ILUC-risiko.

Palmeoljebasert FAME har darligere kuldeegenskaper sammenliknet med raps og andre
rastoff, og FAME laget av palmeolje er mindre egnet for bruk i Norge. Derfor har store deler
av norsk forbruk av biodrivstoff laget av palmeolje vaert HVO. Med en antakelse om at 15
millioner liter av det konvensjonelle drivstoffet det er plass til i alternativene i Tabell 13
fylles opp med FAME laget av raps, som er rimeligere enn HVO laget av palmeolje, vil det i
2023 veere plass til:

¢ 3 millioner liter biodrivstoff med hay ILUC-risiko i alternativ 1
¢ 14 millioner liter biodrivstoff med hay ILUC-risiko i alternativ 2

Hvor mye det er plass til vil gke med samme innretning og gkende krav. Til sammenligning
ble det rapportert omtrent 2 millioner liter biodrivstoff laget av palmeolje og biprodukter
fra palmeolje i veitrafikk i 2020.

2.7.2.3 Reduksjon i nasjonale utslipp

Reduksjonene i det nasjonale utslippsregnskapet for alternativ 1 og 2 er vist i Tabell 14.
Dette vil veere likt uavhengig av om det dpnes for konvensjonelt biodrivstoff i
omsetningskravet. Volumene biodrivstoff i alternativ 1 og 2 vil redusere de norske
klimagassutslippene med hhv. 132 000 og 220 000 tonn CO»-ekvivalenter i 2023.

Tabell 14 Beregnet reduksjon i nasjonalt utslippsregnskap for alternativene i anleggsdiesel i 2022 og 2023.

Reduksjon i nasjonalt Reduksjon i nasjonalt
utslippsregnskap 2022 utslippsregnskap 2023
(tonn CO;-ekv) (tonn CO;-ekv)
Alternativ 1 67 000 132 000
Alternativ 2 111 000 220000

Dersom alternativene viderefgres fram til 2030, gir de en total reduksjon i nasjonale CO»-
utslipp i hele perioden 2022-2030 pa hhv. 1,1 og 1,8 millioner tonn. Dette er grove
estimater.

@kte drivstoffkostnader fra et omsetningskrav vil gi gkt lannsomhet for
effektiviseringstiltak og innfaring av nullutslippslgsninger. | tillegg vil gkte priser kunne gi
redusert total omsetning av drivstoff, for eksempel som falge av redusert aktivitet eller
effektivisering. Dette vil kunne gi utslippsreduksjoner som ikke er inkludert i anslagene
som er vist her.
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2.7.2.4 Reduksjon i globale utslipp

Den globale klimaeffekten av alternativene er vist i Tabell 15. Den globale
utslippsreduksjonen inkluderer utslipp over hele drivstoffenes livslgp, det vil si at
produksjon og transport av biodrivstoffet inkluderes ogsa, og utslippseffekten totalt sett er
noe lavere enn nasjonal utslippseffekt.?® | beregningene er risiko for ILUC-utslipp inkludert,
og resultatene vises ogsa dersom det apnes for at 1/3 av biodrivstoffet er konvensjonelt.
Totalt sett reduseres den globale utslippseffekten av alternativene med omtrent 35 % i
snitt ved & inkludere 1/3 konvensjonelt biodrivstoff.

Tabell 15 Beregnet global utslippsreduksjon av alternativene, inkl. estimerte ILUC-utslipp, i 2022 og 2023. Det vises ogsd
global utslippsreduksjon inkl. estimerte ILUC-utslipp dersom det Gpnes for 1/3 konvensjonelt biodrivstoff i alternativene.

Reduksjon i globale Reduksjon i globale
utslipp, inkl. estimerte utslipp, inkl. estimerte
ILUC-utslipp 2022 (tonn ILUC-utslipp 2023 (tonn
COz-ekv) COz-ekv)
Alternativ 1 64 000 124 000
Alternativ 1 med 1/3
, 41 000 80 000
konvensjonelt
Alternativ 2 105 000 205 000
Alternativ 2 med 1/3
66 000 137 000

konvensjonelt

Estimatene for risiko for ILUC-utslipp fra konvensjonelt biodrivstoff er basert pa vedlegg VI i
produktforskriften. Risiko for ILUC-utslipp er imidlertid sveert vanskelig a kvantifisere og
avhenger av flere faktorer. Utslipp fra indirekte arealbruksendringer kan i verste fall
annullere hele utslippsreduksjonen fra bruk av konvensjonelt biodrivstoff. Indirekte
arealbruksendringer utgjer ogsa en risiko for biologisk mangfold. Pa bakgrunn av dette
promoteres ikke konvensjonelt biodrivstoff i EU-kommisjonens forslag til nye reguleringer i
"Klar for 55" (Fit for 55).

2.7.3 Provenyeffekter
Tabell 16 viser beregnet provenyeffekt av de to alternativene. Beregningene er gjort med
avgiftssatser for 2022, som er vist i vedlegg 2, og det er sett bort fra effekt pa

2| beregningen er det benyttet livslgputslipp fra ulike typer biodrivstoff basert pa gjennomsnittet av rapportert
biodrivstoff i omsetningskravet i veitrafikk fra 2018-2020. Livsl@putslipp fra fossil diesel er satt til referanseverdien
i produktforskriften kapittel 3, vedlegg Il. Risiko for ILUC-utslipp er ikke inkludert i de rapporterte
livslgputslippene. Her er det benyttet forelgpig beregnede utslipp som angitt i produktforskriften kapittel 3,
vedlegg VI. Avansert biodrivstoff er ikke angitt ILUC-utslipp. Siden bade konvensjonell HVO og FAME fremstilles fra
vegetabilske oljer (som raps- og palmeolje) er gjennomsnittsfaktoren for oljeholdige vekster benyttet (55 gCO2-

ekv/M)) for det konvensjonelle biodrivstoffet. Eventuelle indirekte utslipp fra fossil diesel er ikke inkludert.
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merverdiavgift. Siden biodrivstoff ikke er ilagt CO»-avgift, vil det gkte salget av biodrivstoff
redusere inntektene til staten, altsa gi et provenytap.

Provenyeffekten av et omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner vil vaere avhengig av
om det innfgres grunnavgift pa biodiesel. Per i dag er ikke biodiesel omfattet av
grunnavgift, men vi har i beregningene lagt til grunn at det innfgres grunnavgift pa
biodiesel samtidig med innfgringen av et omsetningskrav (se ogsa omtale i avsnitt 2.3.3)
Det er lagt til grunn samme sats i kr/l pa grunnavgift pa biodiesel som mineralolje.?* Vi har
likevel beregnet provenyeffekten ogsa uten grunnavgift, og denne vises i parentes i
tabellen.

Tabell 16 Provenyeffekt av alternativene i anleggsdiesel i 2022 og 2023, beregnet med avgiftssatser for 2022. Det er logt

til grunn at det innfares grunnavgift pa biodiesel, men provenyeffekten dersom det ikke innfares grunnavgift er ogsa
angitt i parentes.

Provenyeffekt 2022 Provenyeffekt 2023

(mill. NOK) (mill. NOK)
Alternativ 1 -49 (-97) -98 (-190)
Alternativ 2 -83 (-161) -163 (-318)

2.7.4 Samfunns- og privatekonomisk merkostnad

Beregningen av samfunnsgkonomiske og privatekonomiske merkostnader er basert pa
fossil dieselpris og biodrivstoffpriser fra Argus Consulting, som vist i kapittel 1.5. Prisen pa
fossil diesel er holdt flatt i 2022 og 2023.

2.7.4.1 Samfunnsgkonomisk merkostnad

De samfunnsgkonomiske merkostnadene er beregnet ved redusert volum fossil diesel og
gkt volum biodiesel i alternativene multiplisert med kostnaden i kr/I for hhv. fossil diesel og
biodiesel. Avgifter er ikke inkludert. Samfunnsekonomiske merkostnader for de ulike
alternativene er gitt i Tabell 17. Siden konvensjonell biodiesel er billigere enn avansert, vil
det & dpne for konvensjonelt biodrivstoff i omsetningskravet fere til lavere merkostnader.
Tabellen viser derfor beregnede samfunnsgkonomiske merkostnader dersom 1/3 av
biodrivstoff er konvensjonelt.

Beregningen av samfunnsgkonomisk merkostnad inkluderer ikke eksterne kostnader, som
for eksempel eventuell gkt arealbruk til produksjon av biodrivstoff. Fordi biodrivstoffet i all
hovedsak importeres forventes imidlertid disse effektene & veere sma. Det er likevel verdt a
merke seg at de prissatte merkostnadene ikke ngdvendigvis fanger opp alle relevante
effekter.

24 Samme sats i kr/l. Hvis avgiftssatsen skal differensieres basert pa energiinnhold, vil grunnavgiften per liter for

biodiesel bli noe heyere, og provenyeffekten vil reduseres noe sammenlignet med resultatene i Tabell 16.
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Tabell 17 Samfunnsekonomisk merkostnad av alternativene for ikke-veigGende maskiner i 2022 og 2023 (eksl. alle
avgifter).

Samfunnsekonomisk Samfunnsekonomisk
merkostnad 2022 (mill. merkostnad 2023 (mill.

NOK) NOK)
Alternativ 1 292 614
Alternativ 1 med 1/3

) 249 535

konvensjonelt
Alternativ 2 516 1052
Alternativ 2 med 1/3

444 933

konvensjonelt

Samfunnsekonomiske kostnader per tonn CO; redusert

De arlige kostnadene i kroner per tonn CO; redusert i det nasjonale utslippsregnskapet er
vist i Tabell 18. Det er kun vist med avansert biodrivstoff. Kostnadene per tonn redusert
COz er noe hgyere i 2023 enn i 2022 for begge niva, og kostnadene er totalt sett hgyere i
forslaget pa 10 %. Dette skyldes antatt fordeling mellom avansert HVO og FAME i
forslagene. Volumet FAME er holdt likt i begge forslagene. Dette innebaerer at HVO-andelen
er heyere med et krav pa 10 % enn 6 %, og andelen HVO er hgyere i 2023 enn i 2022 for
begge nivaene.

Tabell 18 Nominelle drlige samfunnsekonomiske merkostnader per tonn CO; redusert for alternativene for ikke-
veigdende maskiner.

2022 2023

(kr/tonn CO,) (kr/tonn CO5)
Alternativ 1 4300 4600
Alternativ 2 4600 4700

Dersom man forutsetter at omsetningskravet viderefgres pa samme niva fram til 2030 og
regner samfunnsgkonomisk merkostnad per tonn CO; redusert for perioden 2022-2030,
blir tiltakskostnaden 3 700 og 3 800 kr pr tonn CO; for henholdsvis alternativ 1 og 2.2 Dette
er vist i Tabell 19. Arsaken til at kostnaden per tonn blir noe lavere ved denne
beregningsmaten, er at framtidige merkostnader neddiskonteres. Prisutviklingen pa
avansert biodiesel laget av del B-rastoff er forventet a vaere relativt flat fram mot 2030, se
Figur 3.

% Tiltakskostnad er basert pa beregning av naverdien med 4 % diskonteringsrente pa fremtidige kostnader i trad
med Miljadirektoratet rapport M-1084 (2019) Metodikk for tiltaksanalyser,
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Tabell 19 Beregnet tiltakskostnad i perioden 2022-2030 av omsetningskravet for ikke-veigGende maskiner, dersom kravet
viderefores pG samme niva fram mot 2030.

Tiltakskostnad i perioden
2022-2030
(kr/tonn CO;)
Alternativ 1 3700
Alternativ 2 3800

2.7.4.2 Privatokonomisk merkostnad

Effekten av alternativene pa privatekonomisk merkostnad er beregnet med en jevn
prosentvis innblanding av biodiesel i anleggsdiesel for de to alternativene, og viser dermed
giennomsnittlig privatekonomisk merkostnad.?® Som nevnt, er det antatt at en del av
omsetningskravet vil oppfylles av aktgrer som kjgper ren biodiesel. Disse aktgrene vil
derfor trolig ta en st@rre andel av kostnadene, slik at den prosentvise gkningen i kostnader
blir lavere for andre brukere.

Anleggsdiesel brukes trolig hovedsakelig av naeringsakterer som far refundert
merverdiavgift. Beregningen er derfor gjort uten mva. For privatpersoner og andre aktgrer
som betaler merverdiavgift vil de prosentvise endringene vaere marginalt hgyere. Det er
lagt til grunn at det innfares grunnavgift pa biodiesel i beregningen, og det er benyttet
avgiftssatser for 2022. Dersom CO;-avgiften trappes opp, som skissert i
Solbergregjeringens klimaplan, vil gkningen i privatgkonomisk merkostnad som falger av

omsetningskravet bli mindre.

Det er stor variasjon mellom prisen pa anleggsdiesel for ulike sluttbrukere. Kartleggingen
fra Oslo Economics viser at prisen avhenger av om dieselen kjgpes pa pumpe/truckstasjon
eller leveres i bulk til sluttkunde. Erfaringstall fra forbrukere i ulike naeringer viser at prisen
pa anleggsdiesel varierer fra i overkant av 7 kroner/liter til over 10 kroner/liter, ekskludert
mva. og inkludert leveranse til sluttbruker.

Tabell 20 viser beregnet gkning av de privatgkonomiske merkostnadene for de ulike
alternativene, angitt som bade ekning i kr/liter og som prosentvis gkning av
drivstoffkostnadene. Basert pa underlag fra Oslo Economics og med 2022-avgifter er det
lagt til grunn en gjennomsnittlig pris pa anleggsdiesel pa 9,28 kr/liter i nullalternativet. For
aktegrer som betaler mindre vil den prosentvise gkningen blir hgyere, og motsatt. Siden
grunnavgiften er lavere enn veibruksavgiften og avgifter dermed utgjgr en mindre andel av
de totale drivstoffkostnadene for anleggsdiesel, vil prisgkningen for aktgrene som fglge av

% Det er tatt utgangspunkt i anleggsdiesel i beregningene, da det representerer omtrent 95 % av det fossile
drivstoffet som reguleres av omsetningskravet. Det er antatt at effekten pa privatgkonomisk merkostnad er

sammenlignbart ved innblanding av biodiesel i lett fyringsolje.
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innblanding av biodrivstoff fare til en starre prosentvis gkning enn for drivstoff til
veitrafikk.

Tabell 20 Privatekonomisk merkostnad av alternativene i 2022 og 2023. Det vises ogsad resultater dersom det dpner for
1/3 konvensjonelt biodrivstoff. Merkostnaden er vist som ekt pris pa anleggsdiesel, bade i kr/liter og som prosentvis
gkning i parentes. Det er benyttet avgiftssatser for 2022 og det er antatt grunnavgift pd biodiesel med samme sats som
fossil diesel. Mva. er ikke inkludert.

Beregnet Privatekonomisk Privatekonomisk
gjennomsnittlig | merkostnad 2022 merkostnad 2023
pris, (kr/liter) (kr/liter)
nullalternativ
(kr/liter)
Alternativ 1 0,26 (3 %) 0,56 (6 %)
Alternativ 1 med 1/3
, 0,21 (2 %) 0,47 (5 %)
konvensjonelt
9,28
Alternativ 2 0,47 (5 %) 0,97 (10 %)
Alternativ2 med 1/3
0,38 (4 %) 0,83 (9 %)

konvensjonelt

Det er ogsa betydelig usikkerhet i prisene pa biodrivstoff og fossilt drivstoff. Dersom det for
eksempel prisen pa fossil diesel er pa 2019-niva?’, vil prosentvis privatgkonomisk
merkostnad i tabellen reduseres med mellom 1-2 prosentpoeng.

2.7.5 Fordelingsvirkninger for drivstoffomsettere

Som fglge av krav om klimagassreduksjon fra omsatt drivstoff i produktforskriften § 2-21
rapporterer omsetterne i veitrafikk ogsa volum omsatt anleggsdiesel til Miljadirektoratet.
Denne rapporteringen viser at enkelte omsettere har et hayere volum anleggsdiesel enn
drivstoff til veitrafikk. En rask opptrapping av omsetningskravet for ikke-veigaende
maskiner i 2022 og 2023 vil innebaere at disse omsetterne far en stor gkning i volum
biodrivstoff som kreves for & oppfylle begge omsetningskravene pa kort tid. For de to
omsetterne med hgyest andel anleggsdiesel av total omsetning i 2020, ville et nytt
omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner pa 10 % innebaere at disse totalt hadde
mattet ga til innkjop av mer enn dobbelt s& mye biodrivstoff enn det de rapporterte i
omsetningskravet i veitrafikk i 2020. For andre omsettere, hvor anleggsdiesel kun utgjer en
liten andel av totalsalget, ville dette knapt vaere en merkbar gkning i totalvolum biodrivstoff
sammenlignet med dagens krav i veitrafikk.

27.2019-prisen var pa 4,42 kr/liter (mot 3,97 kr/liter i denne analysen)
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De gkte volumene som fglger av innfgringen av det nye omsetningskravet, blir dermed
skjevt fordelt pd omsetterne. Det vil vaere krevende for de omsetterne som vil matte innga
avtaler om betydelig sterre volum biodrivstoff pa relativt kort sikt. Siden det allerede er et
relativt stort marked for salg av 100 % biodrivstoff til ikke-veigdende formal, vil en rask
opptrapping trolig ikke veere svaert problematisk for enkelte omsettere, selv om en stor
andel av drivstoffet de selger er anleggsdiesel. Det vil imidlertid vaere krevende for de
aktgrene som bade omsetter en stor andel drivstoff til ikke-veigdende formal og som ikke
er en del av markedet for 100 % biodrivstoff.

Kostnadene av en gkning i volum biodrivstoff som ma kjgpes inn pa kort sikt, vil trolig i stor
grad skyves over pa brukerne av anleggsdiesel, og en mer gradvis innfasing av
kostnadsegkningen vil gi brukerne tid til a tilpasse seg. Vurderingen fra Oslo Economics viser
at for de fleste brukere av anleggsdiesel vil effekten av omsetningskravet vaere begrenset,
men at saerlig skogbruksnaeringen kan vaere sensitive for prisgkninger pa anleggsdiesel, se
neste avsnitt.

2.7.6 Konsekvenser for forbrukere av anleggsdiesel

Oslo Economics har, basert pa eksempelvirksomheter fra sin database, vurdert hvordan et
omsetningskrav vil sld ut i ulike naeringer. Vi har i det felgende oppsummert deres viktigste
funn. Innledningsvis beskrives konsekvensene overordnet, etterfulgt av sektorspesifikke
vurderinger for de stgrste forbrukergruppene av anleggsdiesel. Se rapporten fra Oslo
Economics for utdypende vurderinger og detaljert informasjon om forutsetninger og
metode.?®

Kapittelet beskriver konsekvenser for forbrukere av anleggsdiesel. Siden anleggsdiesel og
fyringsolje kan brukes om hverandre, antas det at effekten for forbrukere av fyringsolje vil
vaere sammenlignbar.

2.7.6.1 Samlet vurdering
Hvor sensitive brukerne er for en prisgkning pa anleggsdiesel varierer, og vil seerlig
avhenge av:

e Hvor stor andel av aktgrens totale kostnader som utgjgres av anleggsdiesel
o | hvilken grad aktgren kan erstatte anleggsdiesel med andre typer drivstoff
e | hvilken grad akteren kan fere kostnader over pa kundene sine

Oslo Economics finner at konsekvensene av et omsetningskrav for biodrivstoff i
anleggsdiesel vil vaere begrensede for de fleste av naeringene de har vurdert. Anleggsdiesel

28 Oslo Economics (2021), Omsetningskrav for biodrivstoff anleggsdiesel: markedskartlegging.
https://www.miljodirektoratet.no/publikasjoner/2021/november-2021/omsetningskrav-for-biodrivstoff-i-
anleggsdiesel-markedskartlegging/
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utgjer for de fleste virksomheter en liten andel av de totale kostnadene, og de fleste har
mulighet til & fere kostnadsekningen over pa kundene sine. Noen har ogsa mulighet til
bytte ut anleggsdiesel med andre drivstoff for & redusere virkningene av prisgkningen.

| skogbruket vil imidlertid konsekvensene bli starre. | eksempelvirksomhetene Oslo
Economics har valgt ut fra disse bransjene utgjer anleggsdiesel en betydelig andel av de
totale driftskostnadene, og de vil i liten grad kunne bytte ut anleggsdiesel med andre
drivstoff eller fgre de gkte kostnadene over pa kundene. Omsetningskravet vil derfor
kunne ha relativt store konsekvenser for lannsomheten og konkurranseevnen til
virksomheter i denne naeringen.

Tabell 21 (gjengitt fra Oslo Economics' rapport) viser Oslo Economics’ vurderinger av
naeringenes sensitivitet for prisekninger pa anleggsdiesel som felge av et omsetningskrav.

Tabell 21 Vurdering av konsekvenser av et omsetningskrav for biodiesel i anleggsdiesel for utvaigte nceringer. Kilde: Oslo
Economics (2021), Omsetningskrav for biodrivstoff anleggsdiesel: markedskartlegging

Muligheter til &

Ncering Andel av totale Muligheter til & It Samlet vurdering

kostnader substituere velle over av konsekvenser
kostnader

Bygg og anlegg Marginal | noe grad Betydelig Liten
Marginal

Jordbruk /b:gr?;r;?ef Liten Betydelig Liten

Skogbruk Betydelig Liten Liten Betydelig

Bergverk hl;\:;?;:j;{ Liten Liten Liten

Figur 14 (gjengitt fra Oslo Economics' rapport) angir andelen av de totale driftskostnadene i
eksempelvirksomhetene som skyldes forbruk av anleggsdiesel. Figuren viser at det er en
del variasjon, og felgelig at prissensitiviteten vil variere mellom virksomheter; jo sterre
andel kostnader til anleggsdiesel, jo starre prissensitivitet. | bergverksbedriftene er
anleggsdiesel en forholdsvis begrenset kostnadsdriver. | disse virksomhetene er det til dels
ogsa en stor andel industrivirksomhet i tillegg til selve bergverksdriften, og for driften av
dagbrudd/gruver isolert utgjer kostnader til anleggsdiesel en sterre andel av
totalkostnadene enn vist i figuren. Til bygg og anlegg og drift av flyplasser og havner, utgjer
anleggsdiesel en svaert liten andel av driftskostnadene. Videre er det stgrre kostnader til
anleggsdiesel i jordbruk med kornproduksjon enn i jordbruk med fjgrfehold, blant annet
som fglge av bruk av skurtreskere og korntarker.?° Begge skogbruksentreprengrene har

29 Basert pa tall fra Totalkalkylen for jordbruket er kostnadene for anleggsdiesel og fyringsolje forventet & utgjere
omtrent 4,2 % av totale kostnader i 2021 for hele jordbruket totalt sett. Dette ligger altsa innenfor spennet av de
to enkeltvirksomhetene som Oslo Economics har vurdert.
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relativt store kostnader til anleggsdiesel til drift av blant annet hogstmaskiner og

lastbeerere.
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Figur 14 Beregnet andel kostnader til anleggsdiesel av totale driftskostnader. Utarbeidet av Oslo Economic pd bakgrunn
av: Oslo Economics’ bedriftsdatabase, NIBIO og respektive akterer. *Beregnet basert pd forbruk og drivstoffpriser.

Figur 15 (gjengitt fra rapporten til Oslo Economics) angir driftsmarginene i de ulike

virksomhetene med og uten et omsetningskrav pa 10%. Figuren viser at driftsmarginen

pavirkes mest i virksomheter der anleggsdiesel utgjer en relativt stor andel av kostnadene.

Med unntak av skogbruksvirksomhetene og jordbruksvirksomhet 1 er reduksjonen i

driftsmargin sveert begrenset, og folgelig tilneermet usynlig i figuren.
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Figur 15 Beregnet driftsmargin i 2022 med og uten et omsetningskrav p@ 10 prosent. Utarbeidet av Oslo Economics pd
bakgrunn av: Oslo Economics' bedriftsdatabase, NIBIO og respektive akterer. *Beregnet basert pd forbruk og
drivstoffpriser.

2.7.6.2 Byggoganlegg

Konsekvensene for bygg og anleggssektoren forventes a vaere relativt sma. Dette skyldes i
stor grad at kostnader knyttet til bruk av anleggsdiesel utgjer en liten andel av totale
driftskostnader, og at det er gode muligheter for a fore gkte kostnader over pa
sluttkundene fordi virksomhetene opererer relativt isolert i det norske markedet. Det er
derfor sannsynlig at sluttkundene vil baere mesteparten av merkostnadene knyttet til
omsetningskravet i bygg- og anleggsbransjen.

Det finnes i tillegg i noen utstrekning substitutter som kan erstatte anleggsdiesel bade til
byggvarme (e.g. gass, elektrisitet, pellets) og anleggsmaskiner (e.g. elektrisitet). Disse
lasningene er imidlertid ikke fullkomne substitutter, og det er som oftest knyttet
investerings- eller driftskostnader til lasningene som gjor at akterene likevel vil fortsette a
bruke anleggsdiesel til disse formalene ogsa ved gkte priser. Prisgkningen pa anleggsdiesel
bidrar likevel til & gjore substituttene mer konkurransedyktige, og vil sannsynligvis bidra til
at de tas i bruk i noe stgrre grad enn i dag.

2.7.6.3 Jordbruk

Andelen av driftskostnadene som skyldes forbruk av anleggsdiesel varierer med typen
jordbruksvirksomhet og sterrelsen pa gardsbruket. Forbruket drives primaert av traktor og
andre jordbruksmaskiner, som skurtreskere og varme-/tarkeaggregater. Kornbrukene og
fjeerfebrukene har henholdsvis hgyest og lavest kostnader til anleggsdiesel.
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En prisekning pa anleggsdiesel forventes likevel a fa relativt sma konsekvenser for
jordbruksaktgrene. Fordi prisen pa jordbruksprodukter er regulert vil riktignok ikke
bendene ha mulighet til & fore kostnaden direkte over pa konsumentene. Rapporten fra
Oslo Economics viser imidlertid at det er en forventning i Norges Bondelag om at en
eventuell prisgkning pa anleggsdiesel som falge av innfering av et omsetningskrav for
biodiesel vil matte kompenseres. Avhengig av hvordan og i hvilken grad dette gjeres, vil
trolig merkostnadene ved omsetningskravet i jordbrukssektoren fordeles mellom
forbrukerne og skattebetalerne.

Det finnes per i dag relativt begrensede muligheter til & bytte ut lgsninger som bruker
flytende drivstoff med alternative lgsninger uten at disse gir uforholdsmessig store
merkostnader. Det er derfor sannsynlig at jordbruket vil fortsette a bruke anleggsdiesel
ogsa med gkte drivstoffpriser som falge av omsetningskravet.

2.7.6.4 Skogbruk

| skogbruket utgjgr anleggsdiesel en stor del av de totale driftskostnadene for
skogsentreprengrene til drift av blant annet hogstmaskiner, lastbaerere og traktorer. En
gkning i prisen pa anleggsdiesel kan derfor gi betydelige konsekvenser for denne
naeringen.

Maskinene er avhengige av flytende drivstoff, og det finnes per i dag ikke gode alternativer
til anleggsdiesel som energibaerer i naeringen. Hybridmaskiner (delelektrisk) kan likevel
bidra til & redusere drivstofforbruket, og slike maskiner kan bli mer konkurransedyktige
mot rene dieselmaskiner med gkende priser pa drivstoff.

Det vil i liten grad veere mulig for skognaeringen a fere merkostnadene som falge av en
innenlands prisendring over pa sluttkundene pa grunn av konkurranse med utlandet. Bade
sagtgmmer og massevirke er relativt homogene goder, og omsettes delvis i internasjonale
markeder.

Hvordan kostnadsgkningen vil fordele seg mellom produksjonsleddene innenlands er
uklart. Skogssamvirkene og Norskog, som omsetter tammer, opererer bade nasjonalt og
internasjonalt. Skogsentreprengrene, som hugger skogen, er de som bruker
anleggsdieselen. Disse opererer stedbundet, og har teoretisk sett mulighet til & fore
kostnadene over pa sine kunder (skogeierne og/eller skogsamvirkene/Norskog). Redusert
overskudd til skogeier eller gkt pris til tammerkjgperen vil imidlertid pavirke prisen pa og
ettersparselen etter temmer. Entreprengrene kan derfor vaere villige til 4 ta en del av
kostnadsekningen for & opprettholde ettersparselen.
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2.7.6.5 Bergverk

For bergverksaktarene utgjgr anleggsdiesel en relativt liten andel av de totale kostnadene,
og et omsetningskrav forventes samlet sett 8 ha sma konsekvenser for denne nzaringen.
Bergverksakterene i Norge driver ogsa industri i tillegg til bergverksaktiviteten, noe som
bidrar til 8 demme opp for kostnadsekningen i gruve- og dagbruddsandelen av
virksomheten.

For eventuelle virksomheter som kun driver med dagbrudd og gruver (i.e. uten tilhgrende
industriaktivitet) og benytter maskiner med stort effektbehov, vil anleggsdiesel utgjere en
sterre andel av kostnadene, og falgelig gi starre konsekvenser.

Kostnadsekning i den norske bergverksindustrien vil redusere lannsomheten i
virksomhetene, da mineralene de tar ut omsettes i et internasjonalt marked. Det er derfor
ikke mulig for dem a fore kostnaden over pa kundene. Innen bergverk som krever mobile
maskiner med stort effektuttak finnes det per i dag ikke gode muligheter til & bytte ut
anleggsdiesel med andre energibaerere.

2.7.6.6 Konsekvenser for nceringsliv og privatpersoner

@kte priser vil direkte pavirke naeringslivsakterer og privatpersoner som bruker
anleggsdiesel. De viktigste naeringsakterene er beskrevet i det foregadende. Privatpersoner
bruker sa langt vi har kjennskap til i svaert begrenset utstrekning anleggsdiesel, og de
direkte konsekvensene for denne gruppen vil veere sma.

| tillegg vil gkte priser pa anleggsdiesel til produsent/leverandegr indirekte pavirke produkt-
og tjenesteprisene naringslivsaktgrer og privatpersoner mgter i markedet. Dette gjelder
primaert ved innkjgp av produkter og tjenester der produsent/leverander har mulighet til
fore den gkte kostnaden til anleggsdiesel over pa kundene. Eksempler kan veere ulike bygg-
og anleggstjenester som gravearbeider eller oppfa@ring av bygninger, og
landbruksprodukter.

Som beskrevet i foregdende kapitler vil imidlertid kostnadene til anleggsdiesel utgjere en
relativt liten andel av de totale kostnadene i produsent-/leveranderleddene, og utslaget pa
prisene til sluttkunde og konsekvensene av disse prisgkningene forventes derfor & vaere
svaert begrenset og tilneermet neglisjerbare for de aller fleste bergrte. P& marginen vil
likevel produkt- og tjenesteprisene gke marginalt, ettersperselen etter produkter og
tjenester reduseres marginalt, og konsument-/produsentoverskuddet til privatpersoner og
naeringslivet reduseres marginalt som felge av prisgkningen pa anleggsdiesel.
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2.7.7 Konsekvenser for forvaltningen

Innfgringen av et nytt omsetningskrav vil medfgre gkt ressursbruk for Miljgdirektoratet
knyttet til veiledning av omsetterne, tilrettelegging for rapportering pa et nytt krav,
behandling av rapporter og tilsyn. At det er de samme aktgrene som allerede rapporterer
pa omsetningskravet i veitrafikk, reduserer konsekvensene noe.

2.7.8 Konkurransevridning i faver av akterer med ny og effektiv maskinpark

En gkning i prisen pa anleggsdiesel vil vaere svakt konkurransevridende i retning aktgrene
med mest energieffektiv maskinpark og best mulighet til & bytte ut anleggsdiesel med
andre energibarere. Oslo Economics forventer at store aktgrer med hgy aktivitet generelt
har nyere maskinpark enn andre akterer, og at de derfor pavirkes mindre av et
omsetningskrav. Fordi anleggsdiesel utgjer en liten andel av kostnadene for de fleste
akterer vil disse effektene likevel bli sveert begrensede. Ogsa for skognaeringen, som har
store utgifter knyttet til anleggsdiesel, forventes konkurransevridningen a vaere begrenset
fordi maskinparken i disse naeringene generelt er relativt ny og effektiv.

2.8 Innretting av kravet til rapportering for kalenderaret 2022

Omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner vil beregnes basert pa omsatt volum fra det
tidspunktet omsetningskravet trer i kraft. Det vil si at ved en innfgring 1. juli 2022, vil kun
drivstoff og brensler omsatt fra 1. juli til 31. desember 2022 medregnes i kravet. Som nevnt
i avsnitt 2.3.3 begrenser statsstotteregelverket muligheten for & kombinere
omsetningskrav for biodrivstoff med avgiftsfritak. Derfor vil innfgring av omsetningskrav i
anleggsdiesel kunne bety at grunnavgiften ma utvides til ogsa a omfatte biodiesel fra
samme tidspunkt, slik at det ikke er adgang til a rapportere volum biodiesel eller
biobrensler omsatt fer innfaringen av grunnavgift, da disse volumene ikke vil vaere
omfattet av grunnavgift.

Dette gjelder ogsa for fleksibiliteten mellom kravene, hvor det kun er avansert biodrivstoff

omsatt til veitrafikk etter kravet for ikke-veigaende maskiner har blitt innfgrt som vil kunne
medregnes i oppfyllelsen av kravet til ikke-veigdende maskiner.
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3. Del 3: Omsetningskrav for veitrafikk i 2022 og
2023

3.1 Formal

Hovedformalet med & gke omsetningskravet for veitrafikk er & redusere de norske
klimagassutslippene med gkt bruk av biodrivstoff. Drivstoffsalget til veitrafikk er fallende,
slik at ved a viderefgre dagens omsetningskrav i volumprosent vil volumet biodrivstoff som
kreves for & oppfylle kravet reduseres. Ut fra Solbergregjeringens intensjon i Meld. St. 13
(2020-2021) om a opprettholde dagens omsetningsvolum, er det gitt i oppdraget at
omsetningskravet skal gkes med intensjon om & oppna et volum pa 600 millioner liter
biodrivstoff (2019-volumet). Det framgar ogsa av stortingsmeldingen at regjeringen vil at
framtidige gkninger i omsetningskravet for veitrafikk i hovedsak skal gjgres med avansert
biodrivstoff, for a redusere risikoen for gkt bruk av biodrivstoff med hay ILUC-risiko og gkte
globale utslipp.

3.2 Dagens omsetning av flytende biodrivstoff

Omsetning av biodrivstoff til veitrafikk de siste 6 drene fordelt pa avansert biodrivstoff,
konvensjonelt biodrivstoff (utenom palmeolje) og konvensjonelt biodrivstoff fra palmeolje
og biprodukter fra palmeolje, er vist i Tabell 22 og Figur 16. Det har veert en stigende trend i
bruk av avansert biodrivstoff i takt med gkt omsetningskrav. Palmeolje gikk ned med 98
prosent i 2020 sammenlignet med dret fogr. Prisen pa palmeolje, innfgring av veibruksavgift
utenfor omsetningskravet, hgyere krav til andel avansert biodrivstoff og mindre rom for
palmeolje innenfor omsetningskravet er mulige forklaringer pa nedgangen.

Tabell 22 Omsatt biodrivstoff til veitrafikk 2015-2020 fordelt pG avansert, konvensjonelt og konvensjonelt laget av
palmeolje og biprodukter fra palmeolje (PFAD). Kilde: Miljadirektoratet.

Avansert Konvensjonelt Palmeolje og Totalt volum
biodrivstoff (mill. | biodrivstoff (mill. | biprodukter fra (mill. liter)
liter) liter) palmeolje (mill. liter)

2015 |7 179 2 188

2016 | 65 181 177 423

2017 | 138 205 317 660

2018 | 192 213 92 497

2019 | 233 264 118 615

2020 | 330 168 2 500
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Figur 16 Omsatt biodrivstoff til veitrafikk 2015-2020 fordelt pd avansert, konvensjonelt og konvensjonelt laget av
palmeolje og biprodukter fra palmeolje (PFAD). Kilde: Miljadirektoratet.

99 % av alt rastoff til biodrivstoff i Norge er importert. | 2020 kom 66 % av alt rastoff som
ble brukt fra Nord-Amerika og 26 % fra Europa. | 2020 var slakteavfall som ikke kan brukes
til dyrefoér det mest brukte rastoffet (avansert del B), etterfulgt av raps (konvensjonelt) og
brukt frityrolje (avansert del B). Det brukes naermest ikke avansert biodrivstoff av A-rastoff i
Norge, og andelen i 2020 var under 1 % av alt biodrivstoff.

3.3 Framskrivning av drivstoffsalg

Drivstoffsalget til veitrafikk er fallende, hovedsakelig som falge av gkt andel elektriske
kjeretay. For veitrafikk har vi tatt utgangspunkt i utslippsframskrivningen i NB2022 og
regnet om til drivstoffvolum. Disse tallene er noe hgyere enn det som ble brukt i
delleveransen 23. juni 2021, da ny framskrivning ikke var klar pa det tidspunktet. Anslatt
drivstoffsalg av bilbensin og autodiesel i 2021, 2022 og 2023 er vist i Tabell 23 under.
Nedgangen i 2020 var sterre enn tidligere ar, mye grunnet Covid-19-pandemien, og
effekten av pandemien framover er usikker. Anslaget for drivstoffnedgangen de neste
arene er derfor usikkert. Dersom drivstoffsalget faller mindre enn framskrevet vil det gi
sterre volum biodrivstoff.

Tabell 23 Anslatt drivstoffsalg (fossilt drivstoff og biodrivstoff) til veitrafikk basert pa utslippsframskrivningen i
nasjonalbudsjettet 2022. Millioner liter.

Bilbensin (mill. liter) 971 968 929 883 -0,3 % 4,1 % -4,9 %
Autodiesel (mill. liter) | 2842 | 2857 | 2784 | 2696 | +0,5% -2,5% -3.2%
Sum (mill. liter) 3810 | 3825 | 3713 | 3579
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3.4 Forslag til nytt niva pa omsetningskravet i veitrafikk

For veitrafikk er det estimert hvilket niva pa omsetningskravet (i volum%) som trengs for a
oppna 600 millioner liter biodrivstoff. | delleveransen fra juni 2021 ble det vurdert tre
alternativ®® med ulike andeler konvensjonelt og avansert biodrivstoff som alle ga et volum
biodrivstoff pa 600 millioner liter. Etter avklaring med KLD har Miljedirektoratet gatt videre
med ett alternativ, hvor det dpnes for konvensjonelt biodrivstoff tilsvarende volumet som
ble rapportert i 2020. Det vil si rundt 168 millioner liter som tilsvarer en andel pa rundt

4,5 % av drivstoff omsatt til veitransport i 2023.

Selv om det kun er ett alternativ som er utredet, har KLD ogsa bedt om at det for alle
effektberegninger skal vises et spenn hvor det dpnes for sterre andel konvensjonelt
biodrivstoff i omsetningskravet. For alle resultater hvor det er relevant, vises det derfor et
spenn som tilsvarer at det er plass til samme volum konvensjonelt biodrivstoff som i 2019
(omtrent 240 millioner liter). Dette tilsvarer at det er plass til rundt 6,5 % konvensjonelt
biodrivstoff av drivstoff omsatt til veitransport i 2023.

| forslagene til niva pa omsetningskravet for veitrafikk for 2022 og forskriftstekst er det
forutsatt at omsetningskravet endres fra 1. juli 2022. Ved en eventuell senere innfgring, vil
prosentkravet som forskriftsfestes matte vaere hgyere enn skissert her for &8 oppna samme
arlige volum. Som utdypet nedenfor er det usikkerhet bade i framskrivning av
drivstoffsalget til veitrafikk generelt, og om og hvor mye delkravet til avansert biodrivstoff
overoppfylles.

3.4.1 Nullalternativ: Videreforing av dagens krav pa 24,5 %
Effektene av alternativet sammenlignes med a viderefgre gjeldende omsetningskrav pa
24,5 % med delkrav til avansert biodrivstoff pa 9 % (nullalternativet).

Tabell 24 viser omsetningskrav i nullalternativet og volum biodrivstoff. Med fallende
drivstoffsalg vil volumet biodrivstoff reduseres dersom prosentvis innblanding holdes
konstant. Grunnet dobbeltelling av avansert biodrivstoff vil fysisk bioandel for oppfyllelse
av omsetningskravet vaere mellom 12,25 % og 15,5 %. Dette gjor det krevende & ansla
ngyaktig volum som vil brukes som fglge av omsetningskravet. | effektberegningen er det
lagt til grunn at delkravet til avansert biodrivstoff ikke overoppfylles. Historisk har delkravet
blitt overoppfylt, og det er sannsynlig at volum biodrivstoff i nullalternativet er noe
overestimert.

30 Alternativ A: Andelen konvensjonelt biodrivstoff i dagens omsetningskrav holdes fast (6,5 %), Alternativ B:
Volumet konvensjonelt biodrivstoff fra 2020 holdes fast (5 %), Alternativ C: Volumet konvensjonelt fra 2020 holdes

fast og fordeles mellom vei og anlegg.
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Tabell 24 Omsetningskrav og volum biodrivstoff (millioner liter) i nullalternativet (krav i 2021).

2021 ‘ 2022 2023 Kommentar

Omsetningskrav 245% | 245% | 245%

Delkrav avansert 9% 9% 9%

Konvensjonelt 6,5 % 6,5 % 6,5 %

Minimum andel
biodrivstoff som falge | 12,25% | 12,25% | 12,25%
av omsetningskravet

Maksimal andel
biodrivstoff som falge | 15,5 % 15,5 % 15,5 %
av omsetningskravet

Minimalt volum 469 455 439 Tilsvarer 12,25 %
. Tilsvarer 15,5 %, brukt i
Maksimalt volum 593 576 555 effektberegning
Maksimalt Tilsvarer 6,5 %, brukt i
konvensjonelt 249 241 233 effektberegning
Minimum avansert 344 334 322 Tilsvarer 9 %, brukt i effektberegning

3.4.2 Omsetningskrav pa 29,5 %, avansertkrav pa 12,5 %

Et omsetningskrav pd 29,5 % og avansertkrav pa 12,5 % i 2023 gir rundt 600 millioner liter
biodrivstoff totalt og 168 millioner liter konvensjonelt, vist i Tabell 25. Vi foreslar at dette
kravet innfares 1. juli 2022 og viderefgres i 2023, slik at kravet for hele 2022 beregnes som
et snitt av kravet for og etter 1. juli 2022. Dette gir ogsa rundt 600 millioner liter totalt i
2022, men en noe lavere andel avansert. Dersom avansertandelen skal bli like hgy i 2022
som i 2023, ma det forskriftsfestes et hgyt avansertkrav fra 1. juli 2022 som sa ma
reduseres 1. januar 2023. Vi mener det er uheldig, og foreslar derfor ikke dette.

Dersom delkravet til avansert biodrivstoff overoppfylles vil det totale volumet biodrivstoff
bli lavere enn 600 millioner liter. Minimum volum biodrivstoff dersom det kun benyttes
avansert biodrivstoff er ogsa vist i tabellen. Vi antar det er liten risiko for overoppfyllelse av
delkravet til avansert i 2023, nar det kun er plass til 4,5 % konvensjonelt biodrivstoff.
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Tabell 25 Omsetningskrav og volum biodrivstoff (millioner liter). Kravene er regnet pG som et snitt over hele dret. * 2022
er vist som et snitt av dret, nivdene pd omsetningskravet og delkravet som forskriftsfestes 1. juli 2022 for G ng de
skisserte volumene ma veere likt som forslaget for 2023.

2022* 2023 Kommentar

Omsetningskrav 27,0% 29,5%
Delkrav avansert 10,75% | 12,5%
Konvensjonelt 55% 4,5 %

Minimal andel biodrivstoff 13,5 % 14,75 %
Maksimal andel biodrivstoff | 16,25 % 17,0 %

Minimalt volum 501 528
Maksimalt volum 604 609 Brukt i effektberegning
Maksimalt konvensjonelt 204 161 Brukt i effektberegning
Minimum avansert 399 448 Brukt i effektberegning

3.5 Akterer som berares

Gjeldende definisjon av omsetter i produktforskriften § 3-2 bokstav h) lyder: «Omsetter» er
«den som er ansvarlig for innbetaling av sceravgift knyttet til drivstoffet eller flytende biobrensel
slik de er angitt i sceravgiftsforskriften § 5-1 og § 5-2, jf. § 2-1, ogsd dersom drivstoffet eller de
flytende biobrenslene er unntatt for sceravgifter.»

Det betyr at «xomsetter» er

e Virksomheter som skal registreres etter saeravgiftsforskriften § 5-1 og har
avgiftsplikt i henhold til § 2-1. Dette gjelder produsenter av avgiftspliktige varer og
importarer av bensin, autodiesel, bioetanol og biodiesel.

e Virksomheter som frivillig har registrert seg etter saeravgiftsforskriften 8 5-2 og har
avgiftsplikt i henhold til § 2-1 (importerer av andre varer)

Registreringsplikten i seeravgiftsforskriften § 5-1 ble endret i 2020, slik at ogsa importerer
av bensin, mineralolje, bioetanol og biodiesel ble omfattet av registreringsplikt. Etter denne
endringen har det blitt praktisert registreringsplikt for alt drivstoff som innfares. Falgelig
fins det ikke lenger noen frivillig registrerte, da alle som innfgrer eller produserer en vare
som kan brukes som drivstoff er registreringspliktige. Dette gjelder bade biodrivstoff og
fossilt drivstoff, uavhengig av hva drivstoffet skal brukes til. Det betyr i praksis at
importerer ikke lenger har anledning til a betale avgift ved innfersel.

Etter forskriftsendringen i 2020 har altsa alle som er omsettere vaert omfattet av
registreringsplikt etter saeravgiftsforskriften 8 5-1. Miljgdirektoratet ser derfor ingen grunn
til 8 beholde henvisningen til seeravgiftsforskriften § 5-2 i definisjonen av "omsetter" i
produktforskriften. Definisjonen foreslas endret, slik at det fgrst vises til plikten til
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innbetale saeravgift etter § 2-1 og videre til registreringsplikten i & 5-1. Da vil pliktsubjektet
vaere aktgrer som bdade er registrert etter saeravgiftsforskriften & 5-1, og som er
avgiftspliktig omsetter av drivstoff til sektoren omsetningskravene retter seg mot, det vil si
veitrafikk og drivstoff og brensel til ikke-veigdende maskiner.

Siden definisjonen av omsetter i produktforskriften er knyttet opp mot registreringen i
saeravgiftsforskriften, vil endringer i avgiftsregelverket ogsa kunne pavirke hvilke akterer
som faller inn under omsetterdefinisjonen i produktforskriften.

Tabell 9 i avsnitt 2.3.1 viser en oversikt over de som er omsettere og rapporteringspliktige i
veitrafikk i dag.

| tillegg til omsetterne vil endringen av omsetningskravet ogsa kunne fere til at produsenter
av biodrivstoff opplever gkt etterspgrsel etter sine produkter sammenlignet med en
viderefaring av dagens omsetningskrav. Alle privatpersoner, naeringsakterer og offentlige
virksomheter som kjgper drivstoff vil sannsynligvis kunne oppleve noe gkte drivstoffpriser,
dette er omtalt under konsekvenser.

3.6 Konsekvenser veitrafikk

Gitt at det foreslas en fleksibel innretning mellom omsetningskavene for veitrafikk og ikke-
veigaende maskiner, vil man ikke kunne garantere at volumene som er skissert i dette
kapittelet faktisk vil omsettes og rapporteres til veitrafikk. Totalt volum biodrivstoff i
kapittel om veitrafikk og ikke-veigdende maskiner, med tilherende utslippseffekt og
kostnader nasjonalt, vil imidlertid veere likt. Effektene av kravene til sammen er vist i
kapittel 3.11.

3.6.1 Forutsetninger for beregninger av konsekvenser
Framskrivingen av drivstoffsalg

Forventet salg av drivstoff som ligger til grunn for beregningene er vist i Tabell 23. Det er
ikke tatt hensyn til at en gkning i omsetningskravet vil gi en gkning i drivstoffprisen som vil
kunne redusere den totale omsetningen. En total reduksjon i drivstoffsalget vil pavirke
beregnet volum biodrivstoff, utslippseffekter, provenyeffekter og de samfunnsgkonomiske
kostnadene. Denne effekten vil sannsynligvis vaere liten, pa grunn av liten kortsiktig
prisfalsomhet i ettersparselen etter drivstoff til veitrafikk.

Biodrivstoff som brukes for a oppfylle kravet

Bioandelen i bensin har de siste arene (2018-2020) vaert naert opptil den tekniske grensen
for hvor mye biodrivstoff som kan blandes inn i bensin. Det er lagt til grunn at all gkt bruk
av biodrivstoff skjer med HVO, det vil si at bioandelen kun gker i diesel. Som visti Figur 3
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er avansert biodrivstoff laget av A-rastoff dyrere enn biodrivstoff laget av B-rastoff.
Fordelingen mellom avansert biodrivstoff del A og B er den samme som det som ble
rapportert i veitrafikk i 2020. Volumet og andelen del-A rastoff har blitt redusert siden
2018, og i 2020 var i underkant av 1 % av det avanserte biodrivstoffet del A.

| beregningene er det lagt til grunn at delkravet til avansert biodrivstoff ikke overoppfylles,
hverken i nullalternativet eller forslaget til nytt niva. Delkravet har historisk blitt
overoppfylt, pa grunn av dobbelttellingen av avansert biodrivstoff. Dette medferer en
usikkerhet, og denne usikkerheten er stgrre desto mer plass til konvensjonelt det er
innenfor omsetningskravet, det vil si at det er saerlig stor usikkerhet i nullalternativet og
dersom det apnes for en stgrre andel konvensjonelt biodrivstoff enn 4,5 %. Dette
innebaerer at volumet biodrivstoff i nullalternativet og der resultatene er vist med en
hegyere andel konvensjonelt med tilhgrende provenytap, merkostnad og utslippseffekt kan
vaere overestimert.

3.6.2 Omsatt volum biodrivstoff og klimagassutslipp

Klimaeffekten pa det nasjonale utslippsregnskapet av det nye forslaget i veitrafikk
sammenlignet med nullalternativet er vist i Tabell 26. Her vises total utslippsreduksjon i
nullalternativet, samt endringen i utslippsreduksjon med foreslatt nytt niva pa
omsetningskravet. Dette vil vaere likt uavhengig av om det dpnes for en sterre andel
konvensjonelt biodrivstoff enn foreslatt. @kt pumpepris (ref. Tabell 31) vil gi okt
lannsomhet til andre klimatiltak, som forbedret logistikk og elektrifisering.
Utslippseffektene som falge av gkt pumpepris er ikke hensyntatt i beregningene i dette
notatet.

Utslippsreduksjon i det nasjonale utslippsregnskapet er beregnet til 69 tusen tonn i 2022
og 134 tusen tonn i 2023. Dersom forslag til nytt krav viderefgres fram til 2030 (17 volum%
biodrivstoff), gir det en total reduksjon i nasjonale CO,-utslipp i hele perioden 2022-2030
pa 1 millioner tonn, sammenliknet med nullalternativet. Utslippsreduksjonen i hele
perioden er et grovt estimat.
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Tabell 26 Estimert reduksjon i nasjonalt utslippsregnskap for nullalternativet, og endring i utslippsreduksjon i det
nasjonale utslippsregnskapet med forslaget til gkt krav for & nG 600 millioner liter i veitrafikk i 2022 og 2023.

Reduksjon i nasjonalt Reduksjon i nasjonalt
utslippsregnskap 2022 utslippsregnskap 2023
(tonn COz-ekv) (tonn CO2-ekv)

Nullalternativ 1342 000 1294 000

Endring A oo
. . Endring i nasjonal Endring i nasjonalt
utslippsreduksjon . . .
utslippsreduksjon 2022 utslippsregnskap 2023

sammenlignet med
(tonn CO;-ekv) (tonn CO;-ekv)

nullalternativ
Forslag til nytt krav 69 000 134 000

Den globale klimaeffekten av nullalternativet, inkludert estimerte ILUC-utslipp er vist i
Tabell 27.3" Endringen fra nullalternativet i globale utslipp inkludert estimerte ILUC-utslipp
er vist for forslaget med 4,5 % konvensjonelt og dersom det apnes for 6,5 % konvensjonelt.
| forslaget vris biodrivstoff fra konvensjonelt til avansert (fra 6,5 % konvensjonelt i
nullalternativet til 4,5 %). Dermed blir endringen i reduksjon inkludert ILUC-utslipp heyere
enn reduksjonen i det nasjonale utslippsregnskapet nar vi sammenligner med
nullalternativet. Endringen i global utslippseffekt reduseres med omtrent 40-50 % i ved &
gke andelen i forslaget konvensjonelt biodrivstoff fra 4,5 % til 6,5 %.

Estimatene for risiko for ILUC-utslipp fra konvensjonelt biodrivstoff er basert pa vedlegg VI i
produktforskriften. Risiko for ILUC-utslipp er imidlertid sveert vanskelig & kvantifisere og
avhenger av flere faktorer. Utslipp fra indirekte arealbruksendringer kan i verste fall
annullere hele utslippsreduksjonen fra bruk av konvensjonelt biodrivstoff. Indirekte
arealbruksendringer utgjer ogsa en risiko for biologisk mangfold. Pa bakgrunn av dette
promoteres ikke konvensjonelt biodrivstoff i EU-kommisjonens forslag til nye reguleringer i
"Klar for 55" (Fit for 55).

3 For beregningene av globale klimagassutslipp er det benyttet livslgpsutslipp fra ulike typer biodrivstoff basert pa
konvensjonelt, del-A og del-B rastoff basert pa gjennomsnittet av rapportert biodrivstoff i omsetningskravet i
veitrafikk fra 2018-2020. For beregning av risiko for ILUC-utslipp er det benyttet estimater fra produktforskriften
kapittel 3, vedlegg VI (forelgpig beregnede utslipp fra indirekte arealbruksendringer knyttet til ulike
rastoffkategorier). Siden konvensjonell HVO fra vegetabilske oljer er giennomsnittsfaktoren for oljeholdige vekster
benyttet (55 gCO2-ekv/M]).
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Tabell 27 Estimert reduksjon av globale utslipp, inkl. estimerte ILUC-utslipp, for nullalternativet og endring i global
utslippsreduksjon inkl. ILUC-utslipp med alternativene i veitrafikk i 2022 og 2023.
Reduksjon i globale Reduksjon i globale
utslipp, inkl. estimerte utslipp, inkl. estimerte
ILUC-utslipp 2022 (tonn ILUC-utslipp 2023 (tonn
CO,-ekv) CO2-ekv)

Nullalternativ 807 000 777 000

Endring @kning i global @kning i global

utslippsreduksjon utslippsreduksjon inkl. utslippsreduksjon inkl.
sammenlignet med estimerte ILUC-utslipp estimerte ILUC-utslipp
nullalternativ 2022 (tonn COz-ekv) 2023 (tonn COz-ekv)
Forslag til nytt krav 114 000 281 000

Med 6,5 % konvensjonelt
biodrivstoff

65 000 125000

3.6.2.1 Volum biodrivstoff med hoy ILUC-risiko

EU har laget en klassifisering for biodrivstoff med hgy ILUC-risiko, og palmeolje er eneste
rastoff som per i dag er klassifisert til 8 ha hgy ILUC-risiko.> Andre konvensjonelle rastoff
innebaerer ogsa risiko for ILUC-utslipp, men er altsa ikke omfattet av definisjonen hay ILUC-
risiko. Volum biodrivstoff med hgy ILUC-risiko innenfor kravet er vist i Tabell 28.

Palmeoljebasert FAME-biodiesel har darligere kuldeegenskaper sammenliknet med raps og
andre rastoff, og FAME-biodiesel laget av palmeolje er mindre egnet for bruk i Norge.
Derfor har store deler av norsk forbruk av biodrivstoff laget av palmeolje vaert HVO. Med
en antakelse om at konvensjonelt biodrivstoff opptil 4,5 % er FAME, gir det ikke plass til
biodrivstoff med hey ILUC-risiko i det foreslatte kravet. Med 6,5 % konvensjonelt er det
plass til 45 millioner liter biodrivstoff med hay ILUC-risiko.

Tabell 28 Volum biodrivstoff med hay ILUC-risiko i omsetningskravet i 2023.

Volum biodrivstoff med hey ILUC-risiko

det er plass til i 2023 (mill. liter)

Nullalternativ 45
Forslag til nytt krav 0
Med 6,5 % konvensjonelt biodrivstoff 45
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3.6.3 Provenyeffekter

Tabell 29 viser beregnet provenyeffekt av det foreslatte nivaet i veitrafikk. Beregningene er
gjort med avgiftssatser for 2022, som er vist i vedlegg 2, og det er sett bort fra effekt pa
merverdiavgift. | alternativet er salget av biodrivstoff gkt sammenlignet med
nullalternativet. Siden biodrivstoff ikke er ilagt CO2-avgift, vil det gkte salget av biodrivstoff
redusere inntektene til staten, altsa gi et provenytap. Endringen i proveny skyldes bortfall
av COz-avgift for gkt volum biodiesel og at biodiesel i 2022 har 0,42 kr/I lavere sats pa
veibruksavgift enn fossil diesel. Det er i Solbergregjeringens klimaplan varslet at man
gnsker a gke CO»-avgiften mot 2030. En gkt CO,-avgift vil gi et starre provenytap enn det
som er skissert her.

Tabell 29 Provenyeffekt av forslaget til nytt omsetningskrav i veitrafikk i 2022 og 2023 sammenlignet med
nullalternativet.

Forslag til nytt krav -62 -121

3.6.4 Samfunns- og privatekonomisk merkostnad

Beregningen av samfunnsgkonomiske og privatekonomiske merkostnader er basert pa
fossil dieselpris og biodrivstoffpriser fra Argus Consulting, som vist i kapittel 1.5. Prisen pa
fossil diesel er holdt flatt i 2022 og 2023.

Samfunnsekonomisk merkostnad

Estimert samfunnsgkonomisk merkostnad er vist i Tabell 30. Avgifter er ikke inkludert. De
samfunnsgkonomiske merkostnadene er beregnet med redusert volum fossil diesel og okt
volum biodrivstoff multiplisert med drivstoffkostnaden i kr/| for hhv. fossil diesel og
biodrivstoff. | tillegg til gkt volum avansert HVO, er det antatt at gkningen i delkravet til
avansert ferer til en forskyvning fra konvensjonell til avansert FAME og biokomponenter i
bensin, sammenlignet med nullalternativet. Siden avansert biodrivstoff er dyrere enn
konvensjonelt, er kostnaden lavere dersom man dpner for mer konvensjonelt biodrivstoff.

Beregningen av samfunnsgkonomisk merkostnad inkluderer ikke eksterne kostnader, som
for eksempel eventuell gkt arealbruk til produksjon av biodrivstoff. Fordi biodrivstoffet i all
hovedsak importeres forventes imidlertid disse effektene & vaere sma. Det er likevel verdt a
merke seg at de prissatte merkostnadene ikke ngdvendigvis fanger opp alle relevante
effekter.
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Tabell 30 Samfunnsekonomisk merkostnad av forslaget til nytt omsetningskrav i veitrafikk i 2022 og 2023, samt hvis det
dpnes for en hayere andel konvensjonelt biodrivstoff. Avgifter er ikke inkludert.

Samfunnsekonomisk Samfunnsekonomisk
merkostnad i 2022 (mill. merkostnad i 2023

NOK) (mill. NOK)
Forslag til nytt krav 512 942

Med 6,5 % konvensjonelt
biodrivstoff

350 667

Det er ikke vist samfunnsgkonomiske kostnader i kroner per tonn CO; redusert pa det
nasjonale utslippsregnskapet for forslaget i veitrafikk. Forslaget i veitrafikk innebaerer bade
en gkning i volum avansert biodrivstoff, men ogsa en forskyvning fra konvensjonelt til
avansert biodrivstoff, sammenlignet med nullalternativet. Forskyvning fra konvensjonelt til
avansert biodrivstoff innebaerer reduserte globale utslipp, men vil ikke gi effekt pa det
nasjonale utslippsregnskapet. Dette betyr at deler av merkostnaden for forslaget skyldes at
konvensjonelt biodrivstoff erstattes med avansert biodrivstoff. Forskyvningen fra
konvensjonelt til avansert biodrivstoff medferer altsa at en gitt nasjonal utslippsreduksjon
oppnas til en hgyere kostnad. Nytteeffekten av dette er reduserte globale utslipp.

Kostnaden for gkningen av volumet i omsetningskravet isolert sett vil tilsvare kostnaden for
avansert HVO-biodiesel. Avansert HVO-biodiesel som erstatter fossil diesel er beregnet a
ha en kostnad pa om lag 4 900 kroner per tonn CO; redusert i 2022 og 2023. Dette gir en
indikasjon pa kostnaden per tonn CO; redusert ved det gkte volumet avansert biodrivstoff i
veitrafikk.

Privatekonomisk merkostnad

Privatekonomisk merkostnad av forslaget er vist i Tabell 31.32 Avgifter er inkludert. Dersom
CO,-avgiften trappes opp, som skissert i Solbergregjeringens klimaplan, vil gkningen i
privatekonomisk merkostnad som falger av omsetningskravet bli mindre. Den
privatekonomiske merkostnaden inkluderer merverdiavgift, og for aktgrer som ikke betaler
merverdiavgift vil de prosentvise endringene vaere marginalt lavere. Dersom en andel av
det gkte volumet selges som ren HVO innenfor omsetningskravet, vil aktgrene som kjaper
ren HVO ta en starre andel av kostnadene.

32 Her vises kun merkostnad for pumpepris for autodiesel, da det er antatt at gkningen volum i omsetningskrav
skjer med avansert HVO. Dersom volumet gker med biodrivstoff i bensin eller en forskyvning fra konvensjonelle til

avansert biodrivstoff i bensin, vil det fore til gkte pumpepriser pa bensin isteden.
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Tabell 31 Privatakonomisk merkostnad i av forslaget i veitrafikk for 2022 og 2023, samt hvis det Gpnes for en hayere
andel konvensjonelt biodrivstoff. Merkostnaden er vist som ekt pumpepris pd autodiesel bade i kr/liter og som prosentvis
okning i parentes. Det er benyttet avgiftssatser for 2022 og mva. er inkludert.

Privatekonomisk Privatekonomisk

merkostnad i 2022 (%) merkostnad i 2023 (%)
Forslag til nytt krav 0,19 (1,2 %) 0,36 (2,3 %)

Med 6,5 % konvensjonelt

N 0,12 (0,8 %) 0,24 (1,6 %)
biodrivstoff

3.7 Forenklet utforming av omsetningskravet i veitrafikk

| produktforskriften § 3-3 er det angitt at ved oppfyllelsen av omsetningskravet i veitrafikk,
skal avansert biodrivstoff telle dobbelt sammenliknet med andre biodrivstoff. Dette
innebzarer at det overordnede omsetningskravet i forskrift er vesentlig hayere enn faktisk
omsetning av biodrivstoff. | 2021 er kravet pa 24,5 %, men maksimal fysisk omsetning av
biodrivstoff innenfor kravet vil vaere 15,5 % grunnet delkravet for avansert biodrivstoff pa
9 %. Differansen vil bli starre ved gkning av omsetningskravet og ved gkning av avansert-
kravet.

For a gjere omsetningskravet enklere a forsta og mindre misvisende med tanke pa hvilken
fysisk andel biodrivstoff som falger av kravet, har vi foreslatt & endre ordlyden i forskriften
slik at det kun er dobbeltelling av avansert biodrivstoff utover det som kreves for a oppfylle
delkravet. Med disse endringene vil prosentene i omsetningskravet kunne reduseres, men
fysisk andel biodrivstoff vil veere den samme. Dette er vist i Tabell 32. Forslaget vil ikke ha
noen praktisk betydning for volum biodrivstoff som kreves for a oppfylle kravet,
fordelingen pd avansert/konvensjonelt eller insentivene for & bruke avansert biodrivstoff,
kun ordlyden i kravet i forskrift. Nivdene pad kravet i 2023 med ny ordlyd er vist i tabellen
under.

Det er ogsa foreslatt andre endringer i produktforskriften § 3-3 og § 3-4 for a gjere
regelverket tydeligere og enklere a forsta. Dette er omtalt i kapittel 5.1.

Tabell 32 2023-kravet ved @ endre ordlyden i forskriften slik at det kun er dobbeltelling av avansert biodrivstoff utover
delkravet.

2023, gammel ordlyd 2023, ny ordlyd

Omsetningskrav 295% 17,0 %
Minimumskrav avansert 12,5% 12,5 %
Fysisk andel biodrivstoff som faige av kravet 14,75- 17,0 % 14,75-17,0 %
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3.8 Presisering av samlet oppfyllelse

Det er angitt i produktforskriften § 3-3 at "Kravene kan oppfylles av den enkelte omsetter eller
av flere omsettere samlet." Vi foreslar & presisere var regelverksforstdelse i forskrift om at en
omsetter ikke vil kunne avgi hele sitt volum biodrivstoff til en annen omsetter ved samlet
oppfyllelse. Miljgdirektoratet har fatt flere spersmal om dette etter at rene
biodrivstoffomsettere ble omfattet av omsetterdefinisjonen i produktforskriften etter 1. juli
2020.

Formalet med samlet oppfyllelse er a gi fleksibilitet til drivstoffomsetterne som palegges
omsetningskravet. Hvordan omsetterne inngdr avtaler om samlet oppfyllelse er ikke
regulert av produktforskriften, men er et anliggende virksomhetene imellom. Forskriften
apner for at selve oppfyllelsen kan skje samlet, men alle omsettere har en individuell plikt
til & oppfylle omsetningskravet. Det skilles ikke pa hva slags omsetter man er, det vil si ren
biodrivstoffomsetter eller ikke. Det betyr at en omsetter som over et kalenderar kun har
omsatt biodrivstoff ikke vil kunne avgi hele sitt volum biodrivstoff til en annen omsetter
ved samlet oppfyllelse.

3.9 Fleksibilitet mellom omsetningskrav i veitrafikk og ikke-

veigaende maskiner
Som omtalt i kapittel 2.4, er det foreslatt en fleksibilitet mellom omsetningskravet til ikke-
veigdende maskiner og omsetningskravet til veitrafikk, ved at overoppfyllelse av det ene
omsetningskravet kan benyttes til oppfyllelse av det andre. Dette er foreslatt tatt inn i
forskrift. Se kapittel 2.4 for nsermere omtale av fleksibiliteten.

3.10 Innretting av kravet til rapportering for kalenderaret 2022

Vi foreslar at kravene for ferste og andre halvdel av 2022 beregnes som et
gjennomsnittskrav. Dette er angitt som en overgangsbestemmelse i forskriftsforslaget.
Rapportering pa omsatt biodrivstoff i 2022 vil som tidligere ha rapporteringsfrist til
Miljadirektoratet innen 31. mars pafelgende ar.

3.110ppsummering av effekter av gkt omsetningskrav i
veitrafikk og nytt krav for ikke-veigaende maskiner

Dette kapittelet oppsummerer de beregnede effektene av de foreslatte kravene for ikke-
veigaende maskiner og veitrafikk til sammen. Siden det foreslas en fleksibel innretning
mellom omsetningskravene for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner, vil man ikke kunne
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garantere hvordan volumene biodrivstoff og tilhgrende effekter fordeles pa de to
omsetningskravene totalt. Summen av effektene som er beregnet for ikke-veigaende
maskiner og veitrafikk vil imidlertid vaere lik. Merk at oppsummeringen i dette kapittelet
ikke fanger opp usikkerheter i volum biodrivstoff eller beskriver forutsetninger for
beregningene. Oppsummeringen viser ikke resultater med 1/3 konvensjonelt biodrivstoff i
ikke-veigdende maskiner og hgyere andel konvensjonelt i veitrafikk. For mer omtale av
disse aspektene, se kapittel 2.7 og 3.6.

Totalt volum biodrivstoff

Tabell 33 Beregnet volum avansert biodrivstoff i alternativene for ikke-veigdende maskiner og forslaget for veitrafikk i
2022 og 2023.

@kt volum biodrivstoff i @kt volum biodrivstoff i

2022 (mill. liter) 2023 (mill. liter)

lkke-veigdende maskiner,

. 27 53
alternativ 1 (6 %)
Ikke-veigdende maskiner,

) 45 88
alternativ 2 (10 %)
Veitrafikk 28 54
Sum, alternativ 1 55 107
Sum, alternativ 2 73 142

Nasjonal utslippseffekt

Tabell 34 Utslippseffekt pa det nasjonale utslippsregnskapet i 2022 og 2023.

Reduksjon i nasjonalt Reduksjon i nasjonalt
utslippsregnskap 2022 utslippsregnskap 2023
(tonn CO2-ekv) (tonn COz-ekv)
lkke-veigdende maskiner,
) 67 000 132 000
alternativ 1 (6 %)
Ikke-veigdende maskiner,
) 111 000 220 000
alternativ 2 (10 %)
Veitrafikk 69 000 134 000
Sum, alternativ 1 136 000 266 000
Sum, alternativ 2 180 000 354 000

94



Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigaende maskiner og okt krav for veitrafikk

Global utslippseffekt inkl. risiko for ILUC-utslipp

Tabell 35 Reduksjon i globale utslipp inkludert estimerte ILUC-utslipp i 2022 og 2023.

Reduksjon i globale Reduksjon i globale
utslipp, inkl. estimerte utslipp, inkl. estimerte
ILUC-utslipp 2022 ILUC-utslipp 2023
(tonn CO;-ekv) (tonn CO;-ekv)

Ikke-veigdende maskiner,

. 64 000 124 000
alternativ 1 (6 %)
Ikke-veigdende maskiner,

. 105 000 205 000
alternativ 2 (10 %)
Veitrafikk 114 000 281 000
Sum, alternativ 1 178 000 405 000
Sum, alternativ 2 219 000 486 000

Provenyeffekt

Tabell 36 Provenyeffekt i 2022 og 2023 (med avgiftssatser for 2022). Det er lagt til grunn at det innfares grunnavgift pé
biodiesel samtidig med innfering av et omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner.

Provenyeffekt i 2022 Provenyeffekt i 2023

(mill. NOK) (mill. NOK)

Ikke-veigdende maskiner,

i -49 -98
alternativ 1 (6 %)
Ikke-veigdende maskiner,

i -83 -163
alternativ 2 (10 %)
Veitrafikk -62 -121
Sum, alternativ 1 -111 -219
Sum, alternativ 2 -145 -284
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Samfunnsekonomisk merkostnad (alternativer med konvensjonelt angitt i parentes)

Tabell 37 Samfunnsekonomisk merkostnad av alternativene i 2022 og 2023. Avgifter er ikke inkludert.

Samfunnsekonomisk
merkostnad i 2023

Samfunnsekonomisk
merkostnad i 2022

(mill. NOK) (mill. NOK)

Ikke-veigdende maskiner,

i 292 614
alternativ 1 (6 %)
Ikke-veigdende maskiner,

i 516 1052
alternativ 2 (10 %)
Veitrafikk 512 942
Sum, alternativ 1 804 1556
Sum, alternativ 2 1028 1994

Privatekonomisk merkostnad

Tabell 38 Privatekonomisk merkostnad av forslagene i 2022 og 2023 (avgiftssatser for 2022). Beregnet privatakonomisk
merkostnad som falge av omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner vist som gkt pris pd anleggsdiesel (ekskl. mva)
og merkostnaden fra kravet i veitrafikk er vist i ekt pris pa autodiesel (inkl. mva). Merkostnaden er vist bade i kr/liter og

som prosentvis gkning i parentes.

@kning i

privatekonomisk
merkostnad i 2022

Okning i
privatekonomisk
merkostnad i 2023

Ikke-veigdende maskiner,

i 0,26 (3 %) 0,56 (6 %)
alternativ 1 (6 %)
Ikke-veigdende maskiner,

) 0,47 (5) % 0,97 (10 %)
alternativ 2 (10 %)
Veitrafikk 0,19 (1,2 %) 0,36 (2,3 %)
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4. Del 4. Krav til klimagassreduksjon fra drivstoff

4.1 Viderefgring av kravet etter 2020

Produktforskriften § 2-21 stiller krav til at de som omsetter drivstoff til veigdende og ikke-
veigaende kjoretay og maskiner plikter & omsette drivstoff med et maksimalt
livssyklusutslipp av klimagasser pa 88,454 g CO,-ekvivalenter/MJ i 2020. Denne
bestemmelsen er en gjennomfering av artikkel 7a i EUs drivstoffkvalitetsdirektiv (98/70/EF).

Kravet pa 88,454 g CO,-ekvivalenter/M)] tilsvarer en reduksjon pa 6 % i forhold til fastsatt
giennomsnittsniva i EU for livssyklusutslippene av klimagasser fra fossile drivstoff per
enhet energi i 2010. | 2020 ble det for drivstoffomsetterne samlet oppnadd en reduksjon
pa 7,4 %. Biodrivstoff som brukes til a oppfylle omsetningskravet i veitrafikk regnes ogsa
inn mot oppfyllelsen av kravet i § 2-21, slik at de aller fleste omsettere nadde kravet i § 2-21
sa lenge de oppfylte omsetningskravet til veitrafikk. Enkelte omsettere som selger mye
anleggsdiesel og lite drivstoff til veitrafikk, oppfylte derimot ikke kravet gjennom
omsetningskravet i veitrafikk alene.

Kravet har bade i Norge og enkelte EU-medlemsstater vaert forstatt som et punktkrav, dvs.
som et mal om a oppna en klimagassreduksjon pa 6 % innen 2020. | etterkant av
rapportering pa kravet for 2020, har Miljgdirektoratet vurdert innholdet i
drivstoffkvalitetsdirektivet pa nytt. Vi har konkludert med at kravet til klimagassreduksjon i
direktivet skal forstas slik at dette ikke er ment som et punktkrav, men at forpliktelsen skal
pahvile aktgrene ogsa i arene etter 2020. Direktivet er derfor mangelfullt giennomfert i
norsk rett.

Forskriften foreslas derfor endret slik at kravet til klimagassreduksjon viderefgres etter
2020. Ettersom endringen ikke vil tre i kraft fgr i 2022, vil ikke Miljgdirektoratet kunne
handheve kravet for rapporteringsaret 2022. Dette skyldes forbudet mot regler med
tilbakevirkende kraft. Uavhengig av dette gjelder rapporteringsplikten uansett, da denne
fremgar tydelig av dagens forskriftstekst i § 2-21 femte ledd. Det innebaerer at
drivstoffomsetterne ma rapportere volum drivstoff som er omfattet av kravet, dvs. drivstoff
til motorvogner, mobile ikke-veigdende maskiner, landbrukstraktorer og fritidsbater som
ikke gar til sjgs. Miljadirektoratet vil imidlertid farst kunne handheve kravet til
klimagassreduksjon i 2023.

4.2 Gjennomgang av regelverket

Miljgdirektoratet mener at § 2-21 ikke er tilfredsstillende formulert for at man skal kunne
kreve oppfyllelse av kravet etter 2020. Dette kommer av at ordlyden fremstar som et
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punktkrav for aret 2020 (var uthevning): "skal omsette drivstoff med maksimalt 88,454 g CO2-
ekvivalenter/M| livssyklusutslipp av klimagasser per enhet energi i 2020". Bestemmelsen sier
ingenting om hva som gjelder etter dette tidspunkt.

Kravet i § 2-21 ble opprinnelig innfgrt i 2015 med felgende ordlyd (var uthevning):*3
"Omsettere av drivstoff til motorvogner, ikke-veigdende maskiner, landbrukstraktorer og
fritidsbater som ikke gar til sjes, skal redusere livssyklusutslippene av klimagasser per enhet
energi med minimum 6 % innen 31. desember 2020. Reduksjonen skal beregnes i forhold til
fastsatt giennomsnittsniva i EU for livssyklusutslippene av klimagasser fra fossile drivstoff per
enhet energi i 2010."

Dersom man ikke hadde oppnadd et kutt pa mer enn 6 % innen 31. desember 2020 ville
man altsa veere i brudd. Etter en naturlig spraklig forstdelse av formuleringen ville dette
kravet gjelde fremover i tid. Dette var ogsa identisk med formuleringen i
drivstoffkvalitetsdirektivets artikkel 7a, hvor det star at:

"This reduction shall consist of:
(a) 6 % by 31 December 2020"

Ordlyden "by" tilsvarer den tidligere ordlyden i forskriften; "innen".

| 2017 ble "mobile ikke-veigdende maskiner" inkludert i kravet til klimagassreduksjon og man
omregnet kravet til 88,454 g CO2-ekvivalenter, i stedet for at man fastsatte et prosentkrav
(6 %). Samtidig ble ogsa ordlyden endret fra "innen 31. desember 2020" til at kravet skulle
gjelde "i 2020". Ordlyden i kravet ble endret slik at det fremstar som et punktkrav som kun
gjelder for 2020. Det ble ogsa omtalt som et punktkrav i hgringsnotatet fra
Miljedirektoratet.

Det er likevel klart at tanken bak reguleringen har vaert at kravet ogsa skal gjelde fremover i
tid. Dette underbygges blant annet av den arlige rapporteringsplikten i § 2-21 femte ledd,
som ikke opphagrer i 2020. Kommisjonen har ogsa oppdatert sine nettsider3*, hvor det er
uttalt at "Member States are obliged to ensure that suppliers respect the target of 6% after the
year 2020.".

Videre ma en slik forstaelse av regelen ogsa anses a veere i trad med formalet til direktiv
2009/30/EC. Kravet til klimagassreduksjon fra drivstoff ble innfgrt med en gradvis
opptrapping og med arlig rapporteringsplikt fra 2011, jf. art. 7. Ordningen med gradvis

33 Forskrift om endring i produktforskriften - 2015
34 https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/fuel_en
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innfasing av krav til klimagassreduksjon, med et spesifikt krav om 6 % kutt innen 31.
desember 2020, er begrunnet i at omsettere skal rekke & omstille seg for reduserte utslipp
i fremtiden. Omsettere ma altsa omstille seg, og har en frist for denne omstillingen som er
satt til 31. desember 2020. Det vil si at man er i brudd etter dette tidspunktet om man ikke
har nadd det fastsatte malet. Det ville veert lite forenelig med formalet til direktivet om
denne reduksjonsplikten oppharte fra 2020.

Norske bestemmelser som er vedtatt som en fglge forpliktelser i et EU-direktiv skal tolkes i
samsvar med det aktuelle EU-regelverket og det presumeres at de norske bestemmelsene
er i samsvar med EU-retten, jf. presumpsjonsprinsippet. Det ma ogsa veere klart ut fra en
tolkning av formalet til § 2-21, sett opp mot de tidligere forskriftsbestemmelsene pa dette
omradet, at hensikten har veert varig kutt i klimagassutslipp fra drivstoff. Ettersom dagens
bestemmelse er noe uklar, @nsker vi a rette opp i ordlyden slik at den kommer i
overenstemmelse med EU-regelverket.

4.3 Aktgrer som bergres

Kravet er rettet mot omsettere, definert i produktforskriften § 3-2 bokstav h), altsa de
samme 12 aktgrene som er omfattet av omsetningskravet i veitrafikk og det foreslatte
omsetningskravet til ikke-veigdende maskiner (se kapittel 2.3.1.1).

4.4 Konsekvenser

De aller fleste omsettere nadde kravet i § 2-21 s lenge de oppfylte omsetningskravet til
veitrafikk i 2020. Enkelte omsettere som selger mye anleggsdiesel og lite drivstoff til
veitrafikk, oppfylte ikke kravet giennom omsetningskravet i veitrafikk alene.

Med den foreslatte gkningen i omsetningskravet i veitrafikk og innfering av et eget
omsetningskrav til ikke-veigdende maskiner i 2022, forventer vi at alle omsettere nar kravet
til klimagassreduksjon i § 2-21 sa lenge de oppfyller omsetningskravene. En viderefering av
kravet til klimagassreduksjon har dermed ingen konsekvenser for aktgrene og vil ikke gi okt
bruk av biodrivstoff eller endring i kostnader. Aktarene kjenner til kravet og har rapportert
pa det tidligere. Viderefering av kravet har heller ingen nevneverdige administrative
kostnader for Miljgdirektoratet.
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5. Del 5: Omtale av forskriftsendringer og videre
utredningsarbeid

5.1 Hvilke endringer er foreslatt i produktforskriften?

| produktforskriften kapittel 2:
| 8 2-21 om krav til klimagassreduksjon fra drivstoff er "i 2020" strgket fra forste ledd slik at
kravet ikke er et punktkrav.

I produktforskriften kapittel 3:

| formalsparagrafen (8 3-1) er henvisninger til spesifikke transportsektorer fjernet, slik at
formalet med kapittelet er & fremme omsetning av biodrivstoff og & fremme baerekraft for
biodrivstoff og flytende biobrensler.

Felgende definisjoner er tilfgyd i definisjonslisten i § 3-2:

e avansert biodrivstoff

e avansert flytende biobrensel

e konvensjonelt biodrivstoff

e drivstoff til sjggdende fartay i ncering

| definisjonen av "flytende biobrensel" er det gjort en presisering ved a tilfaye at biogass
ikke er omfattet. Definisjonen av "omsetter" er endret ved a fjerne den overfladige
henvisningen til saeravgiftsforskriften § 5-2. Se naermere omtale i kapittel 2.3.1. |
definisjonen av "stetteordning" er "en gruppe E@S-stater" tatt ut, da dette er overflgdig nar
definisjonen allerede viser til "E@S-stater".

Delkravet til avansert biodrivstoff og dobbeltelling av visse rastoff (tidligere § 3-4) er tatt inn
i § 3-3. Det er ogsa spesifisert at det kun er dobbeltelling utover minstekravet til avansert
biodrivstoff. Se omtale i kapittel 3.7.

Omsetningskravet i luftfart er na angitt i § 3-3a. Leddet om rapporteringsfrist er fjernet, da
fristen allerede er gitt av § 3-10 fgrste ledd.

Ny § 3-3b angir nytt omsetningskrav for andre formal enn veitrafikk, luftfart og sjegdende
fartey i naering.

Samlet oppfyllelse og fleksibilitet mellom omsetningskravet i veitrafikk og
omsetningskravet til andre formal er tatt ut av enkeltbestemmelsene og angitt i ny § 3-4.
Ordlyden for samlet oppfyllelse er endret for & angi at omsetningskravet er en individuell

100



Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigaende maskiner og okt krav for veitrafikk

forpliktelse, slik at man ma oppfylle sitt eget krav far man avgir volum til en annen
omsetter. Se omtale i kapittel 2.4.1 og 3.8.

Kravet om at kun biodrivstoff og flytende biobrensel som oppfyller baerekraftskriteriene
kan medregnes i omsetningskravene er tatt ut av enkeltbestemmelsene og inn i 8 3-5a ved
a tilfeye "herunder 88 3-3 til 3-4 i denne forskrift".

| § 3-10 attende ledd er henvisningen til samlet oppfyllelse endret til ny § 3-4.

Ny & 3-12 er en overgangsbestemmelse som gir regler for hvordan omsetningskravet til
veitrafikk og omsetningskravet til andre formal skal beregnes i 2022.

5.2 Videre utredningsarbeid

5.2.1 Et delkrav til A-rastoff kan fremme norsk biodrivstoffproduksjon
Miljedirektoratet anbefaler at det utredes et eget delkrav eller andre virkemidler i
omsetningskrav som fremmer bruk av avansert biodrivstoff fra A-rastoff3. Et slikt delkrav
(eller andre virkemidler), seerlig hvis det settes langsiktig slik som i EU med et krav for 2030,
kan fremme nye biodrivstoffprodusenter. A prioritere A-rastoff, som inkluderer
biprodukter, rester og avfall fra tre- og skogindustrien, vil kunne bidra til teknologiutvikling
og okt produksjon av avansert biodrivstoff i Norge. Slike rastoff er relativt kostbare a
utnytte som bioenergi og har behov for videre teknologi- og verdikjedeutvikling. Malrettet
norsk etterspersel og stette til produksjon av de mest avanserte rastoffene kan bidra til
dette, enten biodrivstoffet er produsert i Norge eller importert.

Neermest alt flytende avansert biodrivstoff i Norge er B-rastoff, og under én prosent av
rastoffet er norsk. Med dagens utforming av omsetningskravet i Norge, hvor bade A og B-
rastoff anses som avansert og dobbeltelles, vil norsk biodrivstoffproduksjon fra
skogsrastoff matte konkurrere mot billigere biodrivstoff basert pa brukt frityrolje og
animalsk fett (B-rastoff). Del B-rastoffene har ogsa andre mer hayverdige bruksomrader,
og kan ha hgyere ILUC-risiko enn andre avanserte rastoff. Teknologi- og
markedsutviklingseffekten av malrettet etterspersel etter biodrivstoff fra brukt matolje og
animalsk fett (B-rastoff) er trolig lav fordi naermest all brukt matolje og animalsk fett som er
tilgjengelig i Europa, allerede brukes til biodrivstoffproduksjon.

35 Rastoff pa A-listen i vedlegg V til produktforskriften kapittel 3. | hovedsak mer teknologisk umodne rastoff som

rester og avfall fra naeringsmiddelindustri, landbruk eller biprodukter, rester og av fall fra skog- og treindustri.
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| EU anses kun A-rastoff som avansert biodrivstoff, og giennom det reviderte
fornybardirektivet stilles det minimumskrav om at A-rastoff skal utgjere 1,75 % av
energiforbruket til veitrafikk og ikke-veigdende maskiner i 2030, for a insentivere ny
produksjon av avansert biodrivstoff. En giennomgang Miljedirektoratet har gjort av
landene som har implementert det reviderte fornybardirektivet, viser at nesten samtlige
har innfert et eget delkrav til avansert biodrivstoff av A-rastoff for arene 2022, 2025 og
2030. Mange har ogsa satt et tak pa B-rastoff, i trdd med intensjonen i direktivet.

5.2.2 Gjennomgang av samlet oppfyllelse

Samlet oppfyllelse er en fleksibilitetsmekanisme for & redusere byrden av
omsetningskravene for omsetterne, ved at de kan gad sammen om a oppfylle
omsetningskravet. Eventuelle avtaler om samlet oppfyllelse mellom omsettere, er ikke
ment for bruk i markedsferingsformal og lignende. Siden innfgringen av omsetningskravet
pa 2,5 % i 2009 har bade omsetningskravet og antallet omsettere gkt betydelig. Vi erfarer
at muligheten for a innga samlet oppfyllelse har skapt et marked utenfor reguleringen i
produktforskriften for kjgp og salg av sakalte "biotickets". | kapittel 3.8 er det foreslatt en
presisering i forskrift om at en omsetter ikke kan gi fra seg hele sitt biodrivstoffvolum til en
annen omsetter ved samlet oppfyllelse. Utover denne presiseringen, ser vi at det er behov
for en giennomgang av hvordan regelverket for samlet oppfyllelse fungerer i praksis og pa
bakgrunn av det vurdere om det er hensiktsmessig a tydeliggjore regelverket.

5.2.3 Sanksjonering med overtredelsesgebyr

Omsetningskravene er gitt i produktforskriften kapittel 3 og produktforskriften er hjemlet i
produktkontrolloven. Ved overtredelser av produktkontrolloven har
forurensningsmyndigheten ulike virkemidler som i all hovedsak tar sikte pa a rette
forholdet og sikre etterlevelse. Et eksempel er tvangsmulkt, som har som formal a rette
opp en ulovlig tilstand, ved a fremtvinge etterlevelse ved & fastsette at en mulkt vil forfalle
innen en viss frist med mindre forholdet rettes innen fristen. Straffeansvaret etter
produktkontrolloven fglger av § 12, hvor det palgper straffansvar for den som forsettlig
eller uaktsomt overtrer bestemmelser gitt i eller i medhold av loven. Straff er ikke en
sanksjon forurensningsmyndigheten kan anvende direkte, da avgjgrelsen knyttet til dette
ligger hos politi, patale og domstolene. Forurensningsmyndigheten kan bidra inn i
etterforskningen og patalen av disse sakene, hovedsakelig ved a bistd med ngdvendige
fagkunnskaper. For visse typer lovbrudd har man imidlertid erfart at eksisterende
virkemidler ikke strekker til for a sikre tilstrekkelig grad av etterlevelse. Det gjelder szerlig
de sakene som er for alvorlige til & alene reagere med papekning av plikt, men som
samtidig ikke er alvorlige nok til & bli prioritert av politiet ved en eventuell anmeldelse. For
disse sakene vil overtredelsesgebyr vaere en saerlig aktuell reaksjon.
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1 2019 ble det innfert hjemmel til & gi forskrift om overtredelsesgebyr i produktkontrolloven
§ 12a. Bakgrunnen for lovendringene var et gnske om a styrke den preventive virkningen
av regelverket og virkemiddelapparatet til forurensningsmyndigheten. Overtredelsesgebyr
er en negativ reaksjon i form av et gebyr, som ilegges av en forvaltningsmyndighet og
retter seg mot en begatt overtredelse av lov, forskrift eller enkeltvedtak. Pa vegne av Klima-
og miljgdepartementet, sendte Miljgdirektoratet i juli 2021 pa hering forslag om
forskriftsbestemmelser om overtredelsesgebyr etter produktkontrolloven.3 Forslaget
gjelder blant annet produktforskriftens kapittel 2. Produktforskriften kapittel 3, hvor
omsetningskravene er gitt, er ikke en del av forslaget. Det kan veere aktuelt & vurdere
innfering av overtredelsesgebyr ogsa for omsetningskravene ved en senere anledning.

Forslaget om innfgring av overtredelsesgebyr har ikke som formal a erstatte straff, men
vaere et supplement. Sammen med straff og forvaltningstiltakene som folger av
regelverket, slik som tvangsmulkt, skal innfgringen av overtredelsesgebyr sikre at
myndighetene har en reaksjon for handen som star i forhold til de mange ulikeartede
lovbruddene pa dette omradet. Det legger til rette for at myndighetene oftere kan reagere
mot lovbrudd og gker de preventive virkningene av det samlede reaksjonssystemet under
produktkontrolloven. Ved 4 ilegge et overtredelsesgebyr kan man utligne noe av
besparelsene ved a ikke etterleve regelverket, og sende et signal til et starre antall aktgrer
om at det ikke lanner seg a velge enkle lgsninger pa bekostning av miljget. P4 denne maten
kan overtredelsesgebyr ogsa bidra til a sikre at lovlydige aktgrer ikke far darligere vilkar

enn aktgrer som bryter loven.

5.2.4 Vurdering av delkravet til bensin

For a sikre at en viss andel av omsetningskravet oppfylles med biodrivstoff i bensin, angir
produktforskriften ogsa et delkrav for biodrivstoff i bensin. Kravet ble innfgrt 1. januar
2017 og er gitt i produktforskriften 8 3-3:

Minimum 4,0 volumprosent av totalt omsatt mengde drivstoff til veigdende bensinkjaretay per dr
skal bestd av biodrivstoff, unntatt biogass.

Delkravet beregnes altsd med utgangspunkt i omsatt mengde drivstoff til veigdende
bensinkjgretgy og inkluderes i den totale oppfyllelsen av omsetningskravet. Det tillates ikke
a telle avansert biodrivstoff dobbelt for 3 mate dette kravet. Rapporteringen pa
omsetningskravet i veitrafikk har vist at dette kravet har blitt overoppfylt de siste arene. Fra
2018 til 2020 har andelen biokomponenter i bensin vaert pa mellom 6,5 og 8,6 %. Dette

36 https://www.miljodirektoratet.no/hoeringer/2021/juli-2021/forslag-til-forskriftsbestemmelser-om-
overtredelsesgebyr---forurensningsloven-og-produktkontrolloven/
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skyldes at det i stgrre grad blandes inn andre biokomponenter enn etanol, som har en
teknisk grense for innblanding i bensin pa ca. 5 %, som nafta og ko-prosessert bensin. For a
forenkle omsetningskravet til veitrafikk, kan det derfor vurderes a ta ut delkravet til
bensinkjgretay.

5.2.5 Koblinger mellom rapportert volum biodrivstoff i omsetningskravene og
utslippsregnskapet
Bruk av data fra massebalansesystemet gir usikker kildeinndeling i
utslippsregnskapet
Forslaget til innretning gir betydelig fleksibilitet mellom omsetningskravene for veitrafikk
og ikke-veigdende maskiner, bade ved at omsetterne kan bruke overoppfyllelse i én sektor
for oppfyllelse av det andre kravet, og ved at det ikke stilles krav til separate systemer for
massebalanse. "Massebalanse" innebaerer at rapporteringen pa volum biodrivstoff i
omsetningskravet er basert pa dokumentasjon pa oppfyllelse av baerekraftskriteriene, og
ikke fysiske volumer. Rapportert volum flytende biodrivstoff til Skattedirektoratet er
grunnlaget for andelen biodrivstoff i veitrafikk i det nasjonale utslippsregnskapet.
Rapporteringen til Skattedirektoratet er basert pa samme massebalansesystem som ved
rapportering i produktforskriften. Dette innebaerer at biodrivstoff som bokfares i
utslippsregnskapet er basert pa massebalanse. | det nasjonale utslippsregnskapet skal de
fysiske utslippene i prinsippet inkluderes i hver naering/utslippskilde. Bruk av data fra et
massebalansesystem vil innebzaere en ekstra usikkerhet eller feilkilde i naerings- eller
kildeinndelingen i det nasjonale utslippsregnskapet.

Ta hensyn til eventuelle volum biodiesel brukt bade av kvotepliktige virksomheter
og i omsetningskrav

Hvis det ikke er en tydelig avgrensning mellom bruk av biodiesel i kvotepliktig virksomhet
og omsetningskrav(ene), ma det etableres en rutine for a sikre at biodrivstoffet bare telles
én gang i det nasjonale utslippsregnskapet, og at effekten ikke dobbelttelles under
kvotesystemet og innsatsfordelingsforordningen. For & oppna dette ma datamaterialet til
utslippsregnskapet gi en oversikt over den mengden biodrivstoff som benyttes av de
kvotepliktige virksomhetene og som samtidig er rapportert under omsetningskravene.
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Vedlegg 1 - Forslag til endringer i
produktforskriften

| dette vedlegget er forslaget til ny forskrift. Endringer er markert i redt, bade der hvor tekst
er slettet, ved endring av ordlyd og ved tillegg. Der hvor det er gjort sterre endringer er
hele bestemmelsen merket rgdt. Gjeldende forskriftstekst er inkludert bakerst i dette
vedlegget.

Kapittel 2. Regulerte stoff, stoffblandinger og produkter

1 § 2-21 forste ledd gjores folgende endring:

Omesettere av drivstoff til motorvogner, mobile ikke-veigdende maskiner,
landbrukstraktorer og fritidsbater som ikke gar til sjgs, skal omsette drivstoff med
maksimalt 88,454 g CO2-ekvivalenter/M] livssyklusutslipp av klimagasser per enhet energi.
Elektrisitet til bruk i veitransport og biodrivstoff til luftfart kan telle med i oppfyllelsen av
kravet.

1 § 2-21 andre ledd gjores folgende endring:

Med omsetter menes her den som er ansvarlig for innbetaling av saeravgift knyttet til
drivstoffet slik de er angitt i seeravgiftsforskriften § 2-1, jf. § 5-1, ogsa dersom drivstoffet er

unntatt for seeravgifter.

Kapittel 3. Omsetningskrav for biodrivstoff og baerekraftskriterier
for biodrivstoff og flytende biobrensel

§ 3-1. Formal

Formalet med kapittelet er & fremme omsetning av biodrivstoff og & fremme baerekraft for
biodrivstoff og flytende biobrensler.

§ 3-2. Definisjoner
| dette kapittelet menes med

a. biomasse: den biologisk nedbrytbare delen av produkter, avfall og rester av biologisk
opprinnelse fra landbruk, skogbruk, fiske, akvakultur og tilherende naeringer, samt den
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biologisk nedbrytbare delen av industriavfall og kommunalt avfall, likevel ikke avfall av
fossilt opphav.

b. biodrivstoff: flytende eller gassformig brensel til transport som er produsert av
biomasse.

c. flytende biobrensel: flytende brensel til andre energiformal enn transport, herunder til
elektrisitet og oppvarming og kjgling, produsert av biomasse. Biogass er ikke omfattet.

d. avfall: ethvert stoff eller materiale som innehaveren kvitter seg med eller har til hensikt
eller er forpliktet til & kvitte seg med. Ravarer som bevisst har blitt endret for & regnes
som avfall, skal ikke anses som avfall.

e. rester: restprodukter fra landbruk, havbruk, fiskeri og skogbruk, samt
prosesseringsrester. Et prosesseringsrestprodukt er et stoff som er fremstilti en
produksjonsprosess som primaert tar sikte pa a fremstille noe annet. Restproduktet ma
ikke vaere et direkte mal med produksjonsprosessen og prosessen ma ikke ha veert
endret bevisst for & produsere restproduktet.

f. lignocellulosemateriale: materiale som bestar av lignin, cellulose og hemicellulose, f.eks.
biomasse fra skoger, trebaserte energivekster og rester og avfall fra skogindustri.

g. celluloseholdig materiale som ikke er nceringsmiddel: rastoffer som hovedsakelig bestar av
cellulose og hemicellulose, og som har lavere lignininnhold enn lignocellulosemateriale;
det omfatter rester av naeringsmiddel- og férvekster (f.eks. halm, stilker, agner og skall),
energivekster i form av gress med lavt stivelsesinnhold (f.eks. raigress, rishirse,
elefantgress, kjempergr og dekkvekster far og etter hovedvekster), industrielle rester
(herunder fra naeringsmiddel- og férvekster etter at vegetabilske oljer, sukker, stivelse
og protein er utvunnet) og materiale fra bioavfall.

h. omsetter: den som er ansvarlig for innbetaling av saeravgift knyttet til drivstoffet eller
flytende biobrensel slik de er angitt i seeravgiftsforskriften § 2-1, jf. § 5-1, ogsa dersom

drivstoffet eller de flytende biobrenslene er unntatt for saeravgifter.

i. statteordning: alle virkemidler som E@S-stater benytter for & fremme bruken av energi
fra fornybare kilder ved a redusere kostnaden ved denne energien, gke prisen den kan
selges for eller ved hjelp av en forpliktelse om fornybar energi eller pa annen mate, gke
kjgpsvolumet av slik energi.

j. forpliktelse om fornybar energi: nasjonal stgtteordning som krever at en gitt andel av
energiprodusentenes produksjon utgj@res av energi fra fornybare kilder, at en gitt andel
av energileverandgrenes leveranser utgjgres av energi fra fornybare kilder, eller at en
gitt andel av energiforbrukernes forbruk utgjeres av energi fra fornybare kilder.
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k. arealbruksendring: endring i bruken av et areal mellom de seks arealbrukskategoriene
som benyttes av FNs klimapanel (skog, gressmark, dyrket mark, vatmark, bebyggelse og

annet).
|. avansert biodrivstoff: biodrivstoff fremstilt av rastoff pa listen i vedlegg V, del A og B.

m. avansert flytende biobrensel: flytende biobrensler fremstilt av rastoff pa listen i vedlegg
V, del A og B.

n. konvensjonelt biodrivstoff: biodrivstoff som ikke er avansert biodrivstoff.

o. drivstoff til sjggdende fartay i ncering: drivstoff som omfattes av avgiftsfritakene i

seeravgiftsforskriften kapittel 4-2, 4-3 og 4-4.

8 3-3. Krav til omsetning av biodrivstoff til veitrafikk

Omsetter av flytende drivstoff til veitrafikk skal sgrge for at minst 17 volumprosent av total
omsatt mengde flytende drivstoff per ar bestar av biodrivstoff. Biogass skal holdes utenfor

kravet.

Ved oppfyllelsen av omsetningskravet i forste ledd skal:
a. minst 12,5 volumprosent besta av avansert biodrivstoff, og
b. omsetning av avansert biodrivstoff utover kravet i a. telle dobbelt sammenlignet
med konvensjonelt biodrivstoff, og
c. minst 4 volumprosent av totalt omsatt mengde drivstoff til veigaende
bensinkjgretay per ar besta av biodrivstoff.

3-3a. Krav til omsetning av avansert biodrivstoff til luftfart

Omsetter av flytende drivstoff til luftfart skal serge for at minst 0,5 volumprosent av totalt
omsatt mengde flytende drivstoff per ar bestar av avansert biodrivstoff. Drivstoff som
omsettes til flygninger utfert av militeert luftfartay omfattes ikke av kravet.

§ 3-3b. Krav til omsetning av avansert biodrivstoff og biobrensel til andre formal

Omesetter av flytende drivstoff og flytende brensler skal ved omsetning til andre formal enn
veitrafikk, luftfart og sjggdende fartgy i naering serge for at minst [6 / 10] volumprosent av
totalt omsatt mengde flytende drivstoff og flytende brensler til disse formalene per ar
bestar av avansert biodrivstoff og avansert flytende biobrensel. Biogass skal holdes utenfor

kravet.

Folgende typer flytende drivstoff og flytende brensler skal ikke medregnes i total omsatt

mengde i forste ledd:
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a) Bensin
b) Tungdestillat (gassolje med takepunkt over 5 °C)
c) Tungolje (mineralolje som inneholder destillasjonsrest)

§ 3-4. Samlet oppfyllelse og fleksibilitet mellom omsetningskrav

Omsetningskravene i § 3-3, 3-3a og 3-3b kan oppfylles i samarbeid med andre omsettere
innenfor samme omsetningskrav ved at omsettere som omsetter mer biodrivstoff eller
biobrensel enn de er forpliktet til kan overfgre overskytende volumer til andre omsettere.

Ved omsetning av biodrivstoff utover omsetningskravet i § 3-3 kan overskytende volum
avansert biodrivstoff og avansert flytende biobrensel medregnes i oppfyllelsen av
omsetningskravet i § 3-3b, og motsatt. Dette kan gjgres av den enkelte omsetter selv eller i
samarbeid med andre omsettere.

1§ 3-5 forste ledd gjores folgende endring:

Biodrivstoff og flytende biobrensel som

a. regnes med i oppfyllelsen av forpliktelser om fornybar energi, herunder 83 3-3 til 3-4
i denne forskrift, eller

1§ 3-10 dttende ledd gjores folgende endring:

Ved samlet oppfyllelse av omsetningskrav i henhold til § 3-4 skal opplysninger om omsatt
mengde biodrivstoff og oppfyllelse av baerekraftskriteriene fra den enkelte omsetter
fremkomme.

§ 3-12 Overgangshestemmelse

For 2022 skal omsetningskravet etter § 3-3 beregnes som et arsgjennomsnitt av kravene far
og etter 1. juli, slik at omsetningskravet for 2022 samlet blir 16,25 volumprosent og kravet
til avansert biodrivstoff for 2022 samlet blir 10,75 volumprosent.

For 2022 skal omsetningskravet i § 3-3b beregnes basert pa totalt omsatt mengde flytende
drivstoff og brensler fra 1. juli 2022 til 31. desember 2022.
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Gjeldende regelverk

Kapittel 2. Regulerte stoff, stoffblandinger og produkter
§ 2-21 Krav til klimagassreduksjon fra drivstoff, forste ledd:

Omesettere av drivstoff til motorvogner, mobile ikke-veigdende maskiner,
landbrukstraktorer og fritidsbater som ikke gar til sjgs, skal omsette drivstoff med
maksimalt 88,454 g CO2-ekvivalenter/M] livssyklusutslipp av klimagasser per enhet energi i
2020. Elektrisitet til bruk i veitransport og biodrivstoff til luftfart kan telle med i oppfyllelsen
av kravet.

Kapittel 3. Omsetningskrav for biodrivstoff og baerekraftskriterier for
biodrivstoff og flytende biobrensel

§ 3-1. Formal

Formalet med kapittelet er 8 fremme omsetning av biodrivstoff til veitrafikk og luftfart, og a
fremme baerekraft for biodrivstoff og flytende biobrensler.

§ 3-2. Definisjoner

| dette kapittelet menes med

biomasse: den biologisk nedbrytbare delen av produkter, avfall og rester av biologisk
opprinnelse fra landbruk, skogbruk, fiske, akvakultur og tilhgrende naeringer, samt den

" biologisk nedbrytbare delen av industriavfall og kommunalt avfall, likevel ikke avfall av
fossilt opphav.

b biodrivstoff: flytende eller gassformig brensel til transport som er produsert av
" biomasse.

flytende biobrensel: flytende brensel til andre energiformal enn transport, herunder til
" elektrisitet og oppvarming og kjgling, produsert av biomasse.

avfall: ethvert stoff eller materiale som innehaveren kvitter seg med eller har til hensikt
d. eller er forpliktet til & kvitte seg med. Ravarer som bevisst har blitt endret for a regnes
som avfall, skal ikke anses som avfall.

rester: restprodukter fra landbruk, havbruk, fiskeri og skogbruk, samt
e. prosesseringsrester. Et prosesseringsrestprodukt er et stoff som er fremstilti en
produksjonsprosess som primaert tar sikte pa a fremstille noe annet. Restproduktet ma
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ikke vaere et direkte mal med produksjonsprosessen og prosessen ma ikke ha veert
endret bevisst for & produsere restproduktet.

lignocellulosemateriale: materiale som bestar av lignin, cellulose og hemicellulose, f.eks.
" biomasse fra skoger, trebaserte energivekster og rester og avfall fra skogindustri.

celluloseholdig materiale som ikke er nceringsmiddel: rastoffer som hovedsakelig bestar av
cellulose og hemicellulose, og som har lavere lignininnhold enn lignocellulosemateriale;
det omfatter rester av naeringsmiddel- og férvekster (f.eks. halm, stilker, agner og skall),

g. energivekster i form av gress med lavt stivelsesinnhold (f.eks. raigress, rishirse,
elefantgress, kjempergr og dekkvekster fgr og etter hovedvekster), industrielle rester
(herunder fra naeringsmiddel- og férvekster etter at vegetabilske oljer, sukker, stivelse
og protein er utvunnet) og materiale fra bioavfall.

omsetter: den som er ansvarlig for innbetaling av saeravgift knyttet til drivstoffet eller
h. flytende biobrensel slik de er angitt i seeravgiftsforskriften § 5-1 og § 5-2, jf. § 2-1, ogsa
dersom drivstoffet eller de flytende biobrenslene er unntatt for saeravgifter.

statteordning: alle virkemidler som E@S-stater eller en gruppe E@S-stater benytter for a
_ fremme bruken av energi fra fornybare kilder ved a redusere kostnaden ved denne
i.

energien, gke prisen den kan selges for eller ved hjelp av en forpliktelse om fornybar

energi eller pa annen mate, gke kjgpsvolumet av slik energi.

forpliktelse om fornybar energi: nasjonal stgtteordning som krever at en gitt andel av
_ energiprodusentenes produksjon utgjares av energi fra fornybare kilder, at en gitt andel
" av energileverandegrenes leveranser utgjeres av energi fra fornybare kilder, eller at en
gitt andel av energiforbrukernes forbruk utgjeres av energi fra fornybare kilder.

arealbruksendring: endring i bruken av et areal mellom de seks arealbrukskategoriene

k. som benyttes av FNs klimapanel (skog, gressmark, dyrket mark, vatmark, bebyggelse og
annet).

8§ 3-3. Krav til omsetning av biodrivstoff til veitrafikk og dobbeltelling av biodrivstoff fra
visse rastoff

De som omsetter drivstoff, skal s@rge for at minimum 20 volumprosent av totalt omsatt
mengde drivstoff til veitrafikk per ar bestar av biodrivstoff, unntatt biogass. Fra 1. juli 2020
er kravet 22,3 volumprosent. Dersom kravet for fgrste halvar 2020 overoppfylles, skal det
overskytende tas med i beregningen av om kravet for andre halvar er oppfylt. Fra 1. januar
2021 er kravet 24,5 volumprosent. Minimum 4,0 volumprosent av totalt omsatt mengde
drivstoff til veigdende bensinkjeretgy per ar skal besta av biodrivstoff, unntatt biogass.
Kravene kan oppfylles av den enkelte omsetter eller av flere omsettere samlet.
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Ved oppfyllelsen av omsetningskravet i ferste ledd farste og andre punktum, skal
biodrivstoff fremstilt av rastoff pa listen i vedlegg V, del A og B, telle dobbelt sammenliknet
med andre biodrivstoff.

For oppfyllelse av kravene i farste ledd kan det bare medregnes drivstoff som oppfyller
baerekraftskriteriene i § 3-6 til 8 3-9 jf. § 3-5.

§ 3-4. Delkrav om avansert biodrivstoff

De som omsetter drivstoff skal sgrge for at minimum 4 volumprosent av totalt omsatt
mengde drivstoff til veitrafikk per ar bestar av biodrivstoff, unntatt biogass, fremstilt av
rastoff pa listen i vedlegg V, del A og B. Dette kravet gker til 6,1 volumprosent fra 1. juli
2020. Dersom kravet for farste halvar 2020 overoppfylles, skal det overskytende tas med i
beregningen av om kravet for andre halvar er oppfylt. Fra 1. januar 2021 er kravet 9
volumprosent. Kravet kan oppfylles av den enkelte omsetter eller av flere omsettere
samlet. For oppfyllelse av kravet, kan det bare medregnes drivstoff som oppfyller
baerekraftskriteriene i § 3-6 til § 3-9 jf. § 3-5.

§ 3-4a. Krav til omsetning av avansert biodrivstoff til luftfart

De som omsetter drivstoff skal sgrge for at minimum 0,5 volumprosent av totalt omsatt
mengde drivstoff til luftfart per ar, unntatt flygninger utfert av militeert luftfartey, bestar av
biodrivstoff, fremstilt av rastoff pa listen i vedlegg V, del A og B. Kravene kan oppfylles av
den enkelte omsetter eller av flere omsettere samlet.

For oppfyllelse av kravene i farste ledd, kan det bare medregnes drivstoff som oppfyller
baerekraftskriteriene i § 3-6 til § 3-9 jf. § 3-5.

Omsetterne skal innen 31. mars hvert ar rapportere til Miljgdirektoratet volumet av
drivstoff og avansert biodrivstoff omsatt til innenriks luftfart og til utenriks luftfart.

§ 3-5.Krav til oppfyllelse av beerekraftskriterier

Biodrivstoff og flytende biobrensel som
a. regnes med i oppfyllelsen av forpliktelser om fornybar energi, eller
b. er omfattet av gskonomiske statteordninger,
skal, uavhengig av rastoffets opprinnelsesland, oppfylle baerekraftskriteriene i § 3-6 til § 3-9.
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Biodrivstoff og flytende biobrensel produsert av avfall og rester, med unntak av rester fra

jordbruk, akvakultur, fiskeri og skogbruk, skal bare oppfylle kravet til reduksjon av
klimagassutslipp i § 3-6.

§ 3-5. Rapporteringsplikt pa beerekraftskriterier, attende ledd:

Ved eventuell felles oppfyllelse av omsetningskravet i § 3-3 skal opplysninger om omsatt

mengde biodrivstoff og oppfyllelse av baerekraftskriteriene fra den enkelte omsetter
fremkomme.


https://lovdata.no/forskrift/2004-06-01-922/%C2%A73-6
https://lovdata.no/forskrift/2004-06-01-922/%C2%A73-3

Vedlegg: Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigdende maskiner og okt krav for veitrafikk

Vedlegg 2 - Avgiftssatser i 2022

Dette vedlegget inneholder en gjennomgang av avgiftssatsene for drivstoff i 2021, som er
brukt i beregningene av provenyeffekt og privatekonomiske kostnader.

Veibruksavgift

Det er veibruksavgift pa bensin, mineralolje til fremdrift av motorvogn (autodiesel),
bioetanol og biodiesel som brukes til framdrift av motorvogn, naturgass og LPG som blir
innfart til Norge eller produsert i Norge. Satsene for 2021 er vist i tabell. Fram til 1. juli 2020
var det kun bioetanol og biodiesel innenfor omsetningskravet som var omfattet av

veibruksavgift.

Produkt ‘ Veibruksavgift (kr/I)
Bensin 4,95
Autodiesel 3,52
Bioetanol 2,02
Biodiesel 3,09

All mineralolje og biodiesel som ikke er merket med tilsetting av fargestoff pa det tidspunkt

avgiftsplikten oppstar, er omfattet av veibruksavgift.

Grunnavgift

Det er grunnavgift pa mineralolje, unntatt autodiesel som gar til veitrafikk og er ilagt
veibruksavgift. Dersom mineraloljen er tilsatt fargestoff pa det tidspunktet avgiftsplikten
oppstar, er det omfattet av grunnavgift. Biodiesel er per i dag ikke omfattet av grunnavgift.
Statsstotteregelverket begrenser imidlertid muligheten for 8 kombinere omsetningskrav
for biodrivstoff med avgiftsfritak. Derfor vil innfgring av omsetningskrav i anleggsdiesel
kunne bety at grunnavgiften ma utvides til ogsa 8 omfatte biodiesel fra samme tidspunkt.

Produkt ‘ Grunnavgift (kr/l)
Mineralolje 1,76
Mineralolje i

treforedlingsindustrien, 0.3
produksjon av '

fargestoffer og pigmenter
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Vedlegg: Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigdende maskiner og okt krav for veitrafikk

CO:-avgift

Det er CO»-avgift pd mineralolje, bensin, gass, naturgass og LPG som blir importert til
Norge eller produsert i Norge. Satsene for bensin og mineralolje i 2021 er vist i tabellen
under. Det er ogsa svovelavgift pa mineralolje som inneholder over 0,05 % vektandel
svovel. Biodrivstoff er fritatt for CO»-, og svovelavgift.

Produkt ‘ CO,-avgift (kr/l)
Bensin 1,78
Mineralolje 2,05%

37 Redusert sats for innenriks luftfart: 1,51
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Vedlegg: Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigdende maskiner og okt krav for veitrafikk

Vedlegg 3 - Vurdering av innretninger med
omsetningskrav for veitrafikk og ikke-veigaende
maskiner

Innledning

| oppdragsbrevet er det gitt at Miljedirektoratet skal vurdere bade hvordan et
omsetningskrav for anleggsdiesel kan utformes og hvordan et felles omsetningskrav for
veitrafikk og anleggsdiesel kan utformes. Pa bakgrunn av dette og nivdene som er skissert
for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner i del 2 og 3 av hovedrapporten, vurderes fire
mulige innretninger nar det er omsetningskrav bade til ikke-veigdende maskiner og
veitrafikk. Dette inkluderer hvordan kravene skal beregnes, hvilket niva man ma ha med
ulike innretninger for & oppna @nsket totalvolum biodrivstoff, samt drefting av innretning
av massebalanse og samlet oppfyllelse.

Vurderte innretninger

Innretningene som er draftet er:
I. Separate omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner og veitrafikk, uten

fleksibilitet mellom kravene

Il. Ettfelles omsetningskrav med full fleksibilitet

lll. Separate krav for ikke-veigdende maskiner og veitrafikk, med fleksibilitet mellom
kravene for de som omsetter i begge markeder

IV. Krav for ikke-veigdende maskiner utformet som delkrav i veitrafikk

Figur 17 illustrerer forskjellen mellom innretningene, som alle gir samme volum
biodrivstoff totalt. Illustrasjonen viser hva andelen biodrivstoff av totalvolum drivstoff til
ikke-veigdende maskiner og drivstoff til veitrafikk vil veere i 2023 (uten dobbelttelling) i de
ulike innretningene. Det er tatt utgangspunkt i alternativ 2 for ikke-veigdende maskiner.
Prosentandelen for felles krav pa 15,6 % er beregnet for a fa samme volum som de to
kravene separat.
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Vedlegg: Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigdende maskiner og okt krav for veitrafikk

Innretning I: Innretning I1: Innretning Il Innretning IV:
Separate krav Felles krav Separate krav Delkrav
uten fleksibilitet med fleksibilitet anleggsdiesel

Drivstoff til Drivstoff til

Drivstoff til

Drivstoff til

: . : : Del-
ikke- ikke- ikke- ikke-
v — Krav v ) = P
veigaende 10 % veigaende veigaende Krav 10 % veigaende kra\;
maskiner maskiner maskiner maskiner 10 %
ul
[0)
~
1%
g
=
L Krav o3 | Overordnet
15,6 % krav 15,6 %
Drivstoff til [N Drivstoff til Drivstoff til [ Drivstoff til
veitransport 17% veitransport veitransport 17 % veitransport

Figur 17 lllustrasjon av ulike innretninger av omsetningskravene for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner. Nivdene er
forskriftsforslagene for 2023 med alternativ 2 for ikke-veigdende maskiner.

Generelt vil innretningene som gir fleksibilitet mellom omsetningskravene innebeere at
drivstoffomsetterne kan bruke biodrivstoffet der det er mest hensiktsmessig og utnytte
eksisterende tankinfrastruktur pa en best mulig mate. Det vil ogsa bety at det er stgrre
usikkerhet i om de skisserte volumene biodrivstoff fra omsetningskravene vil ende opp i
veitrafikk eller ikke-veigdende maskiner, men det totale volumet biodrivstoff, og dermed
ogsa den totale utslippsreduksjonen, vil vaere lik. Uavhengig av innretning, kan det legges
opp til et rapporteringsregime og veiledning som sgrger for at drivstoffomsetterne skiller
pa hvilken sektor biodrivstoffet har blitt benyttet ved rapportering pa kravene til
Miljedirektoratet.

Samlet oppfyllelse og massebalanse i innretningene

Massebalansesystemet skal sikre integriteten til baerekraftsopplysningene for biodrivstoffet
som brukes i omsetningskravene, ved at det er en fysisk kobling mellom leveranderen av
drivstoff til sluttmarkedet, biodrivstoffprodusenten og opprinnelsen til rastoffet, samtidig
som aktarene ikke palegges en urimelig byrde ved at det ma opprettes parallell
infrastruktur for biodrivstoff langs hele forsyningskjeden. Det er kun i det siste leddet i
forsyningskjeden, som i praksis betyr drivstoffomsetterne, Miljgdirektoratet aksepterer en
praksis hvor fossilt drivstoff og biodrivstoff blandes.38

38 veileder til produktforskriften kapittel 3 og § 2-21, versjon 8, oktober 2020 (kapittel 9)
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Vedlegg: Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigdende maskiner og okt krav for veitrafikk

Anleggsdiesel og autodiesel er i utgangspunktet samme produkt som ofte lagres pa samme
tanker. Om dieselen skal brukes i veitrafikk eller ikke-veigdende formal bestemmes ofte
ikke fgr drivstoffet tas ut av lager. Hvis det ikke stilles krav til separate
massebalansesystemer for drivstoff til veitrafikk og ikke-veigdende formal, vil man ikke
kunne garantere at det fysiske innholdet av biodiesel som er rapportert i en sektor
stemmer med det fysiske innholdet av granne molekyler. Biodrivstoffet vil imidlertid
rapporteres i samme sektor i omsetningskravene, avgiftsregelverket og i
utslippsregnskapet med dagens innretning. For alle praktiske formal bestemmes da volum
biodrivstoff i en sektor basert pa dokumentasjon pa oppfyllelse av baerekraftskriteriene.
Eventuelle grenne molekyler blandet i fossil diesel som ender opp i «feil sektor» behandles
da som fossilt drivstoff. Gitt at det ikke blir insentiver til & «massebalansere» sa mye som
mulig biodrivstoff til en sektor, for eksempel ved at det er avgiftsfordeler i en sektor, vil
trolig avviket mellom fordelingen av biodrivstoffet fysisk og rapportert vaere liten.

| motsetning til massebalanse innebaerer samlet oppfyllelse kun en regnskapsmessig
overfgring av volum biodrivstoff mellom to drivstoffomsettere ved rapportering til
Miljedirektoratet; det har ingen kobling til fysisk omsetning. Omsetterne skal derfor
rapportere volumene de har omsatt til veitrafikk og ikke-veigdende formal, far en eventuell
beregning av samlet oppfyllelse. Med mulighet for samlet oppfyllelse pa tvers av kravene i
veitrafikk og ikke-veigdende maskiner, vil biodrivstoff som er rapportert brukt i veitrafikk
kunne telles med i omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner og motsatt.

Hvordan massebalanse og samlet oppfyllelse innrettes nar det bade er omsetningskrav for
veitrafikk og ikke-veigdende maskiner, vil altsa ogsa pavirke fleksibiliteten i de ulike
innretningene.

| det pafelgende kapittelet gjor vi en vurdering av de fire skisserte innretningene etter en
rekke kriteria. Dette inkluderer ogsd en vurdering av hvordan innretningen av
massebalanse og samlet oppfyllelse mellom omsetningskravene i veitrafikk og ikke-
veigdende maskiner er i de ulike innretningene. Hvordan biodrivstoff avgiftsbelegges i ulike
sektorer vil ogsa spille en rolle for effekten av & ha fleksibilitet mellom kravene, som for
eksempel hvis biodiesel far en avgiftsmessig fordel ved a selges til en sektor framfor en
annen. | vurderingene har vi lagt til grunn at det innfares grunnavgift for biodiesel, og at
det dermed ikke vil veere noen slike fordeler. Avslutningsvis diskuterer vi likevel effekten for
de ulike innretningene dersom dette ikke er tilfelle.

Vurdering av de ulike innretningene

Formalet med et omsetningskrav er & redusere de norske klimagassutslippene gjennom
bruk av biodrivstoff. De skisserte innretningene gir alle totalt samme volum biodrivstoff.
Likevel vil innretningene veere forskjellige med hensyn til hvor biodrivstoffet brukes; noen
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Vedlegg: Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigdende maskiner og okt krav for veitrafikk

innebaerer at man med sikkerhet kan si hvor biodrivstoffet vil brukes, mens andre kan bety
at omsetningskravene ikke legger noen fgringer for om biodrivstoffet skal brukes i
veitrafikk eller ikke-veigdende maskiner. Innretningene vil ogsa medfere noe ulik fordeling
av kostnader mellom omsettere og til forbrukere, og er avhengig av fordelingen mellom
veitrafikk og ikke-veigdende maskiner.

Felgende kriterier er brukt for a vurdere de ulike innretningene:

e Styringseffektivitet: Hvorvidt et virkemiddel farer til at et gitt mal oppnas med
tilfredsstillende treffsikkerhet og til fastsatt tid.

o Eksempel: Et krav med dobbeltelling av avansert drivstoff vil veere noe mindre
styringseffektivt enn et generelt krav uten dobbeltelling, fordi vi for sistnevnte
kan vcere sikrere pa hvilke utslippsreduksjoner vi vil oppnd med kravet.

e Kostnadseffektivitet: Hvorvidt et mal nas til lavest kostnad for samfunnet.
o Eksempel: | hvilken grad ulike modeller for omsetningskrav utleser de billigste

tiltakene for samfunnet, og hvorvidt de overlapper med andre virkemidler som
kan pavirke kostnadseffektiviteten. For eksempel kan et generelt omsetningskrav
for biodrivstoff overlappe med offentlige anskaffelser. | tillegg er det ikke gitt at
biodrivstoff er det billigste klimatiltaket for samfunnet jf. tiltakskostnadene.?’

o Teknologiutvikling/omstillingseffekter: | hvilken grad virkemidlene stimulerer til
ytterligere utslippsreduksjoner og/eller kostnadsbesparelser over tid, ved a for
eksempel a gke prisene pa fossile produkter, gi kostnadsbesparelser eller stimulere til
teknologisk utvikling.

o Eksempel: Et omsetningskrav som i stor grad bidrar til & fremme nye teknologier
som er nyttige i/relevante i/drivende for et lav/nullutslippssamfunnet vil score

hayere enn et virkemiddel som kun stimulerer til flytende biodrivstoff.

o Administrative kostnader: Kostnader (for stat og akterer) knyttet til innfaring,
rapportering og handheving av virkemiddelet.
o Eksempel: Tidligere omsetningskrav er knyttet til avgiftsplikten for G redusere

mengden rapportering og administrative kostnader.

e Globale utslippseffekter: Hvilken grad modellene bidrar til globale
utslippsreduksjoner.
o Eksempel: Et virkemiddel som fremmer avansert biodrivstoff med lave

livsloputslipp og liten risiko for ILUC-utslipp vil score hayt.

39 https://www.miljodirektoratet.no/klimakur
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o Fordelingsvirkninger: Dreier seg om hvilken fordeling av fordeler og ulemper ulike
virkemidler gir mellom ulike akterer og interessegrupper.
o Eksempel: Hvilke grupper beerer kostnadene? Hvem far fordelene?

Markedspdvirkning. Blir noen spesielt negativt berart? Mindre vs. store
omsettere og brukere?

e Styring av utslippsreduksjoner mellom sektorer: | hvilken grad man kan styre i
hvilke sektorer drivstoffomsetterne rapporterer biodrivstoffet og utslippene
reduseres.

o Tilleggseffekter: Hvilke andre viktige samfunnseffekter har de ulike virkemidlene?
o Eksempel: Her kan andre miljoeffekter som forbedret luftkvalitet eller
biodiversitetshensyn komme inn.

Innretningene har noen felles trekk som gjer at de i praksis vil score like hayt pa noen av
kriteriene. Et omsetningskrav er generelt sett et styringseffektivt virkemiddel for a
redusere utslippene fordi man i stor grad vet hvor mye biodrivstoff vil omsettes og hvor
mye utslippene vil reduseres. Dette gjelder generelt for alle innretningene som vurderes. |
kravet i veitrafikk dobbelttelles avansert biodrivstoff utover delkravet. Dette bidrar til
fremme avansert biodrivstoff utover det som kreves, men reduserer styringseffektiviteten
av omsetningskravet noe. Dette vil imidlertid vaere likt for alle innretningene, gitt at det
apnes for samme volum konvensjonelt biodrivstoff totalt sett uavhengig av om det er
separate eller felles krav.

Et omsetningskrav vil uavhengig av innretning ogsa gi okte drivstoffkostnader, noe som kan
stimulere til at nye null- og lavutslippsl@sninger utvikles og tas i bruk
(teknologiutvikling/omstillingseffekter). Vi har lagt til grunn at de ulike innretningene
treffer likt pa dette kriteriet. Videre kan alle innretningene begrenses til samme volum
konvensjonelt drivstoff, slik at de globale utslippseffektene blir forutsigbare. Her vil det
sentrale momentet, uavhengig av innretning, vaere hvor mye konvensjonelt biodrivstoff det
apnes for innenfor kravet/kravene. Hvis det apnes for konvensjonelt biodrivstoff i kravet
for ikke-veigdende maskiner og samtidig at fleksibiliteten mellom kravene ogsa gjelder for
konvensjonelt biodrivstoff, kan fleksibilitet gke risikoen for bruk av biodrivstoff laget av
palmeolje. Men vi vurderer denne risikoen som svaert lav. Arsaken til dette er at det ikke vil
lonne seg a erstatte konvensjonell FAME (som hovedsakelig lages av raps) i veitrafikk med
konvensjonell HVO (som hovedsakelig lages av palmeolje) til ikke-veigdende maskiner. Vare
prisestimater viser at konvensjonell HVO er 2 til 3 kroner dyrere per liter enn konvensjonell
FAME. Dersom det ikke innfares grunnavgift pa biodiesel ved innfaring av et
omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner, er risikoen noe hayere. Vi vurderer likevel at
risikoen er lav.
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Vedlegg: Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigdende maskiner og okt krav for veitrafikk

Siden modellene har mye til felles er det kun kriteriene kostnadseffektivitet,
administrative kostnader, styring av utslippsreduksjoner mellom sektorer og
fordelingsvirkninger som diskuteres videre for hver modell. Vurderingene oppsummeres
i en samletabell til slutt. Hvorvidt et virkemiddel har fordelingsvirkninger eller om det
bidrar til styring av rapportering av utslippsreduksjoner mellom sektorer vil som regel ikke
pavirke de samfunnsekonomiske kostnadene ved virkemidlet. Likevel kan
fordelingshensyn veere viktige ved valg av virkemiddel. Store fordelingsvirkninger mellom
omsettere kan i tillegg bidra til & redusere konkurransen i enkelte markeder og gi okt
markedsmakt til én eller fa akterer. Dersom aktarene i starre grad kan utnytte
markedsmakt vil det gi samfunnsgkonomiske effektivitetstap og dermed ha
samfunnsgkonomiske kostnader.

Innretning I: Separate krav uten fleksibilitet

Omsetningskravene for veitrafikk og ikke-veigdende maskiner er angitt som separate krav,
og det er ingen fleksibilitet mellom kravene. Dette sikrer at volumene biodrivstoff som
rapporteres i hhv. veitrafikk og anleggsdiesel tilsvarer de volumene som kreves gjennom
omsetningskravene skissert i del 2 og 3 av rapporten.

Hvis dette skillet ogsa skal styre hvor biodrivstoffet ender opp fysisk, vil det vaere
nedvendig a stille krav om at drivstoffomsetterne skal ha separate massebalansesystemer
for bokfering av biodrivstoff til veitrafikk og ikke-veigdende formal. Dersom det apnes for
at drivstoffomsetterne kan ha felles massebalansesystem mellom veitrafikk og
anleggsdiesel med denne innretningen, vil det medfere at biodrivstoff i starre grad kan
«massebalanseres» pa papiret til den sektoren hvor kravet er hgyest. Det betyr at det vil
vaere en svakere kobling mellom hvor biodrivstoffet ender opp fysisk og hvor det
rapporteres. Det er derfor lagt til grunn at det ikke vil vaere mulig a ha felles systemer for
massebalanse av biodrivstoff mellom kravene i innretning I. At drivstoffomsetterne ma ha
separate systemer for massebalanse, vil i praksis bety at de ikke kan bruke samme
infrastruktur for autodiesel og anleggsdiesel, altsa at diesel til veigdende og ikke-veigdende
formal ma holdes atskilt i egne tanker.

For at volumene biodrivstoff som rapporteres til veigdende og ikke-veigdende formal skal
tilsvare de volumene som kreves giennom hvert av omsetningskravene, vil ogsa
muligheten for samlet oppfyllelse matte vaere avgrenset til & gjelde for hhv. oppfyllelse av
kravet i veitrafikk og ikke-veigdende maskiner. Hvis det apnes for samlet oppfyllelse pa
tvers, vil for eksempel en drivstoffomsetters overoppfyllelse i veitrafikk kunne regnes med i
en annen omsetters omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner. Omsetningskravene vil
derfor ikke sikre hvilken sektor biodrivstoffet vil bli brukt i.
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Vedlegg: Omsetningskrav for biodrivstoff: innfering av krav for ikke-veigdende maskiner og okt krav for veitrafikk

Fordi mulighet for massebalanse og samlet oppfyllelse pa tvers av krav i veitrafikk og ikke-
veigdende maskiner i praksis vil innebaere en fleksibilitet, er det lagt til grunn at det ikke er
mulig i innretning I.

Innretningen gir stor mulighet for styring av utslippsreduksjoner mellom sektorer ved at
man vet hvordan volumene biodrivstoff fra omsetningskravene vil fordele seg, bade
rapportert og fysisk. Et separat omsetningskrav for ikke-veigdende maskiner vil ogsa
muliggjere en gradvis opptrapping av dette kravet, noe som ikke er mulig i innretning Il
(felles krav). Pa den andre siden vil innretning | fare til en betydelig mindre fleksibilitet for
drivstoffomsetterne. Dette vil trolig svekke kostnadseffektiviteten, fordi
drivstoffomsetterne far gkte utfordringer med & matte ha separat infrastruktur for diesel til
veitrafikk og ikke-veigdende formal. Aktegrer i bransjen har gitt uttrykk for at det med
gkende omsetningskrav vil vaere viktig & beholde fleksibiliteten i massebalansesystemet for
a unnga investeringer i ny tankinfrastruktur og komplisert logistikk. | tillegg vil det trolig
ogsa fore til gkte administrative kostnader ved at drivstoffomsetterne ma ha separate
bokferingssystemer for biodrivstoff til veitrafikk og ikke-veigdende maskiner, og dette ma
ogsa kontrolleres av revisor ved rapportering. Innretningene med separate krav (innrening
| og Ill) forer til lavere fordelingsvirkninger mellom drivstoffomsetterne, ved at gkningen i
volum biodrivstoff som kreves for & oppfylle kravene er mer jevnt fordelt mellom
drivstoffomsetterne. Dette er omtalt for alle innretningene i avsnittet om
fordelingsvirkninger.

Innretning li: Felles krav

Denne innretningen innebaerer a sld sammen totalt volum drivstoff til veitrafikk og ikke-
veigdende maskiner og beregne et nytt niva pa omsetningskravet. Dette betyr at alle
omsettere star overfor samme krav som beregnes basert pa hver enkelt omsetters totale
volum drivstoff til veitrafikk og ikke-veigdende maskiner. Det er full fleksibilitet pa om
biodrivstoffet som benyttes til 8 oppfylle kravet gar til veitrafikk eller ikke-veigdende formal.
Innretningen gir en enkel utforming av kravet, i den forstand at det er enkelt a forsta hva
det innebeerer. Det vil gi samme volum biodrivstoff i Norge totalt sett som ved separate
krav, men enkelte akterer vil fa en lettelse og andre en innskjerping av krav. Dette gjelder
bade sammenlignet med innretningene med separate krav (I og Ill), men ogsa
sammenlignet med hvis det kun er omsetningskrav i veitrafikk. Dette skyldes at det er
betydelig variasjon i hvor stor andel drivstoff til ikke-veigdende formal utgjer av total
drivstoffomsetning blant omsetterne. Omsettere som selger lite drivstoff til ikke-veigaende
maskiner vil kunne oppfylle et felles omsetningskrav med mindre volum biodrivstoff enn
de gjer med dagens krav i veitrafikk, mens omsettere som selger mye anleggsdiesel far et
betydelig hayere krav. Se eget avsnitt om fordelingseffekter i de ulike innretningene.
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Siden oppfyllelsen av et felles omsetningskrav ikke er avhengig av hvilken sektor
biodrivstoffet benyttes, vil det heller ikke vaere hensiktsmessig a stille krav om separate
massebalansesystem mellom drivstoff til veitrafikk og ikke-veigdende formal. Det vil
imidlertid kunne fare til sterre usikkerhet for bokfering av utslippsreduksjoner i det
nasjonale utslippsregnskapet. Bokfgring av biodrivstoff i utslippsregnskapet inngar ikke i
vurderingsgrunnlaget for de ulike innretningene av omsetningskrav, men det vurderes
hvilken effekt ulike innretninger kan ha for utslippsregnskapet til slutt i dette vedlegget.

Innretning Il med felles krav har full fleksibilitet, som betyr at det ikke stilles krav om
separat massebalanse og det er mulighet for omsetterne a innga samlet oppfyllelse pa
tvers for biodrivstoff benyttet til veitrafikk og ikke-veigaende formal. Omsetterne ma
imidlertid skille pa om drivstoff (bade fossilt og biodrivstoff) er omsatt til veitrafikk eller til
ikke-veigdende formal for avgiftsberegning. Man vil derfor uansett kunne ha oversikt over i
hvilken sektor biodrivstoffet omsettes, men et felles massebalansesystem vil ligge til grunn
for rapporteringen. Det innebaerer at man ikke kan garantere at den fysiske fordelingen av
biodrivstoffet mellom sektorene er den samme som fordelingen som rapportertes i
avgiftsregelverket og omsetningskravet, og det vil vaere usikkert hvordan den totale
utslippsreduksjonen vil fordele seg mellom veitrafikk og ikke-veigaende formal. |
motsetning til innretning | med separate krav uten fleksibilitet, vil imidlertid ikke et felles
omsetningskrav gi insentiver til 8 <massebalansere» sa mye som mulig biodrivstoff til en
sektor kun pa papiret.

Fleksibiliteten i innretningen vil bidra til at eksisterende infrastruktur for drivstoff kan
utnyttes pa en mest mulig kostnadseffektiv mate. Omsetterne vil trolig selge eller blande
inn mest biodrivstoff i den sektoren det er sterst betalingsvilje. Hvor betalingsviljen er
hgyest vil avhenge av flere faktorer, som kostnader og marginer i naeringene som bruker
drivstoffet, substitusjonsmuligheter i naeringene, samt om det er stor ettersporsel etter
100 % biodrivstoff i enkelte neeringer. Dette kan for eksempel vaere bruk av biodiesel som
fyringsolje, til busstransport eller anleggsmaskiner pa byggeplasser.

Innretning lll: Separate krav med fleksibilitet

Innretning Ill innebaerer at omsetningskravene er angitt som separate krav for veitrafikk og
ikke-veigdende maskiner, men at det fleksibilitet i oppfyllelsen mellom for dem som
omsetter i begge markeder.

Fleksibiliteten er gitt ved at omsetningskravene angis som separate krav, men at det er
anledning til at overoppfyllelse av det ene omsetningskravet kan medregnes i det andre.
Dette ma avgrenses slik at man ikke kan bruke overoppfyllelse av konvensjonelt
biodrivstoff mot et avansertkrav i den andre sektoren. Eventuelle omsettere som kun
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selger drivstoff til veitrafikk eller kun til ikke-veigaende formal, forholder seg bare til kravet
i sin respektive sektor. Dette vil i praksis kunne gi samme fleksibilitet som innretning II
(felles krav) for omsetterne som selger til begge markeder, uten at enkelte omsettere far en
betydelig innskjerping i hvor mye biodrivstoff som kreves for & oppfylle omsetningskravet
samtidig som andre far en lettelse.

Pa samme mate som i innretning Il, er ikke oppfyllelsen av omsetningskravene avhengig av
hvilken sektor biodrivstoffet benyttes nar kravene i seg selv legger opp til fleksibilitet.
Derfor vurderer vi ogsa for denne innretningen at det ikke vil veere hensiktsmessig a stille
krav om atskilt massebalanse mellom sektorene. Det samme gjelder for samlet oppfyllelse
pa tvers av sektorene. Fleksibiliteten sikrer mest mulig kostnadseffektiv bruk av
infrastruktur, samtidig som separate krav gir mulighet for en gradvis opptrapping av
omsetningskravet i anleggsdiesel.

Innretningen vil kunne kreve noe hgyere administrative kostnader enn et felles krav eller
separate krav, fordi det ma legges til rette for rapportering i begge sektorene og et system
for samlet oppfyllelse pa tvers av kravene. Dette vil trolig veere relativt enkelt &
administrere gjennom et rapporteringsskjema til Miljgdirektoratet, der beregningen av
oppfyllelse av omsetningskravene som tar hensyn til eventuell samlet oppfyllelse kan
gjeres automatisk basert pa rapportert totalvolum drivstoff til veitrafikk og ikke-veigaende
formal per omsetter. Samtidig vil det veere mer krevende & kommunisere utad, og kan
vaere mer krevende for bransjen a forsta og forholde seg til enn innretning | og Il. Det kan
derfor gi gkt behov for veiledning til rapporteringen.

Innretning IV: Delkrav til ikke-veigaende maskiner

Denne innretningen innebaerer at omsetningskravet til ikke-veigdende maskiner utformes
som et delkrav som inngar i den totale oppfyllelsen av omsetningskravet i veitrafikk. Her er
det tatt utgangspunkt i samme innretning som med dagens delkrav for veigaende
bensinkjeretey i produktforskriften & 3-3.4° De som kun selger drivstoff til veitransport, vil
ikke matte oppfylle delkravet.

Samlet vil omsetningskravet beregnes basert pa totalt salg av drivstoff i begge sektorer.
Dette er samme tilneerming som i innretning Il og vil gi samme fordelingsvirkninger. |
motsetning til innretning Il, vil delkravet sikre at en gitt andel av oppfyllelsen av
omsetningskravet skjer med biodrivstoff til ikke-veigdende formal. Delkravet kan imidlertid
overoppfylles, og setter pa denne maten en nedre grense for hvor mye biodrivstoff som
skal ga til ikke-veigaende formal, men ikke en gvre grense. Dette kan svekke

40 Det kan veere andre mater & innrette delkravet pa, for eksempel ved at volum anleggsdiesel ikke inngar i

beregningsgrunnlaget for omsetningskravet. Det er ikke vurdert her.
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kostnadseffektiviteten pa grunn av behov for parallell infrastraktur for sektorene, slik at de
fysiske drivstoffvolumene kan holdes separate.

Gitt at delkravet til ikke-veigdende maskiner er underordnet kravet i veitrafikk, vil denne
innretningen kun treffe de som allerede omsetter til veitrafikken. Eventuelle omsettere
som kun selger drivstoff til ikke-veigdende formdl vil ikke bli omfattet av kravet, og kan fa
en fordel i markedet. Per dags dato er det ikke kartlagt noen slike aktgrer, men dersom det
innferes et delkrav kan dette bli en attraktiv tilpasning for a redusere kostnader. Dersom
aktgrene velger en slik tilpasning, vil det svekke kostnadseffektiviteten av kravet og gi
fordeler til de akterene som har best mulighet til & skille ut omsetning av drivstoff til ikke-
veigaende formal i egne selskaper.

Et delkrav til ikke-veigdende maskiner som er underordnet kravet i veitrafikk, er en mer
komplisert innretning enn for eksempel et felles krav eller separate krav. Dette kan gjgre
innretning IV mer krevende 8 kommunisere utad, og veere mer krevende for bransjen a
sette seg inn i og etterkomme. Det er derfor sannsynlig at innretningen vil kreve mer
arbeid til veiledning og oppfwelging av aktgrene enn andre innretninger.

Fordelingsvirkninger med de ulike innretningene

Siden de ulike drivstoffomsetterne har ulik andel anleggsdiesel av sitt totale drivstoffsalg,
vil de forskjellige innretningene treffe omsetterne ulikt. Fordelingseffektene for
drivstoffomsetterne vil med innretningene med separate krav (innretning | og Ill) vil veere
like. Det samme gjelder fordelingseffektene for innretningene med felles krav, uavhengig
av om det er angitt et delkrav for anleggsdiesel (innretning Il og IV). Figur 18 viser et
eksempel pa fordelingseffektene av de ulike innretningene for to «eksempelomsettere», en
hvor anleggsdiesel utgjer en betydelig andel av det totale drivstoffsalget (omsetter A), og
en hvor anleggsdiesel utgjer en mindre del av det totale drivstoffsalget (omsetter B).

Figuren viser volumet biodrivstoff de to ulike omsetterne ma ga til innkjep av i 2022 for a
oppfylle omsetningskravene med de ulike innretningene. Her vises volumet biodrivstoff
med et krav for veitrafikk alene, med innretning | og Ill, og med innretning Il og IV. Innfaring
av et separat krav for ikke-veigdende maskiner vil pavirke omsetterne som selger mye
anleggsdiesel. Andre, som nesten ikke selger anleggsdiesel, vil ikke oppleve szrlige
endringer. Innretningene med felles krav vil imidlertid fgre til en enda sterre gkning i
volum for omsetterne som selger mye anleggsdiesel, men fagre til redusert krav for
omsettere som selger mindre anleggsdiesel.
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Figur 18 Volum biodrivstoff som to eksempelomsettere, A og B, md selge i ulike scenarier med fremtidig omsetningskrav i
2022. Ett scenario hvor kun omsetningskravet i veitrafikk trappes opp og det ikke innfares krav til ikke-veigdende, ett for
innretningene med separat krav for ikke-veigdende maskiner pa 5 % (innretning I og Ill) og ett for innretningene med
felles krav i veitrafikk og ikke-veigaende (innretning Il og IV).

Figuren over inkluderer kun eksempler som omsetter fossilt drivstoff, men ogsa rene
biodrivstoffomsettere vil omfattes av kravet. Omsetningskravene vil trolig kun veere positivt
for rene biodrivstoffomsettere, ved at det vil kunne bli starre etterspgrsel av samlet
oppfyllelse fra omsettere av fossilt drivstoff. Rene bioomsettere vil da kunne inngd avtaler
hvor de selger sin egen overoppfyllelse i samlet oppfyllelse.

Priseffekter for forbrukere

Innretning | med separat krav uten fleksibilitet, vil kun medfere en liten gkning i pris pa
anleggsdiesel nar kravet innfgres i 2022. Dersom man ligger regjeringens klimaplan til
grunn, hvor det er skissert en opptrapping av kravet fram mot 2030, vil prisene imidlertid
ga raskt oppover i takt med at kravet trappes opp. Det forventes totalt sett hayere priser
pa drivstoff i perioden mot 2030 enn for innretningene med felles krav og fleksibilitet.
Dette skyldes at det med innretning | totalt sett vil veere hayere kostnader pa grunn av mer
parallell infrastruktur og logistikk og mindre fleksibilitet mellom omsetterne.

Innretning Il med felles omsetningskrav, vil kunne innebaere at priser pa bensin og diesel i
veitrafikk kan falle pa kort sikt fordi kostnaden ved biodrivstoff fordeles pa flere kunder.
Prisen pa bensin og diesel i veitrafikken vil likevel gke etter hvert som felleskravet trappes
opp mot 2030, slik det er skissert i regjeringens klimaplan. Omsetterne som har en stor
andel drivstoff til ikke-veigaende formal far en kraftig innskjerping i kravet, og vil kunne
matte ga til innkjep av mer enn dobbelt s& mye drivstoff som med dagens krav i veitrafikk.
For omsettere som nesten ikke selger anleggsdiesel vil et felles krav redusere mengden
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biodrivstoff de ma selge totalt. Det kan bety at mens prisen pa drivstoff til veitrafikk
reduseres pa kort sikt, vil det kunne bli en relativt stor prisgkning pa anleggsdiesel pa kort
sikt.

Et felles krav vil gi maksimal fleksibilitet til omsettere, og derfor antageligvis lavere totale
kostnader frem mot 2030 sammenlignet med krav uten fleksibilitet. Dersom denne
gevinsten gis videre til forbrukere som fglge av konkurranse i markedet kan det bety lavere
priser pa drivstoff pa sikt enn i innretning | (separate krav).

Innretning lll med separate krav med fleksibilitet vil innebaere samme endring i kravet per
omsetter som i innretning |, fordi kravene beregnes per omsetter (se Figur 18). For
forbrukere av anleggsdiesel vil innretningen pa innfaringstidspunktet kun medfare en liten
gkning i drivstoffprisen, men prisene vil deretter gke raskt i takt med en eventuell
opptrapping av kravet mot 2030. | likhet med et felles krav, vil innretning Ill gi omsetterne
maksimal fleksibilitet i hvordan de oppfyller kravet, og vil sannsynligvis gi samme lave
totalkostnader frem mot 2030 sammenlignet med innretning I. Dersom denne gevinsten
gis videre til forbrukere som felge av konkurranse i markedet, kan det bety lavere priser pa
bensin og diesel pa sikt enn i innretning | (separate krav).

Innretning IV, hvor kravet for ikke-veigdende maskiner er angitt som er delkrav, treffer
omsetterne pa samme mate som innretning Il med hensyn til det totale volumet
biodrivstoff som kreves for & oppfylle kravet. | motsetning til i innretning Il vil omsetterne
ha mindre fleksibilitet fordi det settes en nedre grense for minimumsandelen av
biodrivstoffet som ma ga til ikke-veigdende maskiner. For forbrukere av anleggsdiesel vil
innretningen pa innferingstidspunktet kun medfere en liten gkning i drivstoffprisen, men
prisene vil deretter gke raskt i takt med at bade kravet i veitrafikk og ikke-veigdende
maskiner gker fremover mot 2030, gitt opptrappingen som er skissert i klimaplanen.
Dersom akterene tilpasser seg ved a etablere rene anleggsdieselomsettere, blir
prisvirkningene for anleggsdiesel mer usikker. Omsettere i veitrafikk vil i sa tilfelle matte
konkurrere med omsettere av anleggsdiesel som ikke er palagt et omsetningskrav, og
dermed far en prisfordel i markedet.

Oppsummering

Tabell 39 viser Miljadirektorats vurdering av de ulike innretningene basert pa
vurderingskriteriene. Kriteriene er vist i rangert rekkefalge, hvor vi har vektlagt
kostnadseffektivitet h@yest og styring av utslippsreduksjoner mellom sektorer lavest.
Vurderingen er delt inn i tre kategorier, lav, middels, og hay. Kriterier hvor vurderingen kun
er farget i gratt er kriterier hvor vi vurderer at innretningene stiller seg likt.
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Tabell 39 Oppsummering av vurdering av ulike innretninger for omsetningskravet. Merk at kategoriene hay, middels og
lav indikerer forskjeller mellom de ulike innretningene, og ikke er uttrykk for absolutte starrelser.

Innretning I: Innretning lll:
Vurderingskriterier i separate Innretning ll: | separate krav

Innretning IV:

rangert rekkefolge krav uten felles krav med delkra'v
s s anleggsdiesel
fleksibilitet fleksibilitet

1. Kostnadseffektivitet Lav Hay Hoy Middels

2. Fordelingsvirkninger Middels Hay Middels Hay
3. Adm. kostnader Middels Middels Middels
4. Styring av
utslippsreduksjoner Hay Lav Middels
mellom sektorer
Styringseffektivitet

Lav

Dynamisk effektivitet

Global utslippseffekt

Innretning lll vurderes som mest hensiktsmessig

Basert pa giennomgangen over vurderer vi at det mest hensiktsmessige alternativet er
innretning Il - separate krav med fleksibilitet. Dette alternativet vil bade sikre fleksibilitet
for omsettere ved at eksisterende infrastruktur kan brukes mest mulig kostnadseffektivt
samtidig som gkningen av volumet biodrivstoff fordeles mer likt mellom omsetterne enn
med et felles krav. Ved a sikre at mindre omsettere far best mulig tid til a tilpasse seg vil det
bli mindre krevende for dem a etterkomme kravet. Selv om innretningen er noe mer
komplisert, vurderer vi likevel at en innretning som i mindre grad gir markedsmakt til store
aktegrer med tilhgrende samfunnsgkonomisk effektivitetstap vil veie opp for dette.

Drivstoffmarkedet er preget av at noen fa store akterer kontrollerer mesteparten av
markedet, og Konkurransetilsynet har i flere tilfeller vurdert at konkurranse mellom
akterer er noe begrenset.#! Konkurransetilsynet har ogsa tidligere kommentert i
heringsuttalelse at omsetningskrav favoriserer de stgrste aktgrene.*> Mindre akterer kan
vaere disiplinerende for de store omsetterne, og det kan veaere fornuftig a sikre at disse far
en mer gradvis opptrapping av kravet for ikke a gi disse aktarene en uheldig
konkurranseulempe.

Med innretning Ill kan omsetningskravet for ikke-veigdende maskiner trappes gradvis opp.
Det kan da pa et senere tidspunkt, nar kravet naermer seg nivaet i veitrafikken, vaere
fornuftig a sld sammen kravene til et felles krav. Et felles krav vil vaere noe enklere &

41 Drivstoffmarkedet i Norge - Margingkning og ny pristopp - Konkurransetilsynet, Tilsynet griper inn i
drivstoffmarkedet - Konkurransetilsynet, Etterforsker drivstoffmarkedet - Konkurransetilsynet
42 Hgringsuttalelse - endring i produktforskriften - biodrivstoff - Konkurransetilsynet
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administrere og kommunisere, og dersom det gjgres nar kravene er pa omtrent samme
niva vil et felles omsetningskrav ikke ha de samme negative fordelingsvirkningene.

| var vurdering av innretninger har vi ikke vektlagt muligheten til 4 styre
utslippsreduksjoner per sektor hgyt. Biodrivstoffet vil redusere de nasjonale utslippene
uavhengig av om det brukes i veitrafikk eller ikke-veigdende maskiner.

Hvis det likevel er anskelig med mer kontroll pa hvorvidt biodrivstoffet brukes i veitrafikk
eller ikke-veigdende maskiner, er var vurdering at innretning | (separate krav) vil veere mer
hensiktsmessig enn innretning IV (delkrav). Vi mener at et delkrav kan ha uheldig virkninger
ved at det stimuler til etablering av omsettere som kun omsetter anleggsdiesel og dermed
ikke vil vaere omfattet av et omsetningskrav.

Implikasjoner for nasjonalt utslippsregnskap

Vurderingene av ulike innretninger er gjort basert pa hva som vil gi mest mulig
hensiktsmessig utforming av omsetningskravet. De ulike utformingene kan imidlertid gi
ulike utslag for andre aspekter, som bokfering av biodrivstoff i utslippsregnskapet.

Med innretning Ill vil man ikke kunne garantere at fysisk fordeling av biodrivstoff mellom
veitrafikk og ikke-veigdende maskiner er lik det som rapporteres i omsetningskravet, sa
lenge det ikke stilles krav om separate massebalansesystemer som vil redusere
fleksibiliteten. Prinsippene for nasjonalt utslippsregnskap er imidlertid at det er de fysiske
utslippene som skal inkluderes. For biodrivstoff betyr det at det nasjonale
utslippsregnskapet ideelt sett skulle hatt informasjon om fysiske mengder fordelt pa ulike
naeringer og kilder. Bruk av data fra et massebalansesystem vil innebaere en ekstra
usikkerhet eller feilkilde i naerings- eller kildeinndelingen i det nasjonale
utslippsregnskapet.

Effekt av avgiftsregelverket

Hvordan omsetterne innretter seg med fleksibilitet mellom omsetningskravene vil avhenge
av avgiftsregelverket. Omsetterne gnsker hgyest mulig avkastning pa drivstoffet de selger,
og biodrivstoffet vil derfor selges der det har lavest avgifter, eller eventuelt avgiftsfritak.
Med dagens innretning vil biodrivstoff ha ekstra avgiftsfritak nar det selges til ikke-
veigaende maskiner (pa grunn av fritak for grunnavgift), og det vil vaere mer lannsomt for
omsetterne at biodrivstoff selges til ikke-veigdende maskiner enn til veitrafikk. Innretninger
med fleksibilitet vil derfor trolig fare til at omsetterne vil oppfylle en sa stor andel av
omsetningskravet som mulig med biodrivstoff i anleggsdiesel. En eventuell innfaring av
grunnavgift pa biodiesel vil derfor ha stor betydning for effekten av en innretning med
felles krav eller fleksibilitet mellom kravene.
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Statsstotteregelverket begrenser muligheten for 8 kombinere omsetningskrav for
biodrivstoff med avgiftsfritak. Derfor vil innfaring av omsetningskrav i anleggsdiesel kunne
bety at grunnavgiften ma utvides til ogsa & omfatte biodiesel fra samme tidspunkt. Vi har
derfor ikke tatt hensyn til mulige effekter av forskjellige avgifter i veitrafikk og anleggsdiesel
i vurderingene.
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