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Forord

Transportsektorn star infor en stor och nddvéndig omstéllning dér inte minst elektrifie-
ringen ger nya mojligheter att minska sektorns utslapp. Energimyndighetens langsiktiga
scenarier visar dock att det tar tid innan elektrifieringen fér ett tillrickligt stort genom-
slag 1 fordonsflottan och att anvéndningen av biodrivmedel vintas 6ka mycket kraftigt
genom reduktionsplikten fram till 2030.

Ar 2020 var endast 12 procent av de biodrivmedel som anviindes i Sverige baserade pa
svenska ravaror, trots Sveriges goda biomassatillgdngar jaimfort med ménga andra lénder.
Ska Sverige vara ledande i omstéllningen till fossilfrihet behover vi visa konkreta végar
fram som ocksé kan inspirera andra lander att folja efter. Vi behover da utveckla tekniker
som gor det mojligt att mer effektivt nyttja héllbara ravaror frén jord- och skogsbruket
som finns tillgéngliga i Sverige for att undvika att vara nettoimportor av biorévaror. Att
i hogre grad anvénda restprodukter fran vért eget skogs- och jordbruk handlar d&ven om
forsorjningstrygghet och ett bidrag till att stidrka dessa naringar och ge forutséttningar for
jobb och regional utveckling.

Teknikutveckling kommer inte att komma till stdnd bara genom styrmedel som generellt
okar efterfrdgan pd biodrivmedel. Darfor behover Industriklivet stérkas sa att investe-
ringar i nya biodrivmedelstekniker kan ske och biodrivmedel fran ravaror som inte kan
omvandlas till drivmedel med dagens tekniker behdver frimjas genom en riktad kvot
i reduktionsplikten.

Forslagen i denna rapport tror vi kan bidra till att underldtta samhallets nodvéndiga
klimatomstéllning. Rapporten understryker myndighetens tidigare slutsatser om att trans-
portsektorns omstéllning maste std pé fler ben: forutom insatser for att 6ka produktion
och anvéndning av hallbara fornybara drivmedel krivs dven insatser for elektrifiering,
effektivisering och minskat trafikarbete for att minska den méngd fossila drivmedel som
behover ersittas med biodrivmedel.

Denna rapport hade inte varit mojlig utan alla de foretag som sa generdst delat med sig
av sina produktionsplaner och sin syn pé forutsittningarna for att utveckla nya biodriv-
medelstekniker. Vi har ocksé fétt virdefulla bidrag fran forskare, andra myndigheter och
utredningar. Ett stort tack till alla som bidragit!

Robert Andrén

Generaldirektor
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Sammanfattning

De svenska styrmedlen for att frimja biodrivmedel har hittills frdmst riktats mot anvén-
darsidan. Framfor allt reduktionsplikten véntas driva fram en kraftigt 6kad biodrivmedels-
anvéndning, i storleksordningen 50 TWh, till 2030.

De befintliga, i huvudsak fossilbaserade raffinaderierna planerar att méta reduktionsplikten
genom att i motsvarande grad 6ka sin formaga att producera biodrivmedel. Dessa biodriv-
medel véntas framfor allt utgoras av konventionell HVO fran t.ex. animaliska fetter och
anvénda frityroljor, i huvudsak importerade.

Det finns emellertid ocksa svenska ravaror som i hogre grad skulle kunna utnyttjas.
Uttaget av biomassa i Sverige bedoms kunna 6ka med runt 50 TWh till 2030 inom hall-
bara ramar, vilket motsvarar runt 30 TWh om allt skulle omvandlas till biodrivmedel.
Denna biomassa bestar dock i huvudsak av restprodukter fran jord- och skogsbruk
som grenar och toppar, bark, sdgspan, lignin och halm, vilka i motsats till konventio-
nella révaror for biodrivmedelsproduktion bygger pa lignocellulosa snarare &n socker,
stirkelse, oljor och fetter. For att omvandla dessa ravaror till biodrivmedel krévs nya
tekniker som dnnu inte anvinds kommersiellt.

Att utveckla nya tekniker innebér risker och merkostnader for den som investerar i dem.
Den nytta av de nya teknikerna som tillfaller den som investerar dr ofta mindre &n nyttan
for samhéllet som helhet, sd déarfor blir investeringarna i nya tekniker ofta lidgre dn vad
som vore samhéllsekonomiskt optimalt. Dessutom ér flera av de konventionella biodriv-
medlen forknippade med risker for negativ miljopaverkan som inte fullt ut hanteras med
dagens styrmedel, vilket dven detta forsvagar biodrivmedelsproducenternas incitament
att utveckla nya tekniker som gor det mojligt att vélja mer hallbara révaror.

For att samhéllsekonomiskt effektiva investeringar i nya biodrivmedelstekniker ska
komma till stand krivs sannolikt ndgon typ av styrmedel som minskar investeringens
risker och merkostnader. Med sddana styrmedel beddmer vi att en svensk produktion
om cirka 10 TWh biodrivmedel fran inhemska révaror som skogsbaserade restprodukter
skulle kunna finnas pa plats till 2030.

Vi foreslar en kombination av investeringsstdd, i form av Industriklivet, och en riktad
kvot i reduktionsplikten for ravaror som framst bestar av lignocellulosa och dérmed inte
kan omvandlas till biodrivimedel med etablerade tekniker. Kvoten foreslas gilla lika for
bensin och diesel och 6ka frén 0,7 procent 2024 till 15,9 procent 2030. Daremot foreslas
i dagslédget ingen riktad kvot for flygbransle da brinslestandarderna for flyget begrénsar
vilka rdvaror som kan anvéndas. Avsikten &r att de nya teknikerna med tiden ska kunna
klara sig p& egna meriter och kvoten darmed avskaffas, men tajmingen behover ta hdnsyn
till att de aktuella investeringarna kriaver langa avskrivningstider och att det ddrmed
behover finnas en langsiktighet i kvoten.

Forslaget innebar att Industriklivet behdver forstarkas med knappt 1,2 miljarder kronor
arligen under perioden 2023-2026. Det dr mojligt att flera aktorer vars tekniker i dags-
laget inte dr kénda eller har 14g mognadsgrad tillkommer dven efter 2026.




Aven om forslagen paverkar olika foretag pa olika sitt bedomer vi att de sammantaget
gynnar svenska foretags konkurrenskraft. Med nya tekniker kan verksamheter vars rest-
produkter hittills haft ett 14gt varde plotsligt fa nya affarsmojligheter, samtidigt som
drivmedelsproducenter kan minska sitt importberoende och ddrmed sin exponering mot
varldsmarknadspriser for alltmer eftertraktade ravaror vars priser riskerar att stiga. Ett
minskat importberoende kan dessutom vara positivt for forsorjningstryggheten.

For miljon kan forslagen innebéra ett minskat tryck pa i huvudsak importerade ravaror
som direkt eller indirekt kan bidra till negativa markanvandningseffekter, medan de réva-
ror som skulle anvindas i stéllet framst véntas bestéd av restprodukter frén skogsindustri
och skogsbruk, dér de aktuella uttagsnivierna beddms rymmas inom héallbara ramar.




1 Inledning

1.1 Uppdraget
Regeringen har gett Energimyndigheten i uppdrag att

— analysera behovet av ytterligare styrmedel for att frimja biodrivmedels-
anldggningar med teknik som befinner sig bortom demonstrationsniva dir
kostnaden for den forsta fullskaliga produktionsanlédggningen &r for hog
for att drivmedlet ska vara konkurrenskraftigt,

— analysera hur eventuella sddana styrmedel skulle kunna utformas med
hinsyn till marknadens funktion och réttsliga forutséttningar,

— ta fram en prognos for hur produktionskapaciteten av héllbara biodriv-
medel i Sverige véntas 6ka givet de existerande och aviserade styrmedel
som finns, och

— ta fram en prognos for hur snabbt produktionskapaciteten av hallbara
biodrivmedel i Sverige kan 6ka om ytterligare styrmedel infors.

I skélen enligt uppdragsbeskrivningen framhalls att en 6kad svensk produktion skulle
kunna 6ka forsorjningstryggheten for drivmedel, minska den svenska drivmedelsmark-
nadens sarbarhet mot omvirldshédndelser, skapa jobb och bidra till regional utveckling.
Den skulle ocksé 6ka den totala tillgdngen pé hallbara fornybara drivmedel pa den euro-
peiska marknaden vilket ocksa fraimjar klimatomstéllningen i1 andra medlemslander.
Genom att utveckla nya tekniker kan ravarubasen breddas genom att exempelvis rest-
produkter fran jord- och skogsbruk kan anvindas i storre utstrackning.

Vissa av de motiv som lyfts fram 1 uppdragsbeskrivningen — foretrddesvis jobbskapande
—kan i viss mén tillgodoses enbart genom att befintliga raffinaderier 6kar sin produktion
av biodrivmedel med hjilp av importerad ravara. Flera av motiven — sdsom minskad sar-
barhet mot omvérldshéndelser, regional utveckling och inte minst en 6kad total tillgang
pé hallbara fornybara drivmedel pa den europeiska marknaden — forutsitter emellertid att
produktionen dven i hogre grad baseras pd inhemsk ravara. For detta synsétt talar dven
skrivningen om att bredda ravarubasen genom att exempelvis restprodukter fran jord- och
skogsbruk kan anvindas i storre utstrackning. Vi har darfor tolkat fragestillningen som
att den inte bara handlar om fGrutsittningarna for att i Sverige producera biodrivmedel
utan snarare om att i Sverige producera biodrivmedel med inhemska rdvaror.




1.2 Metod

Utredningen har genomforts med en kombination av litteraturstudier, kontakter med
bransch- och andra aktorer samt egna analyser. Information har samlats in genom enkiter
och vid behov fordjupade intervjuer med foretriadare for de foretag' i produktionskedjan
for nya biodrivmedelstekniker? som befinner sig pa demonstrationsniva eller bortom
och som vi bedomer vara aktuella i tidsperspektivet 2030. Foretrddarna har fatt svara pa
fragor om séval deras syn pa behov och eventuell utformning av ytterligare styrmedel
som om hur deras produktionskapacitet kan ténkas utvecklas med respektive utan ytter-
ligare styrmedel. For att inte bara fraga aktorer som skulle gynnas ekonomiskt av ytter-
ligare styrmedel har vi ocksa genomfort en serie rundabordssamtal med forskare.
Forskarna har bakgrund inom sévél teknik/naturvetenskap som nationalekonomi och
innovationsstudier och valdes ut for att kunna ge en bred belysning av fragestillningar
relaterade till sdvil ravaror, marknad och milj6 som teknik och styrmedel, bade vad
géller behovet av styrmedel och utformning av eventuella sddana. Foretag och forskare
som bidragit listas i bilaga 1.

Utover dessa kontakter har vi vidare genomfort en 6ppen hearing dér ovan nimnda
aktorer bjudits in tillsammans med bl.a. foretrddare for skogsigare, lantbrukare och andra
rdvarudgare, fordonstillverkare och transportféretag, miljdorganisationer och ytterligare
myndigheter med verksamhet inom jord, skog och néringsliv. Vid denna hearing presen-
terades utredningens preliminéra slutsatser om behovet av styrmedel och vilka sadana
som forefoll mest framkomliga.

Vad giller den mer teoretiskt inriktade analysen sa har den vad géller behovet av ytter-
ligare styrmedel huvudsakligen utgatt fran en nationalekonomisk analys av marknads-
misslyckanden som kan hindra potentiellt samhéllsekonomiskt 16nsamma investeringar
i nya biodrivmedelstekniker. P4 ett 6versiktligt plan har d&ven andra motiv for 6kad
inhemsk biodrivmedelsproduktion som lyfts fram i uppdragsbeskrivningen berorts,
liksom nagra motiv som brukar anforas mot styrmedel som syftar till att frimja speci-
fika tekniker.

Vad giller fragan om utformning av eventuella styrmedel har forslag péa styrmedel fran
utredningar, rapporter och inspel frén aktorer bedomts béde utifrn hur vél de svarar mot
de marknadsmisslyckanden och hinder som identifierats i frigan om behov av styrme-
del, dels utifran de réttsliga forutséttningarna. Tankbara styrmedel har pa 6vergripande

! Enkdten har skickat ut till sdvil branschorganisationer som enskilda foretag inom dels kretsen reduk-
tionspliktiga (nuvarande for bensin och diesel och blivande for flygbrinsle), dels (potentiella) produ-
center och teknikleverantorer (ddr begreppet teknikleverantor avser ett foretag som inte har egna
produktionsanldggningar utan som bidrar med kunskap om tekniken for att producera biodrivmedel
eller mellanprodukter i en producents anlédggning). Fran kretsen reduktionspliktiga inkom dock inga
svar, utover fran de foretag som &r bade reduktionspliktiga och producenter. Producenter/teknikleveran-
torer besvarade fragor dels om sina produktionsplaner, dels mer generellt om vad de ser som de frimsta
hindren for att investera i nya biodrivmedelstekniker, hur de ser pa sina mdjligheter att konkurrera med
konventionella biodrivmedel, hur de beddmer ravarutillgangen osv.

2 T utredningen anvénds begreppen nya biodrivmedelstekniker eller kortare uttryckt nya biodrivmedel
eller nya tekniker for biodrivmedel som inte produceras i kommersiell skala idag. Denna avgransning
skiljer sig fran begreppet avancerade biodrivmedel som definieras i fornybartdirektivet (se 2.2.2) utifran
vissa sdrskilt fortecknade ravaror som i allménhet inte bedoms konkurrera med livsmedel- och foder-
grodor, dér vissa redan idag anvénds i kommersiell biodrivmedelsproduktion (foretrddesvis tallolja till
HVO och rotbara avfall till biogas). De biodrivmedel som inte baseras pa nya tekniker bendmns i utred-
ningen som konventionella biodrivmedel.




niva stdmts av med dels de myndigheter som pekats ut i uppdraget, dels med de bransch-
aktorer som deltagit i ovan ndmnda enkéter och intervjuer innan de presenterades for en
bredare krets pd ovan nimnda hearing.

Fragan om hur produktionskapaciteten kan tinkas utvecklas med respektive utan ytter-
ligare styrmedel har huvudsakligen behandlas som ett delmoment i frdgan om behovet
av ytterligare styrmedel. Tanken ar hér att beslutsfattarna genom reduktionsplikten
driver fram en kraftigt 6kad efterfragan pa biodrivmedel men att samma beslutsfattare,
av de skl som framkommer i uppdragsbeskrivningen, ser det som onskvirt att denna
efterfrdgan i hogre grad kan mdtas av inhemsk produktion — och inhemska rdvaror. Om
sé inte blir fallet utan ytterligare styrmedel skulle detta i sig kunna ses som ett motiv
for sadana styrmedel.

Inledningsvis har vi genom intervjuer med befintliga (huvudsakligen fossila) drivmedels-
raffinaderier undersokt deras planer for att bygga ut produktionen av biodrivmedel,
inklusive deras tankar om ravarufdrsorjning till denna produktion. Aven om inte all
biodrivmedelsproduktion passerar ett raffinaderi dr det énda en sa stor andel som gor det
att detta ger en god bild av den totala produktionskapaciteten for biodrivmedel i Sverige.
For att ddremot bedoma produktionskapaciteten for biodrivmedel med inhemska ravaror
har vi genom ovan beskrivna enkéter och intervjuer med presumtiva producenter samlat
in information om hur snabbt och hur mycket de skulle kunna bygga ut sin produktion
under gynnsamma forhallanden, fran vilken en potential for perioden fram till 2030
berdknats. Dessa biodrivmedelsméngder, omriknat till den ravara som skulle kriavas, har
sedan jimforts med vad den vetenskapliga litteraturen sdger om mojligheten att inom
héllbara ramar oka uttaget av biomassa i Sverige.?

Att sedan sérskilja hur utvecklingen utan ytterligare styrmedel skulle skilja sig fran
ovan beskrivna scenario (som alltsé forutsétter ytterligare styrmedel) dr inte helt enkelt.
Foretagens investeringsbeslut paverkas inte bara av styrmedel som specifikt riktas
mot just biodrivmedelsproduktion utan ocksa av mél och styrmedel — i Sverige, EU
och globalt — som mer generellt paverkar efterfradgan pa biodrivmedel och bioravaror.
Det har dirfor inte varit meningsfullt att gora en fullodig prognos for hur produktions-
kapaciteten skulle utvecklas utan ytterligare styrmedel utan vi for i stéllet ett kvalitativt
resonemang om hur utvecklingen skulle kunna gestalta sig.

1.3 Lasanvisning

Rapporten inleds i kapitel 2 med en genomgang av de befintliga styrmedel som mest
direkt paverkar forutsittningarna for att producera biodrivmedel med nya tekniker.

I kapitel 3 kombineras frdgan om hur produktionskapaciteten for biodrivmedel kan véntas
utvecklas med respektive utan ytterligare styrmedel med en mer nationalekonomiskt
inriktad analys om i vilken mén ytterligare styrmedel dr motiverade. Kapitel 4 gar igenom
ett antal tinkbara styrmedelsalternativ, inte minst ur ett réttsligt perspektiv, och landar

1 de forslag Energimyndigheten foresprakar. I kapitel 5 beskrivs slutligen konsekvenser
av forslagen.

* Vi har hér inte undersokt potentialen for att 6ka den inhemska odlingen av t.ex. raps eller andra
grodor som inte kriver nya tekniker for att omvandlas till biodrivmedel och som inte inkluderas i ovan
beskrivna potential for okat hallbart biomassauttag.




2 Dagens styrmedel for
biodrivmedel

Kapitlet i korthet

Med undantag av produktionsstdd till biogas har biodrivmedel hittills
huvudsakligen stimulerats genom styrmedel riktade mot anvandning och
distribution, snarare an mot produktionen. Férutom styrmedel riktade mot
fordon och tankinfrastruktur, som inte beskrivs har, géller det reduktionsplikten
for laginblandade och skattebefrielsen for rena/hoginblandade biodrivmedel.
Det senaste aret har dock ett antal styrmedel som riktar sig mot investeringar
i produktionen av nya typer av biodrivmedel sett dagens ljus: Industriklivet
har breddats s& att aven nya biodrivmedelstekniker kan fa stéd, gréna
industriinvesteringar som t.ex. i biodrivmedel kan numera ta del av statliga
kreditgarantier och EU har infort en innovationsfond som bl.a. kan stédja
innovativa biodrivmedel.

Forutsattningarna for biodrivmedelsproduktion paverkas i hog grad av
styrmedel och andra initiativ pa EU-niva. Sarskilt fornybartdirektivet har
stor paverkan, genom den efterfrdgan som drivs fram av méal om férnybara
drivmedel, de regler for hur biodrivmedel fran olika ravaror far raknas och
de héllbarhetskriterier som biodrivmedlen ska uppfylla. Genom det s.k. "Fit
for 55”-paketet genomférs nu en stor 6versyn av olika EU-rattsakter for att
uppdatera dem till det nya klimatmalet om 55 procents utslappsminskning
till 2030, nagot som ocksa det kan fa stor paverkan framover.

2.1 | Sverige har biodrivmedel hittills framst framjats genom
styrmedel pa anvéandarsidan

2.1.1  Reduktionsplikt tvingar in biodrivmedel i bensin, diesel
och flygbrénsle

Reduktionsplikten* aldgger alla leverantorer av bensin och diesel att blanda in biodriv-
medel sé att vixthusgasutsldppen per liter minskar med en viss procentsats, jAmfort
med om drivmedlet hade varit helt fossilt. Eftersom utsldppen beréknas ur ett livscykel-
perspektiv, utifrdn den metodik som slés fast i fornybartdirektivet, gynnas biodrivmedel
med hog klimatprestanda, d.v.s. laga vixthusgasutslépp over livscykeln.

Bensin och diesel har separata kvoter med olika reduktionsnivaer men det finns vissa
mojligheter att “flytta” utslappsminskningar mellan kvoterna. For diesel finns inga
begriansningar for mojligheten att tillgodoridkna sig utsldppsminskningar fran inbland-
ning i bensin. For bensin géller ddremot att utslappsminskningar fran inblandning

1 diesel bara kan tillgodordknas om minst 6 procent av plikten redan uppfyllts genom
inblandning i bensin.

4 Lag (2017:1201) om reduktion av véxthusgasutslépp fran vissa fossila drivmedel.




Sedan 1 augusti 2021 &r reduktionsnivaerna 6 procent for bensin och 26 procent for
diesel. Nivaerna okar sedan successivt till 2030 da de &r 28 procent for bensin och 66 pro-
cent for diesel. Nivaerna kan dock komma att &ndras i kommande kontrollstationer som
ska genomforas vart tredje ar.

Sedan 1 juli 2021 omfattas dven leverantorer av flygfotogen av reduktionsplikt. Reduk-
tionsnivan &r inledningsvis 0,8 procent 2021 for att successivt dka till 27 procent 2030.

Fran 2022 ska reduktionsplikten inte f uppfyllas med biodrivmedel fran rdvaror med
hog risk for indirekt dndring av markanvéndning enligt kriterierna i kommissionens
delegerade forordning (se 2.2.2), d.v.s. 1 dagsldget palmolja och palmoljeprodukter.

2.1.2  Rena och héginblandade biodrivmedel &r befriade fran energi-
och koldioxidskatt

Rena och hoginblandade biodrivmedel &r befriade fran bade energiskatt och koldioxid-
skatt.’ Biodrivmedel som omfattas av reduktionsplikten beldggs ddremot med samma
skatt per liter som det fossila drivmedel det &r inblandat i. Sverige har statsstodsgodkén-
nande for nuvarande skatteldttnader for flytande biodrivmedel till och med utgangen av
2022 och for gasformiga biodrivmedel (ej grodobaserade) till och med utgangen av 2030.

2.1.3 Gdbdselgasstédet ger stéd till biogas som rétas fran stallgédsel

Biogasanldggningar som rétar godsel kan f& upp till 40 6re per producerad kWh i form
av ett sdrskilt godselgasstod.® Stodet kallas dven metanreduceringsstod eller metangas-
reduceringsersittning eftersom det syftar till att kompensera for den miljé- och klimat-
nytta som uppstér dd metan fran godseln tas tillvara som biogas i stillet for att 1acka
och skapa miljoproblem.

2.1.4 Biodrivmedelsanldggningar kan stédjas genom Klimatklivet

Klimatklivet ger stod till manga typer av klimatinvesteringar, utom for verksamheter
som ingér i EU ETS.” Vad géller biodrivmedel har stéd framfor allt gétt till konventio-
nell biogasproduktion, men std har ocksa beviljats for tva produktionsanlédggningar for
biobaserad pyrolysolja respektive ligninolja.

2.1.5 FoU-stéd kan stétta nya biodrivmedel till och med
demonstrationsstadiet

Statligt stod till forskning och utveckling (FoU) pa biodrivmedelsomradet kanaliseras

huvudsakligen genom Energimyndigheten. Myndighetens allminna energiforsknings-
anslag kan endast stddja nya tekniker till och med demonstrationsfasen, men déremot

kan myndigheten genom Industriklivet och riktade regeringsuppdrag dven stddja teknik-
utveckling i kommersiell skala.

5 Lag (1994:1776) om skatt pa energi.
¢ Forordning (2014:1528) om statligt stod till produktion av biogas.
7 Forordning (2015:517) om stod till lokala klimatinvesteringar.




2.1.6 Industriklivet har utvidgats till att omfatta biodrivmedel

I syfte att finansiera tekniksprdng och understddja industrins ambitioner att stdlla om
mdjliggdr Industriklivet stdd till savil forskning, férstudier och demonstration som
fullskaliga investeringar.® Sedan 2021 omfattas inte bara processrelaterade utslapp
och negativa utslapp utan ocksé “strategiskt viktiga insatser inom industrin som bidrar
till klimatomstéllningen i dvriga samhaéllet”, vari dven utveckling av nya tekniker for
biodrivmedelsproduktion kan inga. Breddningen av Industriklivet {6ljs for 2021 och 2022
av ett 0kat anslag om 150 respektive 100 miljoner kronor, men for 2023 aviseras en éter-
géng till tidigare anslagsnivé i berdrd del (d.v.s. 600 miljoner; Industriklivet som helhet

omfattar 2023 dven 200 miljoner som é&r vikta for bio-CCS).

2.1.7  Statliga kreditgarantier till gréna industriinvesteringar

2021 infordes statliga kreditgarantier som kan utférdas for storre grona industriinveste-
ringar utifran teknikneutrala kriterier.’ Investeringen i fraga maste visentligt bidra till
minst ett av mélen i miljomalssystemet eller det klimatpolitiska ramverket och far inte

visentligt motverka négot annat av dessa mal.

Garantiataganden far som hogst uppga till 10 miljarder 2021, 15 miljarder 2020 och

25 miljarder 2023. Garantierna innebdr att staten, upp till ett visst belopp, bar delar av
risken for ldnet. For detta betalar 14ntagaren en avgift som ska motsvara statens forvéin-
tade kostnad, d.v.s. avspegla risken for kreditforluster och de administrativa kostnaderna.

2.2 EU paverkar hur mycket och vilken typ av biodrivmedel
som efterfragas

2.2.1 EU:s innovationsfond stéttar klimatinnovationer i verksamheter
inom EU ETS

I juli 2020 6ppnade den forsta utlysningen inom EU:s innovationsfond, som riktar sig
till verksamheter inom EU ETS. Fonden fokuserar pa innovativ fornybar energi, energi-
lagring, koldioxidinfingning och anvéndning (CCU) eller lagring (CCS) samt innova-
tiva utsldppssnala tekniker och processer i energiintensiva industrier, inklusive produkter
som ersétter koldioxidintensiva produkter. Projekten viljs ut utifran klimatnytta, innova-
tionsgrad, projektmognad, skalbarhet och kostnadseffektivitet. Som mest kan fonden
ersétta 60 procent av tillkommande innovationsrelaterade kapital- och driftskostnader.
Om ett projekt soker stod fran savil Innovationsfonden som fran nationella stod sa far
det sammanlagda stodet inte Gverstiga 60 procent av de tillkommande kostnaderna. For
CCS far dock stodet uppga till 100 procent.

Fonden finansieras av intékter fran auktioneringen av utsldppsratter, sa den totala bud-
geten beror pa utsléppspriset. For perioden 2020-2030 forvéntas det totala stodet bli i
storleksordningen 10 miljarder euro och foér 2020 hade utlysningen for storre projekt!®

8 Forordning (2017:1319) om statligt stod till dtgérder som bidrar till industrins klimatomstéllning.
° Forordning (2021:524) om statliga kreditgarantier for grona investeringar.

10 Fonden har tva separata utlysningar varje ar for projekt dver respektive under 7,5 miljoner euro. For
biodrivmedelsanldggningar i kommersiell skala dr det i forsta hand utlysningen for storre projekt som
ar av intresse.

10



en budget om 1 miljard euro. Det totalt sokta beloppet fran de 311 inkomna ansdkning-
arna uppgick till totalt 21,7 miljarder euro, d.v.s. mer dn 20 génger hogre 4n de tillgdng-
liga medlen."

2.2.2  EU:s férnybartdirektiv sétter hallbarhetskrav och begrdnsar
anvandningen av grédobaserade biodrivmedel

For att ett biodrivmedel ska kunna tillgodordknas i reduktionsplikten alternativt &tnjuta
skattebefrielse maste det uppfylla de hallbarhetskriterier som stills upp i EU:s féornybart-
direktiv'? och som genomforts i svensk rétt genom lagen (2010:598) om héllbarhets-
kriterier for biodrivmedel och biobrénslen (hallbarhetslagen). Kriterierna omfattar hela
produktionskedjan, dock inte s.k. indirekt &ndrad markanvindning (indirect land use
change, ILUC; mer om detta nedan), och stéller bland annat krav pa vixthusgasminskning
jamfort med fossila motsvarigheter enligt den metodik som faststills i direktivet. Kraven
ar som ldgst 50 procents minskning och 6kar for nyare anliggningar; for anldggningar
som tagits i drift frdn 2021 &r kravet 65 procent. Vidare fir rdvarorna inte komma fran
vissa typer av marker med hog biologisk mangfald eller hoga kollager. For jordbruks-
grodor géller detta enkelt uttryckt naturskyddade omraden, mark som varit skog tmins-
tone fram till 2008, grasmarker med hog biologisk méngfald, torvmarker och vitmarker.
Inte heller for skogsravaror accepteras ravaror fran naturskyddade omrdden, men annars
finns det inga forbud mot ravaror fran vissa naturtyper utan kraven handlar snarare om att
ravaran ska komma fran omraden dér det finns lagstiftning eller andra forvaltningssystem
som sékerstéller att avverkningarna gar lagenligt och hinsynsfullt till samt att skogens
kollager bibehalls pé lang sikt.

Fornybartdirektivet sétter ocksé upp krav for andelen fornybar energi i transportsektorn'?.
Till 2030 ska minst 14 procent av energianviandningen i transportsektorn i respektive med-
lemsstat komma fran fornybara energikéllor, varav minst 3,5 procentenheter ska vara avan-
cerade biodrivmedel som producerats av ravaror som listas i bilaga IX del A till direktivet,
d.v.s. olika typer av avfall och restprodukter och andra rdvaror som inte direkt konkurrerar
med livsmedel.'* Medlemsstaterna kan tillata att biodrivmedel frén dessa ravaror, liksom
ravaror fran bilaga IX del B', rdknas dubbelt for méluppfyllelsen. I maluppfyllelsen ska
dven fornybara drivmedel av icke-biologiskt ursprung'¢ rdknas med och medlemsstaterna
kan darutover vilja att ocksa rikna med dtervunna kolbaserade brénslen'”. I maluppfyllel-
sen riknas biodrivmedel fran rdvaror som listas i bilaga IX del B endast till den del de inte
overstiger 1,7 procent av energianvindningen i transportsektorn.

! Europeiska kommissionen, First Innovation Fund call for large-scale projects: 311 applications

for the EUR 1 billion EU funding for clean tech projects, https://ec.europa.eu/clima/news/first-
innovation-fund-call-large-scale-projects-311-applications-eur-1-billion-eu-funding-clean_en

(hémtad 2021-06-01).

12 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om frimjande av
anvédndningen av energi fran fornybara energikéllor.

13 Andelen berdknas utifrén méngden fornybar energi, inklusive el, i kela transportsektorn i férhallande
till den totala energianvindningen i vdg- och jdrnvdgstransporter.

41 Sverige utgjorde dessa ravaror 3,5 procent redan 2019.

15 Anvénd matolja samt animaliska fetter i hog till mellanhog riskkategori enligt Europaparlamentets
och radets forordning (EG) nr 1069/2009 av den 21 oktober 2009 om hilsobestdmmelser for animaliska
biprodukter och ddrav framstéllda produkter som inte ar avsedda att anvdndas som livsmedel och om
upphédvande av forordning (EG) nr 1774/2002 (férordning om animaliska biprodukter).

16 Exempelvis vitgas framstélld med elektrolys driven av fornybar el.

17 Exempelvis drivmedel producerade fran kemiskt atervunna déck.
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https://ec.europa.eu/clima/news/first-innovation-fund-call-large-scale-projects-311-applications-eur-1-billion-eu-funding-clean_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32018L2001
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX:32018L2001

For berdkningen av méluppfyllelsen begriansas andelen grodobaserade biodrivmedel' till
en procent dver andelen 2020 i den aktuella medlemsstaten, eller som mest 7 procent av
energianvandningen i transportsektorn 2030. Statistiken for 2020 &r &nnu inte tillgéng-
lig men 2019 var andelen séddana drivmedel i Sverige 6,1 procent. Sévida inte andelen
sjunkit under 6 procent under 2020 skulle Sverige alltsé fa rakna med upp till 7 procent i
maéluppfyllelsen. I berdkningen av maluppfyllelsen far vidare andelen biodrivimedel fran
grodor med hog ILUC-risk inte 6ka jaimfort med 2019 — en gréns som ska séinkas succes-
sivt ner till noll 2030.

Indirekt dndrad markanvéndning innebér att odlingen av ravaror for biodrivmedel
tranger undan annan jordbruksproduktion som da i stillet riskerar att expandera in pa
mark med hoga kollager, sdsom skog och torvmark, vilket 6kar vixthusgasavgangen
fran dessa marker. Kriterierna for vilka grodor som omfattas har faststillts i en delege-
rad férordning'® och baseras pa i hur hég grad odlingen av olika ravaror sedan 2008
medfort expansion in pa skogs- och torvmark. I férordningen gors beddmningen att
palmolja i dagslédget dr den enda ravara dir denna expansion varit s& omfattande att den
helt eliminerar vixthusgasbesparingen fran det fossila briansle som ersitts. I den delege-
rade forordningen faststélls ocksa kriterier for nér en hogriskgrdda, alltsd palmolja, kan
certifieras som lagrisk. Dessa kriterier omfattar bl.a. grodor fran mark som fore odlingen
av grodan 1 fraga inte anvindes for odling av livsmedels- och fodergrodor, andra energi-
grodor eller betydande mangder foder for betande djur, liksom grodor fran smajordbruk
om mindre &n tvd hektar mark. Enligt fornybartdirektivet ska kommissionen senast den
1 september 2023 se dver kriterierna for hog ILUC-risk.

Trots begransningarna ovan fir medlemsstater anvéinda mer biodrivmedel fran dessa
grodor/ravaror dn vad som framgar av begridnsningarna sa linge de dndé uppnar den fore-
skrivna fornybartandelen med andra biodrivmedel. Daremot innebér EU:s statsstodsregler
att stod inte far ges till grodobaserade biodrivmedel.

2.2.3 Vilka drivmedel som tillats bestdms bl.a. av EU:s
brénslekvalitetsdirektiv

EU:s brénslekvalitetsdirektiv? faststiller tekniska specifikationer for bensin och diesel.
Direktivet dr inforlivat i svensk lagstiftning genom drivmedelslagen (2011:319). Enligt
direktivet dr det tillatet att blanda in upp till 10 volymprocent etanol i bensin och upp till
7 volymprocent FAME i diesel. Hittills har bensinen pa den svenska marknaden enbart
haft 5 procents etanolinblandning men den 1 augusti 2021, i samband med att reduktions-
plikten for bensin hojdes fran 4,2 till 6 procent, hdjdes inblandning till 10 procent i
standardbensinen.

18 Som livsmedels- och fodergrodor riknas stirkelserika grodor, sockergrodor eller oljegrodor som
produceras pa jordbruksmark som huvudgrdda, exklusive restprodukter, avfall eller material som
innehéller bade cellulosa och lignin och mellangrédor, sdsom fanggrodor och tickgrédor, forutsatt
att anvéndningen av sddana mellangrédor inte medfor krav pa ytterligare land.

1 Kommissionens delegerade forordning (EU) .../... av den 13.3.2019 om komplettering av direktiv
(EU) 2018/2001 vad géller faststéllande av bréanslerdvaror med hog risk for indirekt dndring av mark-
anvindning for vilka en betydande utvidgning av produktionsomrédet till mark med stora kollager
kan observeras och certifiering av biodrivmedel, flytande biobrénslen och biomassabrénslen med lag
risk for indirekt 4ndrad markanvéndning.

2 Europaparlamentets och radets direktiv 98/70/EG av den 13 oktober 1998 om kvaliteten pa bensin
och dieselbrinslen och om dndring av radets direktiv 93/12/EEG.
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Det finns inget tak for inblandning av syntetisk biobensin eller syntetisk biodiesel,
som HVO, men de krav som finns pé bl.a. densitet och oktantal i drivmedlen kan &dnda
begriansa mojligheterna till inblandning.

Brinslestandarderna for bensin och diesel dr uppbyggda kring specifikationer som det
fardiga drivmedlet ska klara, men ravaran och végen dit regleras inte. Brinslestandar-
derna for flygbrinsle dr ddremot annorlunda uppbyggda, ndgot som beskrivs ndrmare i
Biojetutredningen?'. Aven om det finns flera certifieringsorgan som utfirdat standarder
for biojetbrinsle sa &r det i praktiken den amerikanska standarden ASTM D7566 — Stan-
dard Specification for Aviation Turbine Fuel Containing Synthesized Hydrocarbons
som anvénds for civilt flyg. Standarden innehéller i dagsldget sju bilagor med godkénda
processvigar.”? For dessa processvagar specificeras inte bara slutprodukten utan dven
vilka révaror som tillats. Processen for att certifiera ett nytt biodrivimedel stéller stora
krav pé producenten och tar normalt flera &r.

2.2.4 EU:s gréna taxonomi ska styra investeringar i hallbar riktning

EU:s grona taxonomi® dr ett gemensamt klassificeringssystem for miljomaéssigt hall-
bara ekonomiska verksamheter som syftar till att hjilpa investerare att identifiera och
jamfora miljomassigt hallbara investeringar. For att en viss ekonomisk verksamhet ska
klassificeras som miljoméssigt hallbar s& ska den bidra vésentligt till ett eller flera av
sex faststdllda miljomal, inte orsaka betydande skada for ndgot av de 6vriga mélen,
samt uppfylla vissa minimikrav inom hallbarhet. Villkoren for “védsentligt bidrag” och
”betydande skada” for olika ekonomiska verksamheter ska specificeras ndrmare genom
sé kallade tekniska granskningskriterier som faststills av kommissionen i delegerade
akter till forordningen.

Kommissionen har hittills presenterat en sadan akt for ett av malen, begrénsning av
klimatforandringar®. Enligt akten krévs for att biodrivmedelsanldggningar ska kvalifi-
cera sig som héllbara att ravarorna uppfyller fornybartdirektivets hallbarhetskriterier och
inte utgors av livsmedels- eller fodergrodor samt att biodrivmedlet minskar vaxthusgas-
utsldppen genom produktionskedjan med minst 65 procent jamfort med fossila drivmedel.

2.2.5 Oversynen av EU:s klimatpolitik pdverkar biodrivmedel pa
manga olika sétt

Sedan EU skérpt sitt klimatmal till 2030 till minst 55 procent netto jAmf{ort med 1990

s& behover lagstiftning som baseras pa det tidigare 2030-maélet ses dver. For att mota de

hojda ambitionerna behdvs dessutom nya initiativ och en dversyn av regler pé t.ex. skatte-

omradet som forsvarar klimatarbetet. Av dessa skél presenterade kommissionen i juli sitt

21SOU 2019:11.

22 ASTM International, 2021. ASTM D7566-21, Standard Specification for Aviation Turbine Fuel
Containing Synthesized Hydrocarbons.

2 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2020/852 av den 18 juni 2020 om inrittande av en
ram for att underldtta hallbara investeringar och om dndring av forordning (EU) 2019/2088.

24 Kommissionens delegerade forordning (EU) .../... av den 4.6.2021 om komplettering av Europa-
parlamentets och radets forordning (EU) 2020/852 genom faststéllande av tekniska gransknings-
kriterier for att avgora under vilka villkor en ekonomisk verksamhet ska anses bidra vésentligt till
begrénsningen av eller anpassningen till klimatférandringarna och for att avgéra om den ekonomiska
verksamheten inte orsakar nagon betydande skada for nagot av de andra miljomalen.
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lagstiftningspaket “’Fit for 55% med 12 nya eller reviderade rattsakter, dir de som framst
péverkar biodrivmedel ar foljande:

Oversyn av fornybartdirektivet

I forslaget till reviderat fornybartdirektiv hojs mélen for fornybar energi sévél for energi-
systemet i stort som for transportsektorn. For transportsektorn uttrycks det nya mélet
som en minskning av vixthusgasintensiteten for drivmedel, ungefar som den svenska
reduktionsplikten, om 13 procent till 2030. Det berdknas enligt kommissionen motsvara
en fornybartandel om 28 procent, d.v.s. en férdubbling fran dagens 14 procent.?® Vidare
foreslas det sdrskilda mélet for avancerade biodrivmedel dndras frén 3,5 procent till
2,2 procent, men da dessa drivmedel inte ldngre far dubbelrdknas innebér forslaget

i praktiken en viss ambitionshdjning.

I forslaget skirps hallbarhetskriterierna for skogsbiomassa, dels genom att skogsbio-
massan i normalfallet inte far komma fran vatmarker, torvmarker eller marker med stor
biologisk mangfald och dels genom att kraven pa hur skogsbruket ska bedrivas pa ett
hansynsfullt sétt preciseras ytterligare. Dessutom introduceras principen om kaskad-
anvandning?’, dir medlemsstaterna inte ska fa ge st6d till anvdandning av sdgtimmer,
fanertimmer, stubbar och rétter for energidandamal och ddr kommissionen aldggs att
aterkomma med en delegerad akt om hur kaskadprincipen ska tilldmpas.

Oversyn av direktivet om utslappshandelssystemet och
ansvarsfordelningsférordningen

I 6versynen av utsldppshandelssystemet EU ETS foreslas att sjofarten ska inkluderas

i systemet och att brénslen for vagtransporter och byggnader ska inforas i ett separat
handelssystem. Aven i det nya systemet for vigtransporter och byggnader foreslas en
marknadsstabilitetsreserv och en mekanism dér utsléppsrétter som finns kvar i reserven
vid utgéngen av 2030 annulleras. Darmed kan kompletterande atgirder utanfor utslépps-
handeln fortfarande bidra till minskade utslépp totalt sett, eftersom fler utslappsritter da
annulleras, och dérfor foreslas utsldppen fran végtransporter och byggnader dven fortsatt
omfattas av medlemsldndernas klimatitaganden under ansvarsférdelningsférordningen.

Skarpta utslappskrav for latta fordon

Nuvarande utsldppsstandarder for nyforsiljning av bilar och létta lastbilar foreslés
skérpas sé att det 2035 enbart far siljas nollutslappsfordon (d.v.s. fordon med nollutslapp
fran avgasroret, i praktiken fordon som drivs med batterier eller brénsleceller).

% Europeiska kommissionen, Delivering the European Green Deal, https:/ec.curopa.eu/info/strategy/
priorities-2019-2024/european-green-deal/delivering-european-green-deal _en (hdmtad 2021-07-14).

2 Europeiska kommissionen, Commission presents Renewable Energy Directive revision,
https://ec.europa.eu/info/news/commission-presents-renewable-energy-directive-revision-2021-jul-14_en
(hémtad 2021-07-14).

271 forslaget beskrivs principen enligt foljande (Energimyndighetens 6versittning): Kaskadprincipen
syftar till att uppna en resurseffektiv anvéndning av biomassa genom att sa langt mojligt prioritera
anvindning som material framfor anvéndning som energi, varmed den tillgéngliga midngden biomassa

i ett system Okar. I linje med kaskadprincipen ska trdbiomassa anvéndas sa att den ger hogst ekonomiskt
och miljomassigt mervérde i foljande prioriteringsordning: 1) trabaserade produkter, 2) forléngd livs-
langd, 3) ateranvindning, 4) atervinning, 5) bioenergi och 6) deponering.
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ReFuelEU Aviation

Initiativet ReFuelEU Aviation syftar till 6ka utbudet och efterfragan pé hallbart flyg-
brénsle, vilket definieras som syntetiska flygbrénslen eller avancerade biobrénslen (vars
ravaror finns med i fornybartdirektivets bilaga IX (se 2.2.2)). I forslaget ingar en kvot-
plikt for flyget pé 2 procent 2025, 5 procent 2030 och sedan fortsatta 6kningar hela
vagen till 63 procent 2030, dér kvoterna avser volymprocent héllbart flygbransle.

FuelEU Maritime

Initiativet FuelEU Maritime syftar till att 6ka anvédndningen av hallbara alternativa
brénslen inom sjofarten och i hamnarna i EU. I motsats till flyget foreslas ingen kvot-
plikt pa brénsleleverantérerna men déremot ett krav att minska véxthusgasintensiteten
i fartygens briansle med 2 procent till 2025, 6 procent till 2030 och sedan fortsatta
Okningar hela vigen till 75 procent 2030.

Oversyn av energiskattedirektivet

I 6versynen av energiskattedirektivet foreslas en stor omstrukturering av direktivet i
riktning mot 6kad likformighet och breddade skattebaser. Bland annat foreslas flyg och
sjofart i hogre grad omfattas, d&ven om atskilliga undantag och langa infasningsperioder
begransar genomslagskraften.

De foreslagna minimiskattenivierna baseras inte langre pa volym utan pé energiinnehall,
dar olika typer av branslen grupperas och nivaindelas utifran ett slags sammanvégd hall-
barhetsprestanda. Brénslen i den sémsta kategorin, som rymmer flytande drivmedel av
savil fossilt ursprung som av biordvaror som inte uppfyller fornybartdirektivets hallbar-
hetskriterier, har full skattesats per energienhet. Fér de mer hallbara brinslena &r nivan
nedsatt i hogre eller lagre grad beroende pé kategori. For biodrivmedlens del &r det vért
att notera att avancerade biodrivmedel, definierat som biodrivmedel av ravaror fran for-
nybartdirektivets bilaga X, hamnar i den bésta kategorin och ddrmed ges en mycket 14g
minimiskatt, medan andra héllbara biodrivmedel far en hogre minimiskatt. Det senare
géller i synnerhet grodobaserade biodrivmedel som visserligen inledningsvis ges samma
nivd som andra héllbara biodrivmedel men dér nivén successivt hojs till samma niva
som ohéllbara drivmedel.
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3 BehOvs ytterligare styrmedel?

Kapitlet i korthet

Redan befintliga styrmedel ser ut att ha goda forutsattningar att driva fram
en svensk produktion av biodrivmedel som motsvarar den efterfragan som
skapas genom reduktionsplikten och andra styrmedel. Daremot ser denna
produktion i huvudsak ut att baseras pa importerade ravaror i form av
konventionella oljor och fetter som kan bearbetas med etablerad teknik. Det
finns en potential att pa ett hallbart satt 6ka uttaget av biomassa i Sverige,
men denna biomassa baseras huvudsakligen pa lignocellulosa som inte kan
omvandlas till biodrivmedel med etablerade tekniker. Att utveckla sddana
tekniker innebér bade risker och kostnader och ser inte ut att ske av sig
sjalvt i relevant skala och tidsperspektiv.

En anledning till att nya tekniker inte utvecklas, &ven om de skulle

kunna vara ldnsamma pa sikt, &r att det finns innovationsrelaterade
marknadsmisslyckanden som bromsar. Tillsammans med forekomsten av
negativa externa effekter hos de ravaror som idag dominerar biodrivmedels-
produktionen utgér dessa marknadsmisslyckanden samhéllsekonomiska
motiv for styrmedel som riktas mot nya tekniker som majliggér en breddad
ravarubas. Sadana styrmedel behdver dock utformas med omsorg sé att de
inte gor storre skada an nytta.

Om ytterligare styrmedel inférs finns goda férutsattningar att dka
produktionskapaciteten for biodrivmedel fran inhemska ravaror. Under
gynnsamma férhallanden skulle det kunna réra sig om cirka 10 TWh till 2030
uttryckt i fardiga biodrivmedel, vilket motsvarar cirka 20 procent av den mangd
biodrivmedel som vantas efterfragas samma &r.

3.1 En 6kande anvandning och produktion av biodrivmedel méts
i huvudsak med importerade ravaror

3.1.1  Dagens drivmedelsanvdndning domineras av importerad HVO

I Sverige anvéindes under 2019 cirka 17 TWh biodrivimedel (flytande och gasformiga) i
transportsektorn® och ytterligare cirka 3 TWh i arbetsmaskiner inom framst industri samt
jord- och skogsbruk. Inom transportsektorn (se Figur 1) utgjordes den storsta médngden,
14 TWh, av biodiesel. Av denna bestod nidstan 11 TWh av HVO (hydrerad vegetabilisk
olja) medan resterande cirka 3,5 TWh bestod av FAME (fettsyremetylester), huvudsak-
ligen i form av RME (rapsmetylester). Etanolanvindningen i transportsektorn uppgick till
cirka 1 TWh, till storsta delen som inblandning i bensin. Anvéndningen av biogas i trans-
portsektorn uppgick till cirka 1,5 TWh.

2 Uteslutande inom inrikes transporter.
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Figur 1. Biodrivmedelsanvandning i transportsektorn (inrikes och utrikes) per bransle,
2005-2019, TWh.

Kélla: Energimyndigheten.

Att HVO tagit en sé stor andel av drivmedelsanvéndningen sedan den introducerades
beror pa att den kemiska sammanséttningen i princip &r identisk med fossil diesel. Det
innebdr att HVO dels kan blandas in i fossil diesel i hoga nivéer, dels anvéndas i ren
form 1 moderna dieselmotorer. Det ger HVO en fordel jamfért med FAME och etanol
som bara kan blandas in med hogst 7 respektive 10 volymprocent. For bensin finns idag
ingen kommersiellt tillgdnglig biobensin som motsvarar HVO i1 kompatibilitet. Den bio-
bensin som anvénds i dag, bionafta som fis som biprodukt vid samraffinering av diesel,
har ett l4gt oktantal vilket begrénsar inblandningen till ett fatal procentenheter.

Jamfort med anviandningen av biodrivimedel 4r produktionen i Sverige betydligt lagre.
Ar 2021 #r produktionskapaciteten for biodrivmedel i svenska raffinaderier® cirka
3,5 TWh. Dirtill tillkommer RME, etanol och metanol som produceras fristdende fran
raffinaderierna och som uppskattas till cirka 3,5 TWh. Ytterligare 2 TWh biogas produ-
ceras genom rotning i Sverige. Produktionskapaciteten av inhemska biodrivmedel 2021
kan saledes uppskattas till cirka 9 TWh*.

Med en anvéndning pé cirka 20 TWh sa innebér det att majoriteten av de biodrivmedel
som anvinds 1 Sverige idag dr importerade. Importberoendet blir &n tydligare om vi
tittar pa ursprunget for sjélva ravaran, oavsett var produktionen av biodrivmedlet sker.
Enligt foretagens rapportering enligt héllbarhetslagen®' baserades 88 procent av de hall-
bara biodrivmedel som anvéndes i Sverige under 2020 pé ravaror fran andra ldnder. For
HVO utgjorde svensk ravara samma ar cirka 7 procent (se Figur 2). Den mest anvénda

» Med raffinaderier avses hdr de huvudsakligen fossilt inriktade etablerade raffinaderierna, d.v.s.
Preem och ST1.

30 Har finns risk for viss dubbelrdkning da vissa volymer etanol, RME och metanol kan behdva ytter-
ligare behandling i raffinaderierna for att kunna blandas in i bensin och diesel, varmed de &ven ingar
i siffran for raffinaderiernas produktionskapacitet.

3! Energimyndighetens bearbetning.
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ravaran for HVO var slaktavfall, cirka 70 procent, foljt av ritallolja, cirka 12 procent
(se Figur 3). Palmolja och PFAD (Palm Fatty Acid Distillate, som uppstar vid palmolje-
tillverkning) utgjorde tillsammans cirka 10 procent. Enligt en uppskattning av Drivkraft
Sverige anvénde Sverige 2018 ensamt 30 procent av den globala HVO-produktionen,
eller 55 procent av produktionen i EU.*?

Ovriga Icke EU
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Tyskland
/ 15%
Ovriga EU
9% O\
Indonesien
1%

liSO/A — ' Nederlanderna
° 8 %
Storbritannien /
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7% 7% Australien

7%

Figur 2. Ravarans ursprungsland fér HVO som anvants i Sverige 2020, héllbar mangd (GWh).
Kélla: Energimyndigheten.
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Figur 3. Ravaruférdelning (GWh/GWh) for HVO under 2020.
Kalla: Energimyndigheten.

32 SPBI, 2019.
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Aven for biogas ir importen betydande. Den svenska produktionen av biogas (for trans-
porter sédvél som annan anvandning) uppgick 2019 till cirka 2,1 TWh medan importen
uppskattades till drygt 1,8 TWh.?

3.1.2  Reduktionsplikten driver fram 6kad efterfragan pa biodrivmedel
till 2030

Den svenska efterfragan pa biodrivmedel drivs i stort av reduktionsplikten. Hur stor
efterfragan blir p.g.a. reduktionsplikten beror pé klimatprestandan for de drivmedel som
anviands for att uppfylla denna samt hur efterfragan pa bensin, diesel och flygfotogen
utvecklas. Det senare paverkas bl.a. av i vilken takt som fordonsflottan elektrifieras samt
hur effektivt vi anvinder transporter.

Energimyndigheten har tagit fram ett antal scenarier for hur energianvindningen i olika
sektorer kan véntas utvecklas utifran olika antaganden om bl.a. styrmedelsutveckling och
elektrifieringstakt.** I referensscenariot ingar bara de vid tiden beslutade styrmedlen men i
tvé av scenarierna, Ytterligare dtgdrder och Elektrifiering®, ingar dven reduktionsplikt for
bensin, diesel och flygfotogen enligt de nivaer som aviserades till 2030 i budgetproposi-
tionen for 202136 och som nu beslutats. I scenarierna antas ocksé att rena och hoginblan-
dade biodrivmedel dven fortsatt kommer att vara skattebefriade®”. Fér 2030 uppgér da
anvandningen av biodrivmedel, inom inrikes och utrikes transporter samt arbetsmaskiner,
till cirka 4651 TWh.

Eftersom scenarierna enbart baseras pé befintliga och aviserade styrmedel utgér de inga
prognoser over den mest troliga utvecklingen. Tvértom é&r det sannolikt att styrmedel
kommer att utvecklas over tid for att mota de klimatmal som satts upp, for inrikes trans-
porter savil som for andra sektorer. Osékerheten kring antagandena i scenarierna okar
saledes over tid. Vad géller elektrifieringstakten kan dock redan nu konstateras att den
andel laddbara fordon som antas i scenariot Ytterligare dtgdrder ligger under Trafik-
analys kortsiktsprognos®® som stracker sig fram till 2024. Scenariot Elektrifiering ligger
a andra sidan nagot dver kortsiktsprognosen, men da prognosen baseras pa befintliga
styrmedel och vi argumenterar ovan for att det ar sannolikt att styrmedel kommer att
utvecklas over tid bedomer vi att Elektrifiering ér det av de tvd scenarierna som framstar
som mest troligt. Det ar foljaktligen det scenariot vi hidanefter kommer att utga fran.

3 Energimyndigheten, 2020.
3% Energimyndigheten, 2021a.

35 T scenariot Elektrifiering antas en hogre elektrifieringstakt av fordonsflottan som en konsekvens av
ett kraftigare bonus-malus-system i Sverige &n idag.

3¢ Prop. 2020/21:1.
37 Som framgér av 2.1.2 16per nuvarande statsstodsgodkédnnanade ut vid utgangen av 2022 sa scenariot

bygger alltsé pa att godkénnandet forldngs, alternativt att rena/hdginblandade biodrivmedel framjas i
motsvarande grad genom andra styrmedel.

38 Trafikanalys, 2021.
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I Figur 4 visas vilka biodrivmedel som kommer att efterfragas enligt Energimyndighetens
scenario Elektrifiering. 1 scenariot Ytterligare dtgdrder ar nivan hdgre men forhéllandet
mellan de olika bréinsleslagen dr detsamma. Figuren visar tydligt att HVO aven fortsatt
kommer att vara det mest anvénda biodrivmedlet.

50

45

TWh

2018 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

=EHVO ®FAME Biogas/LBG ®mEtanol mBiobensin Fornybart flygbransle

Figur 4. Biodrivmedelsanvandning inom inrikes och utrikes transporter samt arbetsmaskiner
enligt scenariot Elektrifiering, fordelat pa bransleslag, 2018-2050, TWh.

Kélla: Energimyndigheten.

3.1.3  Efter 2030 kan efterfragan pa biodrivmedel och bioravaror skifta
mot andra segment och sektorer

I Figur 4 gar efterfragan pa biodrivmedel ner efter 2030 i scenariot. Ett skil &r att driv-
medelsanvdndningen vintas minska totalt i transportsektorn pa grund av elektrifiering
och effektivisering, &ven om detta till viss del motverkas av okat trafikarbete. Det som
fraimst paverkar efterfragan pa biodrivmedel dr emellertid ambitionsnivan i reduktions-
plikten, och dér finns bara reduktionsnivéer framtagna till 2030. Dessa nivéer antas i
scenarioanalysen ligga kvar efter 2030.

Att reduktionsnivéerna skulle hallas oférdndrade efter 2030 &r dock inte sdrskilt sanno-
likt med tanke pa det langsiktiga malet om att Sverige 2045 inte ska ha nagra nettoutslépp,
vilket i princip innebdr att transportsektorn behover vara fossilfri. Utfasningsutredningen®,
som analyserat forutsittningarna for att fasa ut anvéindningen av fossila drivmedel i inrikes
transporter och arbetsmaskiner, har tagit fram scenarier med ytterligare styrmedel som
leder till att fossila drivmedel i ovan nimnda anvéndningar fasas ut till olika &rtal. I Figur 5
visas resultatet for 2040, det utfasningsdr som utredningen foresprakar.

3'SOU 2021:48.




70

60

40 //-—.\.~."
\

_C
E 30 —

20

10

0

2020 2025 2030 2035 2040 2045
s | 30 EL = o = LagEl -20% MellanEl
HbgEI HBgEl +20% HBgEI ~20%

Figur 5. Behov av flytande och gasformiga fornybara drivmedel i utfasningsutredningens
scenarier.
Kalla: SOU 2021:48, s 160.

I scenariot med 1ag elektrifiering, motsvarande Energimyndighetens Ytterligare dtgdrder,
minskar inte efterfridgan pa biodrivmedel forrén efter 2040. I scenarier med hogre elektri-
fiering, dar MellanEl ligger rétt ndra Energimyndighetens Elektrifiering medan HogEl
bygger pa de ytterligare insatser som utredningen foreslar och darmed landar i en hogre
elektrifieringstakt, tar dock de 6kade ambitionerna for savil el som biodrivmedel i princip
ut varandra. Resultatet blir ddrmed ungefér detsamma som Energimyndighetens scenarier
som bygger pa befintliga styrmedel och i kombination med insatser for ett minskat trafik-
arbete kan efterfragan rentav bli lagre dn 1 Energimyndighetens scenarier.

Utfasningsutredningen argumenterar for att frimst vigtransporterna bor elektrifieras
sé langt och snabbt som mojligt sa att fornybara flytande och gasformiga drivmedel
frigors for anvdndning inom arbetsmaskiner, flyg och sjofart. Det minskade behov av
biodrivmedel efter 2030 som ses i Figur 5 skulle ddrmed kunna motas av en 6kande
anvindning i flyg och sjofart, som frémst utgdrs av utrikes transporter och dédrmed inte
ingar i figuren.

Bioravaror vintas dessutom i 6kande grad efterfragas inom industrin, bide som ravara
och som energi i tillimpningar som &r svara att elektrifiera. I den biostrategi som tagits
fram inom Fossilfritt Sverige*’ gors en sammanstillning av prognoser for 6kade behov
av bioenergi och bioravara for omstéllning till 2030 och 2045, i huvudsak baserat pa de
fardplaner som tagits fram inom initiativet. For industrins del handlar det om 10-15 TWh
2030 respektive 14-33 TWh 2045 i anvand form (d.v.s. mer uttryckt i primérenergi). I det
langsiktiga perspektivet dr det kemiindustrin som stdr for den stdrsta potentiella anvénd-
ningen — men ocksa det storsta spannet — med 0—13 TWh. De molekyler som &r utgangs-
punkt for en lang rad kemiska produkter, sésom metan och metanol, dr ocksa molekyler

40 Fossilfritt Sverige, 2021.
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som direkt eller efter vidare foriddling kan anvindas till drivmedel. Aven de biobaserade
oljor som fas som mellanprodukt i ménga av de processvégar som nu utvecklas (se
bilaga 2) kan i ménga fall vara intressanta som ravara for kemiindustrin.

Att utveckla tekniker som mojliggdr att fast biomassa kan omvandlas till vitskor och
gaser dr alltsd inte bara meningsfullt i ett kortsiktigt perspektiv for att mota den puckel
i efterfragan pa biodrivmedel till vigtransporter som skapas av reduktionsplikten. Dels
ligger nivaerna dven efter puckeln kvar pa hoga nivéer hela vigen fram till 2050, dels
véntas efterfragan pé fordadlad biomassa fran andra sektorer 6ka. Biooljor och andra
mellanprodukter som tillverkas av nya ravaror 4r inte i sig bundna till en viss slutprodukt
utan kan med skiftande efterfragan styras 6ver till andra anvindningsomraden. T.ex.
kan produktionen efter vissa anpassningar styras mot mer flygbréansle och/eller ravara
till kemiindustrin (t.ex. nafta och butan) pé bekostnad av diesel. Detta underléttas dock
om de anldggningar som byggs framover byggs s flexibelt som mojligt for att minska
behovet av kostsamma ombyggnationer senare.

3.1.4  Efterfragan pa biodrivmedel och bioravaror 6kar dven
internationellt

Globalt sett utgor biodrivmedel en liten andel av transportsektorns energianviandning och
véntas bara 6ka blygsamt de ndrmaste aren. Enligt det internationella energiorganet IEA:s
senaste prognos fran 2020*' bidrog biodrivmedel 2019 med 4,8 procent av energin i vag-
transporter och véntas oka till 5,4 procent 2025. I motsats till Sverige, dir HVO domi-
nerar stort, utgdr etanol det storsta biodrivmedlet globalt sett. Produktionen av HVO ér i
dagslédget framfor allt stor i EU men véntas de nidrmaste dren 6ka dven pé andra markna-
der, inte minst i USA, och ar procentuellt sett det biodrivmedel som 6kar mest.

Révarumissigt dominerar avfall och restprodukter och oljegrodor den globala HVO-
produktionen. I de anldggningar som var i drift eller under utveckling 2019 sa planerade
tva tredjedelar att huvudsakligen anvinda sig av anvéinda frityroljor, animaliska fetter
och andra avfall och restprodukter. Darefter kommer oljegrodor medan tallolja och
ospecificerade ravaror star for en mindre del.*

Mojligheten till dubbelrikning gor anvénda frityroljor och andra restprodukter attraktiva
pa EU-marknaden, men just frityroljor och animaliska fetter ingér inte i den lista ver
rdvaror som har ett sérskilt delmal i EU:s fornybartmal for transportsektorn till 2030
(se 2.2.2). Majoriteten av EU-landerna har mal eller bindande kvoter for de rdvaror som
omfattas av delmalet och majoriteten tillimpar ocksé dubbelridkning, om &n med varie-
rande avgransningar for vilka rdvaror som omfattas.*

Redan nuvarande mal om 14 procent fornybart i transportsektorn 2030 innebér en 6kning
frén andelen 2019 som lag pa 8,4 procent**. Om de hogre malen i “’Fit for 55”-paketet (se
2.2.5) gar igenom kan efterfrdgan pé biodrivmedel véntas dka ytterligare inom EU.

41TEA, 2020.
2 1EA, 2019.
4 Lundberg m.fl., 2021.

“ EEA, Use of renewable energy for transport in Europe. https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/
indicators/use-of-cleaner-and-alternative-fuels-2/assessment (hdmtad 2021-06-29).
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Pé langre sikt 6kar efterfragan pa bioravara inom EU inte bara fran transportsektorn.
Om scenarier som tagits fram for enskilda sektorer laggs samman kan det rora sig om
mycket stora dkningar, i storleksordningen 140 procent till 2050. Integrerade scenarier
fran aktorer som IEA, IRENA och EU-kommissionen ger forhoppningsvis en mer realis-
tisk bild, men dven dessa visar pé avsevérda 6kningar pa minst 70 procent om dven bio-
massa for andra dndamal dn energi rédknas in. Detta kan stéllas mot olika scenarier for hur
mycket tillgdngen pé biordvara kan 6ka. Dessa varierar stort, synnerhet vad géller bio-
energi fran jordbruket dér det framtida behovet av &kermark for andra dndamal far stort
genomslag pa potentialen. Med hénsyn tagen till risken for malkonflikter gentemot andra
miljomal &r det svart att se hur tillgdngen skulle kunna matcha den 6kande efterfragan,
utan tvirtom riskerar efterfragan att Gverstiga tillgdngen med 40—100 procent.®

3.1.5 Okad efterfrdgan vdntas métas av 6kande produktion, men
fortfarande i hég grad med importerade ravaror

Som beskrivits tidigare i kapitlet véintas en dkande efterfrdgan pé biodrivmedel och
bioravara savil i Sverige som globalt. For svensk del véintas produktionen av flytande
biodrivmedel byggas ut kraftigt for att méta efterfragan fran reduktionsplikten. I Figur 6
nedan visas befintlig raffinaderiindustris intentioner for 6kad produktionskapacitet i
perspektivet 2030. Osékerheten i prognosen okar dver tid dé intentionerna forutsatter
att efterfragan, finansiering och miljétillstand sékerstélls. For biogasproduktionen finns
vissa planer pa okad produktion i form av rétning, men enligt Energimyndighetens
scenarier kommer biogasen inte att 6ka inom transportsektorn givet nuvarande och
aviserade styrmedel.
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Figur 6. Befintlig raffinaderiindustris intentioner for 6kad produktionskapacitet av
biodrivmedel, 2021-2030, TWh.

Kalla: Energimyndigheten. Siffrorna baseras pa information fran foretagen, bade muntlig och fran
féretagens webbsidor.

Anm: Omrékning till TWh (fr&n volym- och viktenheter) har gjorts utifrdn féretagens produktionsplaner
och till viss del genom antaganden om framtida produktionsmix.

4 Material Economics, 2021.
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Mojligheterna att 6ka biodrivmedelsproduktionen med svenska ravaror av de slag som
anvénds idag (jfr 3.1.1) ar av flera skél begransade. Nar det géller den idag dominerande
rdvaran slakteriavfall forlitar vi oss redan idag pa import, samtidigt som klimatskél talar
for en minskad kottkonsumtion och ddrmed i férlangningen ocksa ett minskat utbud av
slakteriavfall. For ratallolja beror utbudet pa lang sikt pé utvecklingen av den svenska
skogsindustrin, men i nirtid bedéms den svenska tillgdngen vara intecknad.*® Palmolja
kan uppenbart inte odlas i Sverige och kommer dessutom fran 2022 inte léngre att fa till-
godoriknas i reduktionsplikten (se 2.1.1). Anvéndningen av livsmedels- och fodergrodor
som raps till biodrivmedel begrinsas i fornybartdirektivet och EU:s grona taxonomi
(se 2.2.2 och 2.2.4).

Restprodukter i form av exempelvis matavfall utnyttjas i stor utstrackning redan, dven
om det kan finnas viss potential att 6ka insamlingen. For anvanda frityroljor ses redan
idag en problematik dir den formanliga behandling som dessa ges inom fornybartdirek-
tivet har drivit fram en omfattande import fran inte minst Asien. Dér har en inhemsk
anviandning av de anvinda frityroljorna, for bl.a. foder och brinsle, ersatts med t.ex.
palmolja. Okad efterfrigan pa anvinda frityroljor leder dirmed indirekt till en kad
anvéindning av palmolja, andra jungfruliga oljor eller fossila brénslen.?’

Mot den bakgrunden dr det inte forvanande att den dkade svenska produktionen av
biodrivmedel i huvudsak vintas motas med importerade ravaror. Preem, som star for
merparten av den planerade dkningen, anger uttryckligen i ett pressmeddelande om
planerna pa en s.k. Green Feed Unit att ”En nyckelfaktor for samarbetet &r att kunna
sdkra tillgdngen pa fornybara ravaror till den nya anldggningen genom import.”*

3.2 Med nya styrmedel kan mer biodrivmedel tillverkas av
inhemska ravaror

Som beskrivs i 3.1.5 dr mgjligheterna att 6ka biodrivmedelsproduktionen i Sverige med
de ravaror som anvénds idag begridnsade, men ddremot finns det andra ravaror dér uttaget
skulle kunna 6ka pa ett hallbart sitt, &minstone upp till en viss grans. Denna potential
har studerats av Borjesson*’, som sammantaget bedomer att den méngd biomassa som
arligen kan tas ut i Sverige inom héllbara ramar kan 6ka med cirka 41-59 TWh i ett
2030-perspektiv. Som visas i Tabell 1 beréknas cirka 27—-37 TWh av dessa utgoras av
skogsbaserad biomassa och cirka 14-22 TWh av jordbruksbaserad biomassa. Den storsta
delen av potentialen utgdrs av ett 6kat uttag av grenar och toppar (grot) och darefter
biprodukter fran skogsindustrin, framst bark, sdgspén och lignin. I praktiken behdver inte
den tillkommande potentialen anvéndas direkt till biodrivmedel utan det &r tvértom tro-
ligt att relativt hogvardiga restprodukter som sagspéan och lignin 1 hégre grad styrs om till
biodrivmedel och delvis ersitts av mer ldgvérdiga restprodukter som bark och grot — eller
energieffektivisering — 1 nuvarande anvandningsomraden. I ett 2050-perspektiv beddms
uttaget kunna oka ytterligare och i detta perspektiv bedoms dven akvatisk biomassa
(alger) kunna komplettera skogs- och jordbruksbaserad biomassa, om &n i mycket blyg-
samma mangder.

4 Karlsson m.fl., 2020.
47 van Grinsven m.fl., 2020.

“8 Preem, Preem: Ett steg ndrmare Sveriges storsta fornybara anlaggning. https:/news.cision.com/se/pre-
em-ab/r/preem--ett-steg-narmare-sveriges-storsta-fornybara-anlaggning,c2804713 (hdmtad 2020-06-02).

4 Borjesson, 2021.
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Tabell 1. Potential for dkat arligt uttag av biomassa till 2030 inom héllbara ramar (TWh).

Skogsbaserad biomassa

Grenar och toppar — grot (féryngringsavverkningar) 16-18
Skadad rundved (insektsskador, stormskador m.m.) 3-4
Klen rundved (eftersatta réjningar m.m.) 2-3
Biprodukter inom skogsindustrin (bark, sagspan, lignin m.m.) 6-12
Summa 27-37
Medeltal 32

Jordbruksbaserad biomassa

Halm 2-4
Goddsel och organiska restprodukter (bl.a. till biogas) 4-6
Biomassa fran ekologiska fokusarealer och outnyttjad akermark (inkl. Gverskott av vall) 3-4
Slytakt (kerkanter, igenvaxta betesmarker, ledningsgator m.m.) 5-8
Summa 14-22
Medeltal 18
TOTALT 41-59
MEDELTAL 50

Kalla: Borjesson, 2021.

Ovanstéende potential géller rdvaror, men vid omvandlingen till biodrivmedel gér delar
av energin forlorad. Hur mycket beror pa vilken process och vilken révara det giller, men
baserat pa de processvégar vi bedomer vara aktuella i tidsperspektivet 2030 raknar vi har
med en genomsnittlig omvandlingseffektivitet pa 60 procent. Om hela det mojliga 6kade
uttaget av biomassa gar till biodrivmedel (d.v.s. andra sektorer far stilla om pé annat vis)
motsvarar det dirmed ytterligare cirka 25-35 TWh biodrivmedel (ospecificerat vilka),
varav 16-22 TWh skogsbaserade och 813 TWh jordbruksbaserade. Detta &r inte till-
rackligt for att mota de cirka S0 TWh biodrivmedel som véntas efterfragas till 2030

(se 3.1.2), men dr dnda ett vdsentligt bidrag.

3.2.1  Nya ravaror krdver nya tekniker - genom hela produktionskedjan

De ravaror som beskrivs i 3.2 bestar huvudsakligen av lignocellulosa, d.v.s. lignin, cellu-
losa och hemicellulosa i varierande proportioner. Detta skiljer dem fran konventionella
biodrivmedelsravaror som i allmé@nhet ar rika pa socker, stérkelse, oljor eller fetter. For att
omvandla lignocellulosa till biodrivmedel krévs andra, mer avancerade tekniker 4n for att
omvandla socker, starkelse och olja. Sddana tekniker, vilka beskrivs ndrmare i bilaga 2,
befinner sig idag huvudsakligen i utvecklingsstadiet. Nya tekniker dr ocksé nédvandiga
for att producera biodrivmedel som é&r fullt ut kompatibla med bréinslestandarderna for
bensin och diesel, ndgot som &r sirskilt utmanande for biobensin (se 3.1.1).

I vissa av de nya processvdgarna omvandlas biomassan till fardiga biodrivmedels-
komponenter, t.ex. etanol, i en sammanhéngande process. Flera av de nya processvéigarna
bygger dock pa att biomassan forst omvandlas till en mellanprodukt, t.ex. en bioolja,
som sedan vidareforddlas till biodrivmedel i ett raffinaderi. Som beskrivs i bilaga 2 krivs
teknisk utveckling genom hela denna produktionsked;ja, alltsé savil omvandlingen fran
fast biomassa till mellanprodukt som den fortsatta behandlingen av mellanprodukten for
att den ska kunna hanteras i raffinaderiet.
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De tekniker som kommit ldngst baseras pa produktion av biooljor i anslutning till massa-
bruk och sagverk, dir oljorna sedan forédlas till firdiga drivmedel i ett befintligt raffina-
deri. Skalan styrs av storleken pd reststrommarna frén massabruket respektive sdgverket
och blir dirmed mindre 4n for fristdende anldggningar som t.ex. anvénder grot. I dags-
laget tycks de storsta begriansningarna for dessa processvégar inte sitta i omvandlingen
fran fast biomassa till vitska utan i den fortsatta behandlingen av denna vitska for att den
ska kunna forédlas till drivmedel i ett raffinaderi (jfr bilaga 2).

En liknande utveckling, som inte kommit fullt sa langt, kan ske inom kraftvirme- och
viarmeverk. Dessa skulle vid sidan av el och virme kunna samproducera biooljor eller
andra mellanprodukter, vilka sedan kan vidareforddlas i ett raffinaderi. Det finns ocksé
aktorer inom skogsindustrin som planerar att bygga storre anldggningar i anslutning
till sina bruk som kan dra nytta av de skalfordelar som &r patagliga for vissa av de nya
teknikerna, samtidigt som de drar nytta av befintliga logistiklosningar for rdvaran. Dessa
anlidggningar kan antingen forse raffinaderierna med biooljor eller tillverka fardiga
drivmedel.

3.2.2 Med nya styrmedel kan produktionskapaciteten fér
biodrivmedel fran inhemska ravaror 6ka

Mojligheten att inom héllbara ramar 6ka uttaget av biomassa, som beskrivs i 3.2, &r det
som pa sikt begransar mojligheten till inhemsk produktion av biodrivmedel frén inhem-
ska révaror. I dagslédget sitter dock den frimsta flaskhalsen i kapaciteten, genom hela
produktionskedjan, att omvandla ravarorna till biodrivmedel. Som framgér av Figur 7 kan
denna kapacitet endast byggas ut langsamt de ndrmaste dren — bade p.g.a. langa ledtider
fran positivt investeringsbeslut till fardig anldggning och p.g.a. 6nskan om att borja i liten
skala for att minska risken — men i andra halvan av 20-talet kan utbyggnaden ta fart. Till
2030 skulle produktionen kunna uppga till cirka 10 TWh férdiga drivmedel, motsvarande
cirka 20 procent av den prognosticerade efterfragan pa biodrivmedel. Till detta skulle det
krévas cirka 18 TWh biomassarévara.
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Figur 7. Potential for inhemsk biodrivmedelsproduktion med inhemska ravaror och nya
tekniker baserat pa foretagens intentioner, relaterat till den mangd biomassa som krévs
for produktionen samt biodrivmedelsanvandningen i scenarierna Ytterligare atgérder och
Elektrifiering (se 3.1.2), 2021-2035, TWh.

Kalla: Energimyndighetens bearbetning av insamlad information frén presumtiva producenter
kompletterad med omvandlingsfaktorer fr&n vetenskaplig litteratur.%°

Anm: Med nya tekniker avses har de processvagar fér omvandling av lignocellulosarik biomassa till
biodrivmedel som &r under utveckling och kan kommersialiseras i perspektivet 2030. Med potential
avses majlig produktion under gynnsamma férhallanden.

Ovan beskrivna utbyggnad av produktionskapaciteten &r inte en prognos utan mer att
betrakta som en potential for hur mycket biodrivmedel som skulle kunna produceras fran
inhemsk ravara med nya tekniker.’! Potentialen baseras pa de aktuella foretagens planer
(se 1.2) under gynnsamma forhéllanden, d.v.s. dir kombinationen av risk och férvintad
lonsamhet &r tillrdckligt attraktiv for att mojliggora finansiering. Detta kan kriva fler styr-
medel dn dagens och forutsétter dessutom att de nya teknikerna fungerar som avsett.

50 Furusj6 m.fl., 2017, och Lundgren, m.fl., 2017.

51 For produkter som tillverkas genom att kombinera lignocellulosaravaror med t.ex. konventionella
fettsyror har endast den del av det resulterande drivmedlet som kan tillskrivas den lignocellulosa-
baserade ravaran réknats med.

27



For aktorer som avser producera en mellanprodukt har mangderna réknats om till fardiga
drivmedel, under antagandet att det sker en parallell utveckling i raffinaderierna sé att de
kan hantera mellanprodukterna. Omrakningen baseras pd dagens omvandlingsfaktorer i
foretagens tekniska processer, kompletterat med uppgifter fran vetenskapliga artiklar och
forskningsresultat i den man ytterligare data har behovts.>? Eftersom ingen hénsyn tagits
till mojligheten att 6ka utbytet med dkande teknikmognad far omvandlingsfaktorerna
betraktas som nagot konservativa.

Foretagen avser atminstone inledningsvis framforallt anvénda sig av skogliga rest-
produkter som lignin, sgspdn och bark, men de nya teknikerna kan pé sikt dven tdnkas
omvandla restprodukter frén jordbruket, sdésom halm. Den biomassa som behovs for att
producera dessa mingder av biodrivmedel haller sig inom det 6kade hallbara uttaget av
biomassa, och dven inom ramen for ett 6kat uttag av skoglig biomassa, som redogors
fori3.2.

3.2.3 Utan ytterligare styrmedel dventyras produktionsplanerna

Utan ytterligare styrmedel®® i nértid dr det mer tveksamt i vilken grad planerna kan reali-
seras. | vara kontakter med presumtiva producenter lyfter de fram ett antal risker med att
investera i nya tekniker for att producera biodrivmedel. Osékerhet om styrmedelsutveck-
lingen ses som den storsta risken, med efterfragan pa det specifika biodrivmedlet darefter.
En bild som framtréder &r att de nya teknikerna &n sa ldnge har svért att konkurrera med
etablerade tekniker (jfr 3.3.1) och att drivmedelsleverantorerna koper det som ar billigast
for stunden.

Det dr mycket mdjligt att konventionella ravaror, for etanol sévél som for HVO,
kommer att stiga i pris fram&ver i takt med att allt fler ska konkurrera om de ravaror som
godkénns inom fornybartdirektivet och den grona taxonomin. De svenska drivmedels-
leverantdrerna har dock genom den jimforelsevis ambitidsa svenska reduktionsplikten
(inklusive sanktionsavgiften om plikten inte uppfylls) en hog betalningsvilja jamfort
med andra EU-lénder och ser darfor goda forutséttningar att &ven fortsittningsvis kunna
kdpa upp de konventionella oljor och fetter som erbjuds globalt.

For ett raffinaderi med begrinsad riskvilja och dessutom en svag finansiell situation efter
pandemin kravs det sannolikt mer &n osékra bedomningar om framtida relativprisforand-
ringar pa ravaror fOr att motivera storre investeringar i ny oprovad teknik. For presumtiva
producenter av mellanprodukter innebar detta, utdover den tekniska risken (d.v.s. risken
att tekniken inte ska fungera som den ska), en stor osdkerhet om i vilken utstrickning de
kommer att fa sin produkt séld. Ddrmed blir det ocksa svart for dem att uppvisa ett till-
rackligt sdkert kassaflode for att kunna fa 14na till investeringen. Visserligen skulle de
kunna sélja sina produkter till linder med riktade kvoter fo6r avancerade biodrivmedel
(se 3.1.1), men att sla sig in pa en annan marknad innebér ytterligare risker. I den méan

52 Aktorerna har i forsta hand visat intresse for att producera biodrivmedel som kan blandas in i bensin,
diesel eller flygbrénsle och ddrmed tillgodoréknas i reduktionsplikten. I omvandlingsberédkningarna har
vi darfor enbart uppskattat de méngder flytande biodrivmedel som véntas framstillas. Processerna kan
dock dven resultera i en varierande mingd andra produkter sdsom biogas, kemikalier och biokol, vilka
inte &r inkluderade i uppskattningarna i Figur 7.

53 Vi riknar Industriklivet som befintligt styrmedel pa de nivaer som beréknas i prop. 2020/21:1, d.v.s.
dér de okade anslagen p.g.a. breddningen av stodet dtergér efter 2022, sa allt darutdver raknar vi som
ytterligare styrmedel.
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det finns en politisk malséttning att mota den svenska efterfragan pa biodrivmedel med
inhemska biodrivmedel fran inhemska ravaror ar en produktion som uteslutande gar pa
export inte heller ndgot som bidrar.

Saval aktorer 1 olika delar av produktionskedjan som tillfragade forskare (se 1.2) ger en
relativt samstdmmig bild av att det finns behov av fler styrmedel &n sddana som Skar
efterfragan pa biodrivmedel generellt. Vilken typ av styrmedel som efterfragas kan dér-
emot skilja sig at mellan olika typer av aktorer. For aktdrer som dr beroende av 1én ar det
t.ex. avgorande med okad sékerhet i efterfragan och priset pé produkten. For aktérer med
mycket eget kapital kan riskviljan visserligen vara storre, men a andra sidan kan det réra
sig om mycket storskaliga investeringar som inte utan ngon typ av investeringsstod kan
konkurrera med sikrare och/eller Ionsammare investeringar som foretaget annars kan
lagga sina pengar pa.

Utan ytterligare styrmedel dr sannolikheten hog att aviserade investeringar senareldggs
eller uteblir helt. Hur mycket lagre produktionen skulle bli vid ett givet ar utan ytterligare
styrmedel har dock inte varit meningsfullt att kvantifiera dd investeringsforutsittningarna
inte bara paverkas av eventuella styrmedel som riktas mot produktion av nya biodriv-
medel utan ocksé av det bredare policyramverket i form av t.ex. EU:s fornybartdirektiv
och den grona taxonomin, liksom av hur synen pa biodrivmedel och efterfrigan fran
andra ldnder och andra sektorer utvecklas. Sammanfattningsvis dr emellertid var bedom-
ning att endast styrmedel som bidrar till en generell efterfrigan pa biodrivmedel &r otill-
rackliga for att driva fram en inhemsk produktion av inhemska ravaror i relevant skala
och tidsperspektiv.

3.3 Marknadsmisslyckanden kan motivera ytterligare styrmedel,
om de kan utformas klokt

Som vi sett i tidigare avsnitt driver den forda politiken fram en betydande efterfrdgan
pa biodrivmedel. P4 en perfekt fungerande marknad skulle det inte finnas nagon anled-
ning att styra mot en viss typ av biodrivmedel/ravaror, utan det mest samhéllsekono-
miskt effektiva vore att 14ta marknaden péa egen hand avgora hur efterfragan ska motas.
I verkligheten kan det emellertid finnas olika typer av marknadsmisslyckanden som
innebdr att efterfragan inte mots pé det mest samhéllsekonomiskt effektiva sattet. Inte
minst kan det finnas hinder som innebér att potentiellt samhillsekonomiskt I6nsamma
investeringar i nya biodrivmedelstekniker inte kommer till stdnd. Svarigheten att hantera
negativa miljoeffekter, s.k. externa effekter, nir biodrivmedelsproduktion sker utanfor
Sverige kan ocksé innebdra att var strivan att minska utsldppen fran den svenska trans-
portsektorn leder till andra miljoproblem nédgon annanstans. Darutover kan dven miss-
lyckanden pa kapitalmarknaden kriva sérskilda styrmedel, men da regeringen nyligen
infort statliga kreditgarantier for grona industriinvesteringar berdrs detta marknadsmiss-
lyckande inte ndrmare hér. Utdver rena marknadsmisslyckanden kan det &ven finnas
andra argument for att komplettera dagens styrmedel med styrmedel som riktas mot
produktionssidan, men det finns ocksé ett antal argument som talar mot.
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3.3.1 Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden upphér inte
efter demonstrationsstadiet

Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden uppstar nér den privata avkastningen pa
teknisk utveckling understiger den samhillsekonomiska, sa att satsningarna pa teknisk
utveckling ddrmed blir for laga. Detta kan bli fallet om den kunskap som en aktor tagit
fram sedan utan full erséttning sprids till andra aktorer, s.k. kunskapslidckage. Dessa
aktorer kan d& vara med och skdrda frukterna utan att ha behovt std for de risker och
kostnader som den initiala investeringen innebar. I s& fall kommer inte ens en optimal
prissittning av utsldppen att vara tillrdcklig for att f4 ner utsléppen till en samhélls-
ekonomiskt optimal nivé, eftersom drivkrafterna for att utveckla mer klimatsmart
teknik &r for laga.

Kunskapslidckage ér ur ett perspektiv nagot positivt for samhéllet, eftersom kunskapen
da gor storre nytta. Samtidigt minskar incitamenten for privata aktorer att investera

i teknisk utveckling, vilket dr anledningen till att staten dr med och finansierar savil
grundforskning som tillimpad forskning. Som vi sett i 2.1.5 striacker sig den statliga
finansieringen dock normalt inte ldngre &n till demonstrationsstadiet, men den tekniska
utvecklingen upphor inte dér. Tvartom kan uppskalningen till kommersiell drift medfora
nya utmaningar och nya lardomar som kan anvéndas for att forfina tekniken och sénka
kostnaderna.

Detta innebér att den som bygger den forsta anldggningen av ett visst slag sannolikt
kommer att fa betala betydligt mer f6r den d4n den som bygger den andra, tredje, fjarde
osv., nir erfarenheterna frdn den forsta anliggningen gjort det mojligt att sdnka kost-
naderna. Dessutom ér risken rimligtvis betydligt 14gre ju fler anldggningar som byggts;
dven om sjélva tekniken provats i en demonstrationsanldggning kan en fullskaleanldgg-
ning innebéra nya utmaningar, och det &r forst nir produkten siljs pd marknaden som
det gar att se hur kunderna tar emot den. Varfor skulle da ndgon vilja bygga den forsta
anldggningen om man i stéllet kan hoppas att nigon annan gar fore sa att man sjilv
kan bygga sin anldggning till bade ldgre risk och kostnad? Detta géller &ven om senare
anldggningar med den nya tekniken rentav skulle bli billigare 4n att bygga med dagens
teknik: sd lange den forsta anldggningen ar dyrare dn dagens teknik och ingen vill ta
den initiala risken och kostnaden sa kommer tekniker med potential att sdnka kostna-
derna aldrig till stand.

Koldioxidskatter, kvotplikter, upphandling och andra atgarder som skapar en efterfragan
pa den nya tekniken kan visserligen bidra till att gora den nya tekniken mer 16nsam,
vilket 6kar incitamenten att ta en hog initial risk och investering for att sedan kunna
skorda vinsterna. Daremot kommer de inte runt problemet att det &r &nnu mer 16nsamt
om man kan f& ndgon annan att gé fore sa att man sjélv kan skorda vinsterna till en lagre
risk och investeringskostnad. Detta talar for att efterfrageskapande styrmedel visserligen
ar viktiga for att inte stora resurser ska ldggas pa att utveckla tekniker som sedan aldrig
kan béra sig pd en marknad, men att de kan behdva kompletteras med stod genom hela
innovationsprocessen, inte bara grundldggande forskning utan hela végen via pilot- och
demonstrationsprojekt till fullskaliga investeringar i den nya tekniken.
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Ar da innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden ett relevant hinder for investeringar
i nya biodrivmedelstekniker? Den forsta fragan dr om det foreligger kunskapsldckage
inom omradet. Detta dr svart att kvantifiera empiriskt, men dédremot argumenterar Soder-
holm** pa ett mer dvergripande plan for att de marknadsmisslyckanden som kan kopplas
till teknisk utveckling &r speciellt framtrddande i de sektorer som &r vésentliga for att
astadkomma radikala reduktioner i utsldppen av vixthusgaser. Den lagstiftning som
sambhdllet infort i syfte att skydda innovatorer frén kunskapsliackage ér ofta otillracklig.
Tidshorisonten for den framtida klimatpolitiken dr lang medan ett patents livslangd ar
begriansad. Mojligheterna att pa ett effektivt sétt patentera innovationer &dr begriansad
(jamfort med t.ex. lakemedelsindustrin) bl.a. eftersom nya tekniker for fornybar energi
bestar av ett stort antal komponenter och kriver expertis frdn en rad foretag i syfte att
forbéttra tekniken. Manga lovande tekniker pa klimatomradet utgor dessutom komple-
ment till andra grona tekniker, vilket skapar ett koordinationsproblem déir innovatorerna
kan ha ett incitament att vénta in resultaten av varandras investeringar. Problemen
med kunskapsldckage dr dessutom ofta mer framtrddande i fallet med kompletterande
innovationer eftersom ett genombrott for den ena tekniken vésentligt 6kar virdet pa den
andra tekniken.

Aven om omfattningen #r svér att kvantifiera synes det alltsa svart att bestrida forekom-
sten av kunskapsldckage i1 utvecklandet av nya biodrivmedelstekniker. Detta utgér dock
inget problem om den foretagsekonomiska I6nsamheten i sddana investeringar ar till-
riackligt hog for att dessa ska komma till stind dven utan stdd som kompenserar for den
ytterligare samhéllsekonomiska nyttan. For att bedoma detta &r forsta steget att jamfora
uppskattningar av produktionskostnaderna for de nya teknikerna med motsvarande
kostnader for konventionella biodrivmedel. Om de nya teknikerna inte dr dyrare &n de
konventionella finns det ingen anledning fOr staten att engagera sig.

I Figur 8 jamfors produktionskostnaderna for ett antal nya respektive konventionella
processvigar for biodrivmedel. De olika processvidgarna beskrivs nérmare i bilaga 2.
Som synes ryms kostnaden for biometan fran nya processvagar i figuren vil inom spannet
for kostnaden for konventionell biogas fran rotning. Har behdver dock noteras att den
storsta delen av den svenska biogasproduktionen kommer fran avloppsslam, matavfall
och andra avfallsprodukter>, dér substratet snarast har karaktaren av kvittblivnings-
problem for den som har att hantera det och dir ravarukostnaden darmed ligger i den
lagre delen av spannet. Godsel, som har en hogre ravarukostnad, utgor visserligen dven
det en betydande andel, men hér finns ett sérskilt metanreduceringsstdod som sénker
produktionskostnaden for godselbaserad biogas. I praktiken ligger alltsa svensk biogas
langt ner i det angivna spannet for biogas fran rotning i figuren, vilket gor det svarare for
nya gasformiga biodrivmedel att konkurrera mot den.

For flytande biodrivmedel &r det framfor allt processvigar som nyttjar olika typer av
avfall — med noll eller rentav negativ ravarukostnad — som i dagslaget skulle kunna
konkurrera kostnadsmissigt med konventionell HVO respektive etanol. Potentialen
for dessa begrinsas dock av tillgdngen pa avfallen i friga. Vid anvdndning av ravaror
med en positiv kostnad ligger den totala produktionskostnaden som framgér av figuren
hogre for de nya processvidgarna dn for konventionell HVO respektive etanol.

3 S6derholm, 2012, s. 40.
55 Produktion och anvéndning av biogas och rétrester ar 2019, ER 2020:25.
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Figur 8. Produktionskostnader for olika processvagar.
Kéalla: IEA Bioenergy, 2020.

Négot som dr vért att papeka i sammanhanget ar att kostnadsstrukturen skiljer sig mellan
nya och konventionella biodrivimedel pa sé sitt att nya biodrivmedel i allménhet har en
hogre andel kapitalkostnader i férhallande till ravaru- och andra driftskostnader.*® Med
nya tekniker 6ppnas mojligheter att anvénda fler relativt billiga ravaror, i synnerhet avfall
och restprodukter tills detta utbud #r uttomt. A andra sidan krivs i allménhet mycket
kostsamma investeringar i sjdlva anldggningen, dir vissa av processvigarna dessutom
uppvisar tydliga skalfordelar som innebér att det av ekonomiska skél kan vara nédvéndigt
att borja direkt i stor skala. Detta, tillsammans med att ny teknik i sig innebér hdgre risk
an mer mogna tekniker, innebér att investeringar i nya biodrivmedelstekniker medfor en
hogre risk 4n investeringar i anldggningar med konventionella tekniker. Alla dessa dokade
risker behdver kompenseras med hogre avkastning vilket 6kar kapitalkostnaderna for nya
biodrivmedelsanldggningar.

Det faktum att produktionskostnaderna for manga av de nya biodrivmedelsteknikerna
ar hogre én for konventionella tekniker innebdr att ytterligare styrmedel inte dr Gver-
flodiga, men det &r inte i sig ett motiv for sddana styrmedel. Om det inte finns nagra
externa effekter férknippade med de billigare biodrivmedlen (mer om detta i 3.3.2)
blir det bara en onddig merkostnad for samhéllet att subventionera in dyrare tekniker.
Déaremot skulle dessa tekniker anda kunna komma in pa marknaden s& smaningom om
de billigare teknikerna bygger pa ravaror — t.ex. anvénda frityroljor och slakteriavfall
— som bara finns tillgdngliga upp till en viss grans som forr eller senare visar sig otill-
racklig for att mota en 6kande efterfragan pa biomassa for bl.a. biodrivmedel. Detta &r
egentligen inget annat dn en klassisk illustration 6ver en utbudskurva dér efterfragan

¢ TEA, 2020. Notera dock att detta i synnerhet géller for HVO medan biogas har fler likheter med flera
av de nya biodrivmedlen eftersom de baseras pé avfall och restprodukter som rentav kan ha negativa
kostnader, samtidigt som investeringskostnaderna &r hogre &n for HVO.
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inledningsvis kan moétas av ett utbud med laga produktionskostnader men dér de billi-
gaste produktionsmdjligheterna successivt uttéms och produktionskostnaden pa margi-
nalen okar med dkande efterfragan.

For att det ska vara samhéllsekonomiskt motiverat att stddja nya tekniker krévs inte
bara att en viss teknik dr dyrare idag utan ocksa att det finns en potential for sdnkta
produktionskostnader om tekniken vdl borjar anvindas i storre skala. S k. lareffekter
uppstér nér anviandningen av ny teknik ger upphov till nya erfarenheter som gor det
mojligt att sénka produktionskostnaderna, t.ex. genom justeringar i tillverknings-
processen, synergier fran integration med befintliga industrier eller nya anvdndnings-
omraden for eventuella restprodukter. En 6kad anvdndning av en ny teknik kan ocksé
mojliggora storre anldggningar som drar nytta av eventuella skalfordelar. Slutligen
kan 6kade erfarenheter av den nya tekniken minska investerarnas upplevda risk vilket
mojliggor lagre kapitalkostnader.

I rapporten Advanced Biofuels — Potential for Cost Reduction® har mojligheten att
sdnka kostnaderna for de nya biodrivmedelsteknikerna pa medelléng respektive lng sikt
beddmts. Som visas i Figur 9 beddms potentialen till 5-27 procent pa medellang sikt
och ytterligare 5—16 procent om de 6kade erfarenheterna av de nya teknikerna mojliggor
mer forménliga finansieringsvillkor.
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Figur 9. Potential for kostnadssankningar pa medellang sikt.
Kalla: IEA Bioenergy, 2020.

ST IEA Bioenergy, 2020.
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Pa langre sikt finns potential for ytterligare kostnadssénkningar, men dessa dr mer osékra.
Inte minst ar rdvarukostnaden en stor osékerhetsfaktor, dar det kommer att bli nddvéandigt
att anvénda sig av dyrare rvaror nér de billigare ar uttomda och dér en 6kad efterfragan
kan véntas driva upp priserna. Med den brasklappen kan det dock enligt rapporten, bero-
ende pa hur starka lareffekterna visar sig vara for olika tekniker, rora sig om s& mycket

som en halvering av produktionskostnaderna.

Utifran ovanstdende genomgéng &r slutsatsen att ett stod till nya tekniker, som idag inte
kommer till stdnd p.g.a. innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden, kan gora det
mojligt att i framtiden tillverka biodrivmedel med de nya teknikerna till lagre kostnader
an vad konventionella biodrivmedel skulle kosta (kanske redan med dagens ravarupriser
och sirskilt om en 6kande efterfragan innebér att dyrare ravaror maste ianspréktas).

Pa ett principiellt plan finns det alltsa samhillsekonomiska motiv for ytterligare styrmedel
for att frimja kommersialiseringen av nya biodrivmedelstekniker, under férutsittning att
sddana kan utformas pa ett sitt som inte skapar fler problem &n de l6ser (vilket behandlas
i kapitel 4). Pa ett praktiskt plan kvarstar dock frdgan om berorda aktorer idag upplever
att det teoretiskt identifierade innovationsrelaterade marknadsmisslyckandet &r av sadan
omfattning att det, givet den Gvriga styrmedelsmixen, bromsar dem fran att investera i
utveckling av nya biodrivmedelstekniker. Som framgar av 3.2.3 dr beddmningen att sa &r
fallet; det r inte mycket som tyder pé att nya biodrivmedelstekniker kommer att komma
till stand i relevant skala och tidsperspektiv enbart med hjilp av styrmedel som bidrar till
en generellt 6kad efterfragan pé biodrivmedel.

3.3.2 Olika biodrivmedel har olika stora externa effekter

13.3.1 bortséags fran eventuella skillnader 1 externa effekter mellan olika biodrivmedel,
men det dr naturligtvis en forenkling av verkligheten. Om dessa effekter inte redan
hanteras genom befintliga styrmedel kan detta vara ett argument for styrmedel som styr
mot biodrivmedel med ldgre externa effekter 4n andra.

Enligt ekonomisk teori dr det mest effektiva att reglera externa effekter dér de uppstar.
For biodrivimedel innebér det att varje land skulle behdva ha regler som reglerar eller
prissétter de miljoeffekter som produktion av biomassa kan ge upphov till for t.ex.
klimat, biologisk mangfald, 6vergddning, ekosystemtjénster osv. Det skulle da inte spela
ndgon roll om biomassan sedan anvénds till livsmedel, djurfoder, bioenergi eller ndgot
annat, utan de externa effekterna skulle redan vara hanterade och inte kréva ytterligare
styrmedel pé produktniva.

Detta angreppssitt kan tillimpas i det egna landet dér beslutsfattarna har radighet 6ver
relevant lagstiftning och ekonomiska styrmedel, men det finns idag inga globalt bindande
regler som kan sdgas fullt ut hantera alla de externa effekter som forknippas med uttag
av biomassa. | brist pd sadana regler har beslutsfattarna i EU i stéllet valt att, som en del
av den politik som syftar till att 6ka anvidndningen av biobrénslen, ocksé infora regler pa
produktniva for att sé langt mojligt garantera hallbarheten for just dessa produkter.

Som beskrivits 1 2.2.2 begrinsar fornybartdirektivet anvéindningen av jordbruksravaror
fran vissa naturtyper, i syfte att undvika negativa klimateffekter fran direkt &ndrad mark-
anvindning (direct land use change, DLUC), d.v.s. nér skog eller andra naturtyper med
hoga kollager direkt trings undan av odling av révaror for biobrédnslen. Indirekt &ndrad
markanvandning dr diremot betydligt svérare att reglera eftersom ILUC-effekterna upp-
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star pa systemniva. Det gar inte att slé fast att odlingen av just det hér partiet av en viss
rdvara innebar att virdefull natur skdvlades ndgon annanstans. Daremot kommer en 6kad
odling av biomassa for energiindamal att innebéra att den undantrdngda odlingen méste
tillgodoses ndgonstans, forutsatt att inte efterfrdgan pa biomassa foér mat, djurfoder, fiber
0.s.v. samtidigt minskar i motsvarande grad.

Alternativet till att ta ny mark i ansprak &r att intensifiera odlingen sé att avkastningen
per hektar okar. I vissa fall kan det vara mojligt att plocka ut mer biomassa med neutrala
eller rentav positiva miljoeffekter, som nir mellangrédor odlas mellan huvudgrodor
och pé kdpet bidrar till minskat vixtndringsldckage. Om intensifieringen exempelvis
sker genom 6kad anvéndning av konstgddsel, kemiska bekdmpningsmedel och stor-
skaliga monokulturer finns ddremot en risk for andra externa effekter som 6vergddning,
minskad biologisk mangfald eller skadliga hilsoeffekter. Motsvarande resonemang
géller ocksa biomassa fran skogsbruk, dér tillvixten kan dkas genom skotseldtgérder,
men dér en intensivare skogsskdtsel allméint sett associeras med minskad biologisk
mangfald.’® Slutsatsen blir alltsa att &ven om fornybartdirektivet innehéller bestimmel-
ser som syftar till att undvika negativa externa effekter p.g.a. direkt &ndrad markanvénd-
ning sa hindrar bestimmelserna inte negativa externa effekter genom indirekt dndrad
markanvéndning eller genom intensifiering inom ramen for befintlig markanviandning.

Daremot beaktas ILUC-effekter i fornybartdirektivet i s& matto att direktivet sétter upp
kvantitativa begransningar for grodobaserade biodrivmedel i allménhet och grodor med
hog ILUC-risk i1 synnerhet, om &n med ett antal undantag da hogriskgrodor kan certifie-
ras som lagrisk. P4 sa sitt dr avsikten att pé aggregerad niva minska risken for odnskade
ILUC-effekter. Hir dr dock viktigt att understryka att de kvantitativa begrdnsningarna
for biodrivmedel som bedoms ha mer eller mindre hoga ILUC-risker — livsmedels- och
fodergrodor i allménhet och grodor med sérskilt hog ILUC-risk i synnerhet — inte handlar
om nagot forbud mot att anvinda mer av dessa ravaror till drivmedel utan bara att even-
tuell anvdndning utdver direktivets tak inte far tillgodordknas i mdluppfyllelsen.

Medlemsstaterna far heller inte ge ut statsstod for sédana drivmedel, men ddremot finns
det inga begrénsningar for mdngden grodobaserade biodrivmedel som kan laginblandas
eftersom reduktionsplikten inte utgor statsstod. Andelen férnybart i den svenska trans-
portsektorn utgor redan idag 30 procent enligt fornybartdirektivets sétt att (dubbel)rdkna
—och 22 procent i faktisk andel.®® Om Sverige genom styrmedel som inte utgor statsstod
onskar oka biodrivmedelsproduktionen finns alltsé inget som hindrar att dessa baseras
pa foder- och livsmedelsgrodor.

Sverige har emellertid pa egen hand valt att fran 2022 begrinsa anvindningen av
sédana ravaror som definieras ha hog ILUC-risk. Utifran de valda kriterierna (se 2.2.2)
omfattar detta, om &n med vissa undantag, palmolja och palmoljeprodukter. Daremot
finns i dagsldget ingen motsvarande begrinsning for rena/hdginblandade biodrivmedel
som inte omfattas av reduktionsplikten. Sa linge dessa i stéllet frimjas genom skatte-
befrielse utan motsvarande krav finns alltsa en risk att den HVO som laginblandas
visserligen ar fri fran palmolja/PFAD men att palmoljan i stéllet styrs 6ver till den rena
HVO, HVO100, som inte omfattas av reduktionsplikten.

8 Bergstrom m.fl., 2020.
5 Energimyndigheten, 2021b.
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Eftersom ribban for hog ILUC-risk &r sa hogt satt — att ILUC-effekterna eliminerar
hela klimatvinsten av att ersétta fossila brinslen — finns det fortfarande ett brett spann
av ILUC-effekter som tillats under kommande lagstiftning. Det finns ingenting 1 de
svenska styrmedlen som styr mot att undvika ravaror vars ILUC-effekter ligger i
den hogre delen av spannet. Det finns heller inga styrmedel, vare sig pa svensk eller
EU-niva, som sékerstéller att inte 6kad biodrivmedelsanvindning leder till ohallbar
intensifiering inom ramen for befintlig markanvindning. Sammantaget innebér det att
befintliga styrmedel inte fullt ut kan sdgas hantera biodrivimedlens externa effekter.

Hur skiljer sig d4 de externa effekterna mellan nya och konventionella biodrivmedel?
Eventuella skillnader i effektivitet och klimatprestanda i tillverkningen fangas redan
atminstone for biodrivmedel som ingér 1 reduktionsplikten, eftersom utslédppen i hela
produktionskedjan riknas. De miljoeffekter som inte fangas &r alltsa snarare kopplade
till valet av rdvara. Som vi sett i 3.2.1 kan nya tekniker gora det mojligt att anvéinda nya
typer av ravaror som baseras pa lignocellulosa. Av 3.2.2 framgar att foretagen atmins-
tone inledningsvis framforallt avser anvinda sig av skogliga restprodukter som lignin,
sagspan och bark. Dessa ravaror kriver alltsa inte att ny mark tas i ansprak och har
dérfor inte samma risk for negativa ILUC-effekter som konventionella jordbruksgrodor
och produkter dérav.

Om déremot efterfrdgan pa rdvaror blir s stor att den inte kan tillgodoses med de rest-
produkter som kan plockas ut inom héllbara ramar sé forlorar de nya biodrivmedlen sin
miljomaéssiga fordel. Skillnader i externa effekter kan alltsé vara ett legitimt motiv for
styrmedel som premierar nya biodrivmedel framfor konventionella, under forutsittning
att de kombineras med andra styrmedel som sékerstéller att den totala efterfrigan pa
(bio)drivimedel kan héllas pa en hallbar niva.

3.3.3  Nya tekniker méjliggér lokal produktion fran lokala ravaror

Utover okad forsorjningstrygghet argumenterar regeringen i uppdraget for att en 6kad
svensk produktion av biodrivmedel skulle kunna skapa jobb och bidra till regional
utveckling. Jobb och regional utveckling i de regioner som skulle bli biodrivmedels-
producenter torde i hogre eller lagre grad motsvaras av minskad sysselséttning i ldnder
och regioner som ir involverade i produktionskedjan for dagens biodrivmedel och &r
diarmed inte nédvéndigtvis en samhéllsekonomisk nytta med en global systemgréns.
Diremot kan det finnas regionalpolitiska eller andra skl till att foredra en viss lokali-
sering, sdsom att forddling av skogsnéringens restprodukter kan mojliggdra nya jobb
i regioner med jimforelsevis svag sysselséttning, eller att produktion inom landet ger
battre forutsittningar att sidkerstélla goda arbetsvillkor dn produktion i ldnder med
svagare arbetsrétt och arbetarskydd. Effekter pa jobb och regional utveckling utvecklas
vidare i 5.2.

Regeringen argumenterar vidare i uppdraget for att en 6kad svensk produktion av
biodrivmedel skulle 6ka den totala tillgdngen pa hallbara fornybara drivmedel pa den
europeiska marknaden vilket ocksa fraimjar klimatomstéllningen i andra medlemsléander.
Detta maste ses mot bakgrund av att Sveriges biodrivmedelsanviandning idag till storsta
delen bygger pa import, dar exempelvis 55 procent av EU:s HVO-produktion gar till
Sverige (se 3.1.4). I sin klimatpolitiska handlingsplan (prop. 2019/20:65) framhaller
regeringen vikten av att de I0sningar som tas fram for att stéilla om Sverige har med
perspektivet att de ocksa ska kunna exporteras for att bidra till omstéllning i andra lander.
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En omstéllning som bygger pa att Sverige kdper upp stora delar av véirldsmarknaden
for biodrivmedel, trots goda biomassatillgangar jamfort med manga andra lénder, &r en
omstéllning som dr svar att exportera. Kan Sverige ddremot bidra till att utveckla tekniker
som mojliggdr anvandning av nya, héllbart framstéllda biomassaresurser sa kan inte bara
teknikerna som sddana exporteras, utan Sverige kan da ocksa med storre trovérdighet visa
pa en omstillningsvidg som fler kan inspireras att folja.

3.3.4  Det ar svart for staten att ”hitta vinnare” och undvika att stédja
atervandsgrédnder

Aven om det allts i teorin kan finnas legitima motiv for statliga stodinsatser kan det vara
svart att omsitta dessa insikter i en traffsdker politik. T en analys® av statens roll vid indu-
striell fornyelse lyfter Tillvaxtanalys ett antal risker med statliga stodinsatser. Till att borja
med krdvs bl.a. en forstaelse av den ekonomiska omfattningen av de problem som ska
motivera insatserna och i vilken mén de redan ér internaliserade i beslutsfattandet (till
exempel som ett resultat av redan existerande stod till FoU, patentréttigheter etc.). Ocksa
om politiken grundas pa en sddan forstéelse finns det enligt Tillvéxtanalys ytterligare
risker som hdnger samman med svérigheten for staten att "hitta vinnare”, eftersom staten
aldrig kan ha all den information som krévs for att fatta rétt beslut om vilka sektorer och
tekniker som bor fa stdd. Enligt det resonemanget kan staten alltsa inte ens med bésta
vilja fordela stdden till de projekt som har den storsta potentialen att minska utsldappen.
Med begréinsad information riskerar staten ocksa att kidnappas av sérintressen, da foretag
eller hela branscher ldgger energi pa att lobba for stod for just sina produkter snarare dn
pa att utveckla sina produkter. Stoden riskerar da att ga till de industrier som é&r bést pa att
lobba snarare 4n till dem som tar fram den vinnande tekniken.

Om stoden inte kan utformas pa ett traffsékert sitt kan de gora storre skada en nytta ur
ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Emellertid kan denna risk minskas om stodsystemen
kan utformas pa ett sitt som sa langt mojligt dverbryggar informationsasymmetrierna
mellan stat och stddmottagare. Om stod exempelvis fordelas genom nagon form av
(omvint) auktionsforfarande synliggdrs den forvintade 16nsamheten i de bud som akto-
rerna ldgger och stodet kan fordelas till de aktdrer som har hogst forvintad 16nsamhet
och dérmed kriver minst stdd. Aven stdd som fordelas genom nagon typ av utlysnings-
forfarande, ddr en myndighet bedémer och prioriterar mellan inkomna ansékningar i
stéllet for att mekaniskt dela ut samma stddniva till alla som uppfyller kraven for stodet,
innebér att de sokande delar med sig av information som mdjliggor att stodet i hogre
grad fordelas dit det gor storst nytta. For att inte skapa snedvridningar gentemot andra
branscher eller andra l6sningar (t.ex. biomassaanvédndning i industrin eller elektrifie-
ring av transportsektorn) ricker det dock inte att ett branschspecifikt stdd utformas sa
traffsdkert som majligt, utan i sa fall behdver stodet dven mojliggora satsningar inom
andra branscher.

Bedomningar om var stod gor storst nytta kommer ofrdnkomligen att behova baseras
pa mer eller mindre kvalificerade gissningar om framtiden. Varken statliga eller privata
beslutsfattare vet idag vilken typ av biodrivmedel som kommer att efterfrdgas och i
vilka mingder under hela den tid en ny anldggning kan koras. Hér dr det om négot staten
som sitter pa informationsdvertaget gentemot privata aktorer eftersom staten kan vélja
att stddja en viss teknik och sedan ocksa se till att gynna den hela vigen ut pd markna-

¢ Tillvéxtanalys, 2018.
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den genom kompletterande styrmedel. I ménga fall kan dock varken staten eller privata
aktorer veta vilka tekniker som kommer att bli framgangsrika. Det kan innebéra att
staten trycker in nya tekniker som s& smaningom visar sig vara en samhillsekonomiskt
lonsam investering (jfr 3.3.1), men det kan ocksa innebéra att staten ger stdd till tekniker
som senare visar sig vara aterviandsgriander. Denna aspekt blir sirskilt relevant nér det
giller styrmedel dér staten inte bara bidrar med finansieringen eller minskar tekniska
risker utan ocksa minskar marknadsrisker. Oklokt utformade styrmedel riskerar da att
stimulera fram en produktion av drivmedel som inte egentligen efterfragas.

Som framgar av 3.1.3 kan efterfrdgan ocksa véntas forandras dver tid, vilket innebér att
vissa produkter kanske bara efterfragas under en kortare period. I sa fall ar inte sékert
att det dr samhéllsekonomiskt 16nsamt att stimulera fram en sadan produktion, savida
den inte utan alltfor kostsamma investeringar kan styras om till andra produkter nér
efterfragan fordndras dver tid. Att elektrifieringen véntas minska efterfragan pa flytande
drivmedel for vigtransporter framdver behdver inte vara ett hinder for att investera i
biodrivmedelsanldggningar om anldggningen med rimlig létthet kan stillas om till att
producera drivmedel for flyg och sjofart eller rentav biobaserade ravaror for industrin.
For att sdkerstélla produktflexibilitet i nya anldggningar &r det avgorande att politiken
pa ett trovérdigt sétt kan gora gillande att det kommer att finnas en efterfragan fran
andra segment och sektorer nér efterfragan fran végtransporterna minskar. Om séddana
styrmedel inte aviseras kan det vara nodvéndigt att uttryckligen stélla krav pa produkt-
flexibilitet som villkor for investeringsstdd.
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4 Hur bor eventuella ytterligare
styrmedel utformas?

Kapitlet i korthet

Vi har identifierat och analyserat ett antal styrmedel som skulle kunna vara
relevanta: forandringar i reduktionsplikten, upphandling, investeringsstod,
produktionspremier och villkorade lan. Av dessa beddms upphandling omfatta
for sméa volymer for att driva fram nagon stérre forandring, produktionspremier
beddms vara svéra att utforma pé ett satt som moter aktorernas énskan

om langsiktighet utan att bryta mot EU:s statsstodsregler eller de svenska
budgetreglerna och tidigare erfarenheter fran villkorade lan &r negativa. Daremot
beddmer vi att en riktad kvot inom reduktionsplikten samt en férstarkning av
Industriklivet skulle vara lampliga styrmedel.

Forslaget om riktad kvot innebér att en viss andel av reduktionsplikten

for respektive drivmedel ska mdtas genom inblandning av biodrivmedel

frdn utpekade ravaror. For att framja ravaror som inte kan omvandias till
biodrivmedel med etablerade tekniker bor den endast omfatta s&dana ravaror
som framst bestér av lignocellulosa. Da branslestandardernas utformning
idag forsvarar for biobaserat flygbréansle fran nya processvagar foreslar vi

i dagslaget ingen riktad kvot for flygbransle.

4.1 Styrmedelsalternativ

Genom litteraturstudier®' och aktorskontakter har vi identifierat ett antal styrmedels-
alternativ som skulle kunna vara relevanta for att frimja nya biodrivmedelstekniker.
Dessa ér antingen sddana som syftar till att sdkra efterfrigan pa nya biodrivmedel
(reduktionsplikt och upphandling), att direkt stddja investeringar i eller drift av anlagg-
ningar (investeringsstod och produktionspremier) eller att hantera risken att tekniken
misslyckas (villkorade 1an).

4.1.1  Reduktionsplikten

Reduktionsplikten styr mot biodrivmedel som har hog klimatprestanda i forhallande
till kostnaden. Som vi sett i 3.3.1 s& har nya biodrivimedel i dagsldget hdga kostnader,
dven om de skulle kunna sjunka pa sikt i takt med 6kad anvéndning. De hdga kostna-
derna gor att dven nya biodrivmedel med hog klimatprestanda har svart att konkurrera
med konventionella biodrivmedel. Ett sdtt att tvinga in dessa pa marknaden vore att
skapa en riktad kvot for biodrivmedel fran sérskilt utpekade ravaror som typiskt sett
kréaver nya tekniker for att kunna anvéndas. Det skulle dels innebéra att producenter av
biodrivmedel fran dessa ravaror kunde fa mer betalt dn f6r konventionella drivmedel,
eftersom de reduktionspliktiga kan véntas vara beredda att betala en merkostnad for

o1 Se t.ex. SOU 2013:84, SOU 2019:11, SOU 2019:63, Hansson m.fl., 2018, Jonsson, 2019, och
Ekbom & Gavelius, 2020.
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att slippa straffavgiften for att inte uppna reduktionskraven, dels att producenterna kan
kénna sig sdkra pé att det kommer att finnas en efterfragan pa denna typ av drivmedel
pa &tminstone den niva som den riktade kvoten motsvarar.

En riktad kvot ger ingen garanti for att kvoten kommer att fyllas av drivmedel som
tillverkats i Sverige och svarar ddrmed inte mot uppdraget att frimja svensk produktion
av biodrivmedel. Diaremot skulle en riktad kvot, i kombination med styrmedel som mer
direkt stodjer produktionen, kunna ge battre forutséttningar for biodrivmedelsproduk-
tion som nyttjar inhemska ravaror.

Ett alternativ till en riktad kvot vore att tillimpa dubbelrdkning eller annan férmanlig
behandling av de utpekade ravarorna. Detta alternativ dr mer flexibelt, vilket &r bade dess
fordel och dess nackdel. Med dubbelrikning finns ingen risk att produktionskapaciteten
inte hinner byggas ut i takt med den riktade kvoten, sé att de reduktionspliktiga inte upp-
fyller plikten utan tvingas betala straffavgift. Overlag minskar behovet for regleraren att
gissa vad som dr en lamplig niva pa den riktade kvoten, utan de reduktionspliktiga kan
sjdlva avgdra om det dr mest 16nsamt for dem att uppfylla plikten med en stdrre mangd
konventionella biodrivmedel eller en mindre méngd nya. Detta skapar & andra sidan
storre osdkerhet jamfort med en riktad kvot, bade for producenterna av nya biodrivmedel
om de kommer att fa avséttning for sina produkter och for regleraren om hur stor
utslappsminskning reduktionsplikten faktiskt kommer att bidra med.

En kompromiss mellan flexibilitet och sdkerhet skulle kunna vara en riktad kvot dér
straffavgiften inte sétts hogre @n att den kan fungera som sikerhetsventil som de reduk-
tionspliktiga kan nyttja om det visar sig ovintat kostsamt att uppna den riktade kvoten.
Mojligheten att kopa sig fri fran att uppfylla kvoten minskar visserligen sikerheten for
producenterna, men med en vél avvigd niva pé sdvil kvoten som straffavgiften bor
det framfor allt bli intressant for de reduktionspliktiga om produktionskapaciteten inte
kunnat byggas ut som forutsett, och da har heller inte producenterna s& mycket att silja
som planerat. S& lange sanktionsavgiften for reduktionsplikten i stort inte berors sé
péaverkas inte heller Sveriges mojligheter att na sitt klimatmal for transportsektorn, utan
det som paverkas dr med vilka biodrivmedel det nas.

En svaghet med modellen med forméanlig behandling inom reduktionsplikten — oavsett
om det handlar om dubbelrikning eller en riktad kvot — dr att den bara frimjar biodriv-
medel som just omfattas av reduktionsplikt. For flytande biodrivmedel ar det i praktiken
inget storre problem eftersom de aktuella biokomponenterna (etanol, HVO o.s.v.) kan
sdljas 1 sdvil ren/hdginblandad som laginblandad form och det saknar betydelse for
producenterna hur en given volym allokeras mellan hdg- respektive l1dginblandning. For
flyget medger dessutom brénslestandarderna i dagsldget 4ndé bara laginblandning sé att
rena/hdginblandade drivmedel hur som helst inte dr aktuellt. Ddremot omfattas inte gas-
formiga biodrivmedel av reduktionsplikt utan har skattebefrielse till utgangen av 2030.

I vara kontakter med branschaktorer har (presumtiva) producenter av de biodrivmedel
som skulle gynnas av en riktad kvot i allménhet, mahénda f6ga férvinande, uttryckt
starkt stod for en sddan kvot. Vissa reduktionspliktiga, liksom producenter av konkur-
rerande konventionella biodrivmedel, har ddremot uttryckt oro for méjliga konkurrens-
snedvridningar.
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4.1.2  Upphandling

En annan mojlighet att sdkra en efterfragan pa nya drivmedel frén nya processvigar

ar genom de offentligt upphandlade transporterna dér stat, regioner och kommuner
kan paverka val av drivmedel. Exempelvis dr marknaden for kollektivtrafik stor och
omfattar ett stort antal tunga fordon. Aven om elbussar 4r pa frammarsch finns fortsatt
en efterfrdgan pa biodrivmedel for regiontrafik och lidngre transporter pa landsbygden.
Fordonsflottan ar dock i stor utstrickning last till 1nga avtalstider (i regel 8—10 ar) och
en stor del av Sveriges kollektivtrafik upphandlas under de ndrmaste aren. Det innebar
att mojligheterna att genom upphandling sékra efterfragan pa nya drivmedel atmins-
tone pé vigtrafiksidan &r begrénsad i ett 2030-perspektiv. Dessutom é&r staten inte direkt
inblandad i upphandling av regional trafik. Ddremot upphandlar staten genom Trafik-
verket viss transportpolitiskt motiverad interregional kollektivtrafik — tag-, flyg- och
busstrafik samt férjetrafik till Gotland — dir det saknas forutsittningar for kommersiell
drift. Nuvarande avtal for upphandlad flygtrafik géller 2019-2023. Vad giller Gotlands-
trafiken har Trafikverket regeringens uppdrag att analysera alternativa modeller for
den framtida statligt upphandlade férjetrafiken till Gotland, inklusive ett alternativ dér
staten driver Gotlandstrafiken i egen regi.®

Vidare forfogar staten genom Kustbevakningen och Sjofartsverket direkt Gver ett antal
batar och fartyg och dessa myndigheter har pa regeringens uppdrag analyserat hur
respektive flotta kan bli fossilfri.®* Bada myndigheter ser i dagsldget HVO100 som det
framsta alternativet till fossila drivmedel. Drivimedelsvolymerna i fraga &r dock inte
sé stora: for Kustbevakningens del ror det sig om cirka 50 GWh och for Sjofartsverket
cirka 130 GWh.

Mot bakgrund av de i ssmmanhanget blygsamma volymerna har intresset fran bransch-
aktorerna for upphandling som verktyg for teknikutveckling varit begrinsat.

4.1.3 Investeringsstéd

Investeringsstod riktar sig direkt mot innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden
genom att ersitta den ytterligare samhéllsnytta som investeringar i ny teknik kan skapa,
utdver den som tillfaller den som stér for investeringen. Investeringsstdd innebér typiskt
sett att den som vill investera i ny teknik ansoker till en utpekad myndighet som avgor
om stod ska beviljas. For enkla investeringar med manga sékande — jamfor t.ex. stod
till installationer av solceller — inskrénker sig myndighetens beddmning normalt till att
beddma om relevanta kriterier dr uppfyllda och sedan betalas stodet ut sa linge budgeten
racker. For mer komplexa investeringar, sdésom inom Industriklivet, har den provande
myndigheten ddremot en mer aktiv roll och har méjlighet att prioritera mellan olika
ansOkningar utifran pé forhand uppstéllda kriterier som klimatnytta och innovationshéjd,
med ledning av den information som foretagen tillhandahaller i sina ansokningar. Just att
foretagen genom ansokningarna delar med sig av information om hur de sjdlva bedomer
projekten bidrar till att minska de informationsasymmetrier som annars kan forsvara en
kostnadseffektiv férdelning av stod.

2 Regeringen, 2020.
6 Kustbevakningen, 2021, och Sj6fartsverket, 2021.
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Sedan 2021 har Industriklivet utvidgats till att &ven omfatta investeringar i nya typer av
biodrivmedelsanldggningar (se 2.1.6). Industriklivet stracker sig i motsats till géngse
FoU-stdd genom hela innovationsprocessen, d.v.s. dven efter demonstrationsfasen for
nya losningar som énnu inte 4r kommersiellt gangbara, och svarar darfor val mot upp-
dragets syfte att frimja tekniker bortom demonstrationsniva men dir kostnaden for den
forsta fullskaliga produktionsanldggningen ar for hog for att drivmedlet ska vara kon-
kurrenskraftigt. Som framgér av 2.1.4 kan biodrivmedelsanlédggningar dven ges stod
genom Klimatklivet, oavsett om det ror sig om nya eller gamla tekniker, men detta stod
ar 1 forsta hand utformat for att kunna stddja en bred palett av i sammanhanget mer
begrinsade klimatinvesteringar snarare dn stora och dyra tekniksprang.

Utvidgningen av Industriklivet har i allménhet mottagits mycket positivt av berdrda
aktorer. Vissa aktorer som dr beroende av banklén framhaller dock att ett investerings-
stod forvisso minskar ldnebehovet men inte gér ndgot for att 6ka majligheten att fa 14n
for den del av investeringen som stodet inte ticker.

4.1.4  Produktionspremier

Produktionspremier dr en subvention som betalas ut per kWh eller annan lamplig
enhet, sa att producentens fortjanst av produkten blir summan av marknadspriset och
produktionspremien. Detta kan kontrasteras mot produktionstariffer, dér producenten
dr garanterad en viss betalning per kWh (eller motsvarande) och staten ticker upp for
mellanskillnaden oavsett vad marknadspriset dr. Det senare innebir att det inte finns
nagot incitament for producenten att ta fram en produkt som faktiskt efterfragas och
dirmed betingar ett rimligt marknadspris. I kommissionens riktlinjer for statligt stod till
miljoskydd och energi (se 4.2) rekommenderas att produktionstariffer byts ut mot mer
marknadsintegrerade styrmedel sdsom produktionspremier och certifikatsystem och
dérfor berdrs sddana tariffer inte ndrmare hér.

Produktionspremier kan antingen vara fasta eller rorliga. Det senare innebér att stodet
per kWh relateras till priset pa det/de alternativ som produkten konkurrerar med och som
antas avgora vilket pris producenten kan ta ut for sin egen produkt. For biodrivmedel
generellt skulle jimforelsepriset kunna vara priset pa fossila drivmedel, men nér det
handlar om att stodja nya biodrivmedelstekniker i férhéllande till konventionella biodriv-
medelstekniker blir det mer relevant att utga fran priset pa konventionella biodrivmedel,
forslagsvis uppdelat pa bensin- respektive dieselsubstitut. Detta pris jimfors sedan med
ett pa forhand bestédmt riktpris, ddr mellanskillnaden utgdr stodet till producenten.

Jamfort med ett fast stod per kWh kan en rorlig premie dven harbérgera marknadspris-
risken, d.v.s. producenten har fortfarande ett incitament att producera produkter som
efterfragas och diarmed betingar ett hogt pris, men om marknadspriset sjunker p.g.a. att
konkurrerande produkter sjunker i pris s& kommer producenten dnda att kunna ticka
sina kostnader.

Nivan pa premien — antingen det fasta tillagget eller det riktpris mot vilket marknads-
priset jAmfors — kan antingen bestdmmas direkt av staten eller genom négon typ av
auktionsforfarande. Om staten bestimmer nivan krévs goda kunskaper om produktions-
kostnaderna for den aktuella tekniken — ndgot som kan vara en utmaning for nya
tekniker — for att inte riskera att nivan antingen blir for 1ag (sé att inga nya anldgg-
ningar kommer till stdnd) eller for hog (sa att foretagen dverkompenseras i forhallande
till sina kostnader). Med ett (omvént) auktionsforfarande, dir stodet gar till de foretag
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som ldgger de ldgsta buden pa vilken premie de begér, dr det foretagen sjdlva som avgor
hur hogt stod de behover for att kompensera for merkostnaden for den nya tekniken.
Dirmed minskar risken for 6verkompensation, under forutsittning att det finns tillrack-
lig konkurrens mellan olika aktorer. Att undvika 6verkompensation &r inte bara viktigt for
kostnadseffektiviteten utan ocksa for forenligheten med EU:s statsstodsregler (se 4.2.4).

Tillracklig konkurrens behdver inte vara nagot problem nir produktionspremier anvands
som generella fornybartstdd, sasom de inmatningspremier for fornybar el som forekom-
mit och forekommer i flera lander. Nér det handlar om stod till att utveckla nya tekniker,
dér stodet foretradesvis tinks ga till de forsta som bygger anldggningar med olika slag av
nya tekniker, blir antalet aktdrer diremot betydligt ligre. Aven om det finns nigra olika
teknikspéar for biodrivmedel som kan vara aktuella sa skulle det, med arliga auktioner,
kanske bara bli en eller hogst ett par tdvlande per auktion. Detta dr knappast tillridcklig
konkurrens for att sékerstilla att ndgon dverkompensation inte uppstar. Detta problem
kan mojligen forvérras ytterligare av att ett auktionsforfarande innebér att de tédvlande
behover ldgga ned resurser pa att forbereda sitt anbud — resurser som sedan visar sig
forspillda om anbudet sedan inte antas — vilket kan halla tillbaka vissa sokande.

Som vi ska se 1 4.2.4 kriaver EU:s statsstodsregler normalt arliga 6verkompensations-
provningar, dar stodet jamfors med uppdaterade produktionskostnader och nivan vid
behov justeras. Detta dr inget problem for stod vars niva faststélls arligen i statsbudgeten.
Med tanke pé de langa avskrivningstider som forutsétts for de anldggningar som kan bli
aktuella s &r stodnivaer som kan omforhandlas arligen inte idealiska.

For aktorer som inte har mycket eget kapital utan dr beroende av 1an sa krivs en
rimlig sdkerhet om det forviantade kassaflodet. Av den anledningen foresprakas ofta
en modell med langsiktiga kontrakt, dir staten garanterar att den fastslagna premien
kommer att gélla under en ladngre period, normalt minst 10 &r. Om premien dessutom
uttrycks 1 forhallande till ett riktpris sa ger det en mycket hog sdkerhet for investeraren
som i praktiken far en garanterad erséttning per kWh av produkten under hela avtals-
perioden, dér det enda som varierar dr hur stor andel av ersdttningen som utgdrs av
marknadspris respektive produktionspremie. Om premien dédremot ska utséttas for
arliga 6verkompensationsprévningar blir det svart att garantera en viss niva i langsiktiga
kontrakt. Stodet far da i stillet ges sdsom t.ex. det stod for gddselbaserad biogas som
finns idag, dir nivan avgors arligen med all den osékerhet det innebér for investeraren.

Vissa branschaktorer som &r beroende av banklan har framhallit produktionspremier av
typen med l4ngsiktiga kontrakt som deras forstahandsalternativ om sdana vore mojliga.

4.1.5 Villkorade Ian

Villkorade lan for investeringar i ny teknik innebér att staten ger ett 1an pa i huvudsak
marknadsmaéssiga villkor, bortsett frdn den avgorande skillnaden att 1dnet skrivs av om
tekniken inte fungerar som forvintat och investeringen dérfor misslyckas. Sadana lan
kan i motsats till de grona kreditgarantierna (se 2.1.7) inte bara gynna aktdrer som kraver
extern finansiering utan ocksé aktdrer som visserligen kan uppbada finansiering sjilva,
men som i annat fall skulle prioritera att finansiera andra investeringar med ldgre risk.

I Norge finns ett system for villkorade lan f6r demonstrations- och fullskaleinvesteringar
1 innovativ energi- och klimatteknik. Stod ges for som mest 60 procent av de godkinda
kostnaderna, dir 25 procent av l&nebeloppet riknas som statsstod. Lanet 16per under
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bygg- och demonstrationstiden — normalt 5 eller maximalt 7 ar — varefter projektets
framgang utvirderas utifran tekniska (inte marknadsmaissiga) kriterier. For projekt som
helst eller delvis misslyckas kan sévél lanet som réntan helt eller delvis efterskidnkas.*

Villkorade 1an har dven anvints tidigare av Energimyndigheten for att stétta innovativa
energiforetag. Det finns fortfarande sddana utestdende ldn men nya lan beviljas inte
langre eftersom l&nemodellen visade sig vara problematisk och avskaffades. Erfarenheten
fran systemet var att det dr svart for myndigheten att pa ett réttvist sétt avgdra om ett
projekt lyckats eller ej, sédrskilt eftersom myndigheten har ett informationsunderlige
gentemot lantagaren om den nya tekniken. Foretagens dterbetalningsskyldighet var
ddrmed i manga fall svarhanterad och svarbeddmd, vilket dventyrade likvardigheten

i behandlingen av olika foretag. Darutdver kriavdes en relativt omfattande administration
for att 16pande hantera lanestocken.

Villkorade 1an har nimnts av nagon branschaktdr men &r inte i allmédnhet ndgot som
efterfragats i hogre grad.

4.2 Rattsliga forutsattningar

Av de styrmedel som undersokts gar en skiljelinje mellan sddana som definieras som

statsstdd och sddana som inte gor det. Reduktionsplikten och upphandling som f6ljer

upphandlingsbestimmelserna rdknas inte som statsstod, men det gor diremot investe-
ringsstdd, produktionsstdd, 1&n och garantier som inte 4r marknadsmaissiga samt upp-
handling som gar utéver upphandlingsbestimmelserna.

Bestdmmelser om statligt stod for stod till biodrivmedel finns i kommissionens
allméinna gruppundantagsforordning (EU 651/2014) ("GBER”) och riktlinjer for statligt
stod till miljoskydd och energi (EU 2014/C 200) ("EEAG”). Kommissionen presente-
rade i juni ett forslag®® pa nya riktlinjer for statligt stod till klimat, miljoskydd och energi
("CEEAG”) som varit pé ute pa konsultation och nu ska beredas vidare. Det innebér
att vissa av de forutsittningar som vi baserar vara beddmningar pa kan komma att
andras framover.

For stod som uppfyller villkoren i GBER (vilka beskrivs ndrmare under respektive stod
nedan) behover medlemsstaten bara anméla stddordningen och ange bl.a. stodets legala
grund, budget och varaktighet. Sa ldnge de formella kraven &r uppfyllda kommer kom-
missionen att godkdnna stodet utan materiell provning. Stod som inte uppfyller villkoren
i GBER behover daremot anmalas till kommissionen och provas i sak, med ledning av
bestimmelserna i EEAG. Detta dr en betydligt mer omfattande process jamfort med en
anmalan enligt GBER. Normalt sker omfattande skriftvéxling mellan medlemsstaten och
EU-kommissionen under ett antal ménader nar medlemsstaten maste forklara hur alla
krav och kriterier enligt EEAG ar uppfyllda.

¢ Enova, Fullskala innovativ energi- og klimateknologi, https://www.enova.no/bedrift/innovas-
jon-og-klimateknologi/fullskala-innovativ-energi--og-klimateknologi/ (hdmtad 2021-01-26).

6 Meddelande fran Kommissionen, Riktlinjer for statligt stéd till klimat, miljoskydd och energi 2022.
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4.2.1  Reduktionsplikten

Fornybartdirektivet 6ppnar upp for olika former av differentiering inom en reduktions-
plikt, eller "en skyldighet for bransleleverantorer att sékerstélla en viss andel fornybar
energi” som det uttrycks i fornybartdirektivets artikel 25. I artikeln anges att “medlems-
staterna far undanta, eller gora skillnad mellan, olika brinsleleverantdrer och olika energi-
bérare nér de faststéller skyldigheten for brinsleleverantorer, och dédrigenom sakerstilla
att olika teknikers skiftande mognadsgrad och kostnaderna for dessa tas i1 beaktande”.

Faktum é&r att direktivet rentav uppmuntrar till att behandla olika biodrivmedelsravaror
olika. Som framgér av 2.2.2 finns det krav pa att minst 3,5 procentenheter av malet for
fornybara drivmedel 2030 ska utgoras av “avancerade biodrivmedel”, d.v.s. biodriv-
medel fran ravaror som listas i direktivets bilaga IX del A. Flera medlemsstater har valt
att infora riktade kvoter for sddana biodrivmedel. Medlemsstaterna har ocksa mojlighet
att dubbelrdkna biodrivimedel frén direktivets bilaga IX — sdvil del A som del B — for
maluppfyllelsen. Detta utnyttjas ocksa av en majoritet av medlemsstaterna, dér vissa
medlemsstater har egna avgriansningar som ar mer restriktiva dn bilaga IX.%

Mojligheten for medlemsstaterna att vara mer restriktiva i vilka révaror som omfattas

giller inte bara dubbelrdkning utan dven for riktade kvoter — bara medlemsstaten i slut-
dnden uppnar den uppsatta minimandelen avancerade biodrivmedel. For svensk del lag
andelen avancerade biodrivmedel redan 2019 pa de 3,5 procent som ska uppnas till 2030.

4.2.2 Upphandling

Det finns ett visst utrymme for hinsynstagande till miljon vid offentlig upphandling.
Miljohénsyn kan i den utstrdckning en upphandlande myndighet véljer det tas vid utform-
ningen av dels tekniska specifikationer, dels tilldelningskriterier. Genom 9 kap. i lagen
om offentlig upphandling (LOU) har upphandlande myndigheter mdjlighet att stilla
tekniska och miljomaéssiga krav pa det drivmedel som ska upphandlas. Enligt 9 kap. 3 §
LOU far en upphandlande myndighet ange de tekniska specifikationerna som prestanda-
eller funktionskrav, vari exempelvis miljoegenskaper kan ingd. Kraven far dock inte
utformas pd ett sétt som leder till att vissa leverantdrer gynnas eller missgynnas. Det
skulle strida mot likabehandlingsprincipen som kommer till uttryck i 4 kap. 1 § LOU.

Risken for otillaten sdrbehandling dr f6rhdjd om det i de tekniska specifikationerna
hinvisas till ett visst fabrikat, ett geografiskt ursprung eller ett framstillningssétt som
karakteriserar brénslet, branslets ursprung eller dess tillverkning. Enligt 9 kap. 6 § LOU
far inte sddana hénvisningar anvindas om det leder till att vissa leverantorer gynnas
eller missgynnas. Det innebdr att mdjligheterna att stotta utvecklingen av nya tekniker
genom att krdva att biodrivmedlet ska vara tillverkat med nagon sdrskild teknik kan
vara begrinsade.

Det gar sannolikt inte heller att krdva att biodrivmedlet ska vara tillverkat av vissa
ravaror som typiskt sett krdver nya tekniker, om det inte gér att visa att dessa ravaror

i sig har fordelar och inte bara ar ett fortéckt satt att stotta vissa tekniker. Ddremot bor
det vara mdjligt att argumentera for att de ravaror som fortecknas i bilaga IX del A
fornybartdirektivet — dir manga men inte alla kréver nya tekniker — har miljoméssiga
fordelar genom att inte leda till &ndrad markanviandning och ddrmed begrénsa upphand-
lingen till biodrivmedel fran dessa ravaror.

¢ Lundberg m.fl., 2021.
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I Upphandling av fossilfritt flyg — En forstudie om maojligheten att avtala om fossilfri flyg-
trafik under allmdn trafikplikt® redovisar Trafikverket forutsittningarna for att frimja
bl.a. 6kad biobrinsleinblandning i den upphandlade flygtrafiken. Fragestéllningen géllde
visserligen biodrivmedel i allmidnhet men bor vara relevant dven for biodrivmedel fran
sdrskilda ravaror. Slutsatsen i forstudien &r att det dr oklart om EU:s lufttrafikforordning
gor det mojligt att stélla miljokrav i det offentliga anbudsforfarandet, men att det ddremot
torde finnas forutsittningar for att ha t.ex. biobrénsleinblandning som tilldelningskrite-
rium, d.v.s. i valet mellan vilken av alla anbudsgivarna som uppfyller kraven som ska fa
avtalet. Det innebar alltsé att det inte finns ndgon garanti for att ndgon av anbudsgivarna
verkligen kommer att erbjuda detta.

4.2.3 Investeringsstéd

For att investeringsstod till biodrivmedel ska kunna ges enligt GBER far stddet inte
Overstiga 15 miljoner euro per projekt och foretag — annars maste stddet anmalas till
EU-kommissionen for provning. I GBER faller stod till biodrivmedel in under artikel 41
Investeringsstod till frimjande av energi fran fornybara energikéllor. Dar framgér att de
stodberdttigade kostnaderna ska faststéllas enligt foljande:

a) Om kostnaderna for att investera i produktion av energi fran fornybara energikéllor kan
urskiljas ur den totala investeringskostnaden som en separat investering, till exempel som
en léttidentifierbar tilliggskomponent till en befintlig anldggning, ska denna med forny-
bar energi sammanhingande kostnad utgora de stodberittigande kostnaderna.

b) Om kostnaderna for att investera i produktion av energi frn fornybara energikéllor
kan bestdmmas utifrén en liknande, mindre miljovénlig investering som skulle ha
genomforts pa ett trovardigt sitt utan stod, anger denna skillnad mellan kostnaderna for
bada investeringarna den kostnad som avser fornybar energi och utgor de stodbertti-
gande kostnaderna.

c¢) For vissa smé anldggningar dir en mindre miljovénlig investering inte kan faststéllas
eftersom anldggningar av begrinsad storlek inte existerar, ska de totala investeringskost-
naderna for att uppna en hogre miljoskyddsniva utgdra de stodberittigande kostnaderna.

For stodberattigade kostnader som berdknas enligt a) eller b) dr hogsta tillatna stodniva
45 procent och enligt ¢) 30 procent. Stodnivéan far dock hdjas med 20 procentenheter
for stod till smé foretag, med 10 procentenheter for stod till medelstora foretag och med
ytterligare 5 procentenheter for investeringar i omraden som pekats ut som stodomraden
for regionalt stod.®

I EEAG giller motsvarande hogsta tillatna stodnivaer och liknande bestimmelser for
att avgora stodberittigande kostnader, men diaremot inget beloppstak liknande GBER:s
15 miljoner euro. Om merkostnaden kan urskiljas som separat investering utgér denna

7 Trafikverket, 2020.

% Om stdd beviljas genom ett konkurrensutsatt anbudsforfarande pa grundval av tydliga, transparenta
och icke-diskriminerande kriterier far stodnivan uppga till 100 procent av de stodberittigande kost-
naderna. Ett sadant anbudsforfarande ska vara icke-diskriminerande och gora det mojligt for alla
intresserade foretag att delta. Den budget som avser anbudsforfarandet ska vara strikt begrénsad i det
avseendet att alla anbudsgivare inte kan fa stod, och stodet ska beviljas pa grundval av anbudsgivarens
ursprungliga anbud, vilket utesluter senare forhandlingar. Som framgéar av 4.1.4 bedoms antalet aktdrer
som utvecklar nya tekniker for biodrivmedel vara for 1agt for att detta ska vara tillimpligt.
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de stodberittigade kostnaderna. Annars ska kostnaden for investeringen jamforas med
en tekniskt jamforbar investering som troligen skulle genomforas dven utan stod. For
biodrivmedel ska den kontrafaktiska investeringen i princip vara ett normalt raffinaderi,
men kommissionen kan godta alternativa kontrafaktiska situationer om de ar vederbor-
ligen motiverade. Om ett kontrafaktiskt scenario inte kan faststillas pa ett trovardigt
sitt kan kommissionen att overvéga att stodja de totala kostnaderna for ett projekt men
1 gengéld med lagre stodnivaer.

For individuellt anmélningspliktigt investerings- och driftstdd finns ytterligare ett alterna-
tiv om inget specifikt alternativt projekt kan identifieras som ett kontrafaktiskt scenario.
Kommissionen kan da i stéllet kontrollera om stodbeloppet overstiger det minimum som
behovs for att gora projektet tillrackligt Ionsamt, dér projektets internrénta jamfors med
till exempel den normala avkastning som tillimpas av det berérda foretaget i andra inves-
teringsprojekt av liknande slag, foretagets kapitalkostnader som helhet eller avkastning
som dr vanligt forekommande inom den berdrda branschen.

For stod till biodrivmedel® géller vissa sérskilda bestimmelser i GBER. Stod fér inte
ges till livsmedelsbaserade biodrivmedel, men da de aktuella teknikerna ar avsedda
att just mojliggora andra ravaror &n livsmedelsbaserade blir detta inte begransande i
sammanhanget. Daremot finns en hogst reell begridnsning genom att stdd inte far ges
till biodrivmedel som omfattas av reduktionsplikt. Emellertid finns inget hinder mot att
stodja anldggningar for biooljor och andra mellanprodukter (d.v.s. produkter som inte
utan ytterligare bearbetning kan anvéndas for transportdndamal) som sedan kan forddlas
vidare till biodrivmedel.

Da GBER alltsé inte medger stod till biodrivmedel som omfattas av reduktionsplikt maste
eventuellt sddant stod, &ven om det understiger ovan ndimnda troskel pa 15 miljoner euro,
anmilas till kommissionen. Kommissionen har i EEAG angett att investeringsstod kan
godkénnas dven for biodrivmedel som omfattas av en reduktionsplikt om medlemsstaten
kan visa att de biodrivmedel som far stod ar for dyra for att komma ut pa marknaden
enbart med plikten. Detta borde inte i sak vara ndgot problem for de nya tekniker det hir
ar frdga om och for stdd som provas individuellt behover medlemsstaten hur som helst
visa att stodet ar proportionerligt. Om diremot stod — investeringsstod savél som drifts-
stod — kombineras med en riktad kvot for vissa ravaror (se 4.1.1) behdver medlemsstaten
visa att biodrivmedlet 4ven med den riktade kvoten &r for dyrt for att komma ut pa mark-
naden. S& skulle t.ex. kunna vara fallet nér den riktade kvoten omfattar ett flertal tekniker
som visserligen alla &r mindre mogna &n etablerade tekniker men dnda kan skilja sig

at sinsemellan i utvecklingsgrad. Det kan 1 det ldget vara svart for den minst utvecklade
tekniken att konkurrera med tekniker som kommit nagot langre och ddrmed kunnat sdanka
sina kostnader mer.

I forslaget till CEEAG foreslas vissa dndringar for stod till biodrivmedel. Dels 1&mnas
vissa Oppningar for stdd till biodrivmedel som baseras pa livsmedels- och fodergrodor
dar kommissionen kan godkinna sadant upp till medlemsstatens tak for sdidana biodriv-
medel (se 2.2.2). Dels éndras skrivningen om stdd till biodrivmedel som omfattas av

¢ 1 de svenska versionerna av GBER och EEAG anvinds uttrycket ”’biobrénsle” vilket definieras
som “flytande eller gasformiga brinslen som framstills av biomassa och som anvéands for transport-
andamal”. I Sverige brukar detta normalt, t.ex. i definitionerna i den svenska lagen (2010:598) om
héllbarhetskriterier for biodrivmedel och biobrinslen, kallas biodrivmedel och det adr ocksé det uttryck
vi anvinder hér.
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en reduktionsplikt eller motsvarande sé att det bara géller stod i form av driftsstod eller
skatteldttnader, da stodbeloppet inte far dverstiga skillnaden mellan marknadspriset och
produktionskostnaderna, inbegripet en rimlig vinst. For investeringsstdd finns alltsé
inte langre ndgon sadan begriansning.

4.2.4  Produktionspremier

For att ge driftsstdd till biodrivmedelsproduktion enligt GBER far stdd bara ges till
anldggningar som producerar mindre dn 50 000 ton per ar, vilket skulle utesluta de
flesta av de anldggningar som skulle kunna bli aktuella. Stod som ges enligt EEAG har
inte denna begrinsning, men diaremot behover stod till anldggningar som producerar
mer dn 150000 ton per &r anmilas individuellt &ven om stodordningen som sédan har
godkénts av kommissionen. Utover de grundlaggande reglerna for stod enligt EEAG,
som att stodet ska vara proportionellt och undvika betydande otillbérliga negativa
effekter pa konkurrens och handel mellan medlemsstater, géiller foljande for driftsstod
till biodrivmedelsproduktion:

» Stddet far inte dverstiga skillnaden mellan produktionskostnaden (inbegripet
normal avkastning pa investeringen, dér eventuellt investeringsstdd réknats av)
for det aktuella biodrivmedlet och det aktuella marknadspriset.

*  Produktionskostnaderna ska uppdateras minst en gang om éret.

»  Stod far endast ges tills anldggningen har avskrivits fullstdndigt enligt allmént
vedertagna redovisningsprinciper.

I praktiken innebir detta att medlemsstaten minst varje ar maste prova om dverkompen-
sation foreligger och i sa fall maste stodnivan justeras. Nar kommissionen godként stod-
ordningar med 14ngsiktiga kontrakt, utan krav pd arliga 6verkompensationsprovningar,
har det géllt el, som har andra regler &n andra energibérare i EEAG, och med tilldelning
genom ett konkurrensutsatt anbudsférfarande.”

Liksom for investeringsstod enligt EEAG (se 4.2.3) géller att biodrivimedlen inte far vara
livsmedelsbaserade och att stod inte far ges till biodrivmedel som omfattas av reduktions-
plikt, sdvida inte medlemsstaten kan visa att de biodrivmedel som fér stod ar for dyra for

att komma ut pd marknaden enbart med plikten.

Forutom EU:s statsstodsregler kan dven interna svenska regler utgora ett hinder for
produktionspremier av den typ som sékerstélls genom l4ngsiktiga kontrakt. I biogas-
marknadsutredningen’! bedoms sddana langsiktigt garanterade stod vara svéra att
forena med de principer som i dag styr den statliga budgetprocessen.

4.2.5 Villkorade lan

Villkorade 14n kan mycket vél utformas pa ett sitt som dr forenligt med EU:s statsstods-
regler, vilket visas av savil exemplet fran Norge (se 4.1.5) — Norge som EES-land
omfattas av i princip samma statsstddsregler som EU-ldnder — som tidigare exempel
frén Sverige.

0 Jfr SA.36196.
1SOU 2019:63.

48



4.3 Overvaganden och forslag

Utifran ovanstaende genomgéang bedomer Energimyndigheten att de mest framkomliga
styrmedlen &dr en kombination av investeringsstod i form av Industriklivet och en riktad
kvot inom reduktionsplikten for ravaror som inte kan omvandlas till biodrivmedel med
etablerade tekniker. Upphandling kan visserligen ocksa bidra, men de statligt upphand-
lade volymerna &r sannolikt for sma for att gora ndgon avgorande skillnad. Villkorade
lan lider av problemet att de ger lantagaren incitament att misslyckas — eller &tminstone
att definiera “lyckas” sd att 1dnet aldrig behdver betalas tillbaka — och 4r dérfor inget
som myndigheten forordar.

Vad géller produktionspremier har det varit svért att hitta en konstruktion som ger
investerarna den efterfrdgade langsiktigheten utan att bryta mot vare sig EU:s stats-
stodsregler eller de svenska budgetreglerna. I forslaget till CEEAG lamnas dock vissa
Oppningar som skulle underlétta stod som bygger pa langsiktiga kontrakt, inte minst
genom att uttryckligen ange att kostnadsuppdateringar inte ska paverka stdd som redan
beviljats t.ex. genom ett tiodrskontrakt. Vad géller den bristande konkurrensen bland
potentiella sokanden bygger forslaget visserligen pa auktionsforfaranden som huvud-
regel, men det finns dven mojlighet att franga detta om medlemsstaten kan visa att det
inte gér att uppna en tillricklig konkurrens ens genom att minska budgeten for stodet
eller utoka kretsen som kan soka. I sa fall ska medlemsstaterna motivera foreslagna
stodnivaer baserat pa en individuell affarsplan for de specifika projekt som beviljats
stod. Beroende pa utfallet av den pagdende 6versynen av EEAG kan alltsé fragan
om produktionspremier hamna i ett nytt ljus, men i dagsldget ldmnas inga forslag

om sédana stod.

4.3.1  Industriklivet bér &dven fortsatt kunna stédja nya
biodrivmedelstekniker

Investeringsstod for anldggningar med nya tekniker svarar vl mot det identifierade
innovationsrelaterade marknadsmisslyckandet genom att staten bidrar med finansiering
for den del av nyttan av att utveckla en ny teknik som hamnar i andra delar av sam-
hillet. Ett investeringsstdd matchar ocksé battre dn driftsstod mot det faktum att nya
biodrivmedelstekniker i allménhet har hogre investeringskostnader snarare dn hogre
driftskostnader jamfort med konventionella tekniker. Sa lange de réttsliga forutsattning-
arna saknas for driftsstod dir nivan garanteras i langsiktiga kontrakt sa innebér ocksa
investeringsstdd en storre sdkerhet for investeraren &n driftsstod som nér som helst
kan avskaffas.

Daremot kan investeringsstod enligt EU:s statsstddsregler, i de fall som hér ar aktuella,
inte ticka hela merkostnaden jaimfort med en investering i etablerade drivmedelstekniker.
Om investeringen ska kunna rdknas hem behovs alltsa dven styrmedel som gor det moj-
ligt for biodrivmedelsproducenten att ta ut ett ndgot hogre pris for sitt drivmedel jamfort
med konventionella biodrivimedel. Av den anledningen foreslar vi att investeringsstod
kombineras med en riktad kvot i reduktionsplikten (se 4.3.2).

Som beskrivs i 2.1.6 omfattas numera biodrivmedel av Industriklivet. Det innebér att
den som bygger en anldggning som utnyttjar en ny teknik for att producera biodrivmedel
(inklusive mellanprodukter) kan fa stod dérifran. Industriklivet omfattar manga olika
typer av insatser — allt fran fossilfritt stal till plastreturraffinaderier — och har ingen 6ron-
markt pott for biodrivmedel. Det innebér att om det dr konkurrens om medlen och om
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andra ansokningar bedoms béttre sa finns inget som garanterar att den som soker for
just en biodrivmedelsanliggning beviljas medel. A andra sidan innebiir just det faktum
att Industriklivet omfattar manga typer av insatser i en gemensam pott att det &r ldttare
att parera for att ansokningstrycket totalt och inom olika kategorier kan variera mycket
mellan aren och se till att de bista ansokningarna varje ar ar de som far stéd. Det kan
mycket vil vara flera biodrivmedelsanldggningar som soker stod ett visst &r medan ett
annat ir kanske det slumpar sig sa att inte ndgon soker for biodrivmedel. Om biodriv-
medel dr en del av ett bredare stdd ar det d& inget som hindrar att flera anldggningar
—med olika tekniker — far st6d ett &r och ingen alls ett annat éar.

Diremot &r det viktigt att anslaget till Industriklivet ligger pé en sddan niva att konkurren-
sen om medlen inte blir alltfor hard och ménga goda ansdkningar maste avslas. Av 2.1.6
framgar att Industriklivet endast fatt 6kade anslag for att ticka utvidgningen t.o.m. 2022.
Det &r ocksé svért att se hur 6kningen av anslaget ska réicka till savil biodrivmedel som
de andra insatser som ska rymmas efter utvidgningen. I 5.1 presenteras bedomningar av
hur mycket Industriklivet skulle behova forstirkas om det, utover de andra insatser som
ska rymmas, dven ska rymma biodrivmedel.

4.3.2  Lignocellulosaravaror bér framjas genom en riktad kvot
i reduktionsplikten

Som framkommit i 4.3.1 kan investeringsstod enligt EU:s statsstodsregler inte ersitta
hela merkostnaden jaimf{ort med en konventionell investering och dérfor foreslar vi
dven en riktad kvot i reduktionsplikten for att mojliggora ett hogre pris.”” Vi foreslar att
kvoten uttrycks som att ett visst antal procentenheter av reduktionsplikten for respektive
drivmedel ska motas genom inblandning av biodrivmedel fran utpekade révaror.

For att den riktade kvoten ska frimja rdvaror som inte kan omvandlas till biodrivmedel
med etablerade tekniker bor den endast omfatta sdana rdvaror som frimst bestar av
lignocellulosa. Det &r en snévare avgriansning &n de ravaror som fortecknas som avan-
cerade enligt fornybartdirektivets bilaga IX del A (se 2.2.2). Utifran indelningen i denna
bilaga dr de mest relevanta kategorierna e) halm, o) biomassafraktioner av avfall och
rester fran skogsbruk och skogsbaserad industri sdsom bark, grenar, forkommersiell gall-
ring, blad, barr, tradtoppar, sdgspan, kutterspan, svartlut, brunlut, fiberslam, lignin och
tallolja, p) annan cellulosa fran icke-livsmedel samt q) annat material som innehéller bade
cellulosa och lignin, utom sagtimmer och fanerstockar. Tallolja (o) anvands dock redan

i dag i hogsta grad kommersiellt och bor dérfor undantas fran de utpekade rvarorna.

Som beskrivits i 2.1.1 dr reduktionsplikten uppdelad i separata kvoter for bensin och
diesel, om 4n med viss flexibilitet mellan kvoterna. For flygfotogen finns en helt egen
kvot som inte kan uppfyllas med utslappsminskningar fran inblandning i vare sig bensin

2T forslaget till reviderat energiskattedirektiv (se 2.2.5) ges avancerade biodrivmedel en ldgre minimi-
skattesats &dn andra biodrivmedel. Om detta blir verklighet, och skillnaden mellan olika biodrivmedel
blir stor dven i det svenska genomfG6randet av direktivet, skulle det mojliggora ett hogre pris for avan-
cerade biodrivimedel. Emellertid utgérs “avancerade biodrivmedel” enligt forslaget av biodrivmedel
fran samtliga révaror fran fornybartdirektivets bilaga IX (se 2.2.2), vilket innebér att biodrivmedel frén
nya tekniker konkurrerar mot t.ex. konventionell HVO fran tallolja eller anvénda frityroljor. Om denna
utformning inte dndras kommer direktivet alltsé inte att gora nagon skillnad for mdgjligheten att ta ut ett
hogre pris for biodrivmedel frén nya tekniker.
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eller diesel. Om den riktade kvoten foljer detta skulle den i sa fall uttryckas som en del-
méngd av respektive kvot, d.v.s. om reduktionsnivéan for bensin ar x procent sé ska y pro-
centenheter uppfyllas med utpekade ravaror och motsvarande for diesel och flygfotogen.

Givet den flexibilitet som finns 1 uppfyllandet av bensin- respektive dieselkvoten ser
vi ingen anledning att stélla olika hoga krav pa bensin och diesel uttryckt i procent-
enheter. I den mén det dr svéarare att mota kraven genom inblandning av bensinkompo-
nenter fran de utpekade ravarorna far bensinleverantorerna betala for maluppfyllelse
genom inblandning i diesel, forutsatt att de natt golvet pa 6 procent for bensinkompo-
nenter generellt, d.v.s. oavsett rdvara. Alternativet, att stdlla hdgre krav pé inblandning
i diesel, skulle ytterligare forstirka den skevhet som finns i reduktionsplikten i stort dér
svarigheten att fa fram inblandningsbar biobensin gor att hdgre krav stills pa diesel.
Detta okar dieselpriset mer dn bensinpriset och gor det dirmed mer attraktivt att vilja
en bil med bensinmotor, d.v.s. just en sddan som dr svarast att forsorja med fornybara
drivmedel utan vidare konvertering.

Med flexibla kvoter uppstar frigan om det bor inforas nigot golv for méluppfyllelse
med bensinkomponenter fran utpekade ravaror, motsvarande de 6 procent som finns

i reduktionsplikten i stort. Utan en saddant golv fér alkoholer (etanol och metanol, som
kan blandas in i bensin men inte i diesel) svart att hdvda sig gentemot andra drivmedels-
format i den riktade kvoten. Det beror pé att energiskattedirektivet och dirmed den
svenska energibeskattningen uttrycker skatten i volymtermer i stillet for energitermer,
vilket missgynnar alkoholer som adr mindre energitéta &n t.ex. HVO. I 6versynen av EU:s
energiskattedirektiv (se 2.2.4) foreslar dock kommissionen att energiskatten ska baseras
pa energiinnehall i stillet for volym. Dessutom skulle ett golv riskera att skapa sned-
vridningar dér en given ravara styrs mot alkoholbaserade drivmedel trots att marknaden
efterfragar andra format. Vi bedomer darfor att nagot sadant golv inte bor inforas.

For flygfotogen foreslér vi ingen riktad kvot i dagsldget. Det beror pé att briansle-
standarderna for flyg 1 motsats till standarderna for bensin och diesel dr uppbyggda pa
ett sitt som forsvarar introduktionen av nya processvigar (se 2.2.3). Den processvig
som anvéinds kommersiellt idag 4r s.k. HEFA (Hydroprocessed Esters and Fatty Acids),
vilket i grunden &r samma processvidg som HVO men med viss ytterligare bearbetning.
Standarderna for HEFA och samprocessning (ddr bioravaror blandas in i produktionen
av konventionella flygbrédnslen) dr begransade till oljor och fetter (mono-, di-, och tri-
glycerider, fria fettsyror och fettsyreestrar som har vitebehandlats for att ta bort i princip
allt syre). Det betyder att det inte 4r mdjligt att anvinda t.ex. pyrolysolja eller ligninolja,
vilket begridnsar mojligheten att nyttja lignocellulosahaltiga ravaror. Biojetutredningen
bedomer dock att processen for att utdka existerande godkénda processvédgar med nya
ravaror bor vara betydligt enklare dn en helt ny process och att det darfor finns goda
mojligheter att pa sikt anvénda lignocellulosa.” Pa sikt finns ocksd mojligheter att
producera flygbréinsle med andra processviagar som kan nyttja lignocellulosa. Det finns
t.ex. en svensk aktor som visat intresse for att producera flygbrinsle fran bark och grot
genom den godkénda processvigen FT-SPK (en typ av forgasning), men de sma mang-
der de planerar for ar knappast tillrdckliga for att basera en kvot pa. Daremot skulle det
alltsé kunna bli aktuellt att infora en riktad kvot dven for flyget ldngre fram.

#SOU 2019:11.
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Nivan pa den riktade kvoten har réknats fram utifran de drivmedelsméngder som kan
produceras av de utpekade ravarorna och som framgér av 3.2.2. Dessa méngder har jam-
forts med de totala méngder drivmedel av bensin- och dieseltyp (d.v.s. inklusive even-
tuell inblandning av biokomponenter men exklusive rena/hdginblandade biodrivmedel
som inte omfattas av reduktionsplikten) som efterfragas enligt scenariot Elektrifiering.”
Med ledning av klimatprestanda frén litteraturen for olika processvigar (se bilaga 3) har
detta riknats om till hur stor utslédppsreduktion en inblandning av de aktuella volymerna
i bensin och diesel skulle motsvara. Om kvoten fordelas lika mellan bensin och diesel
innebér det reduktionsnivaer enligt Tabell 2.

Tabell 2. Reduktionsnivaer for den riktade kvoten, procentuell utslappsminskning jamfort
med fossilt drivmedel.

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

Ovanstaende innebér alltsa att for varje liter bensin eller diesel som den reduktions-
pliktige sdljer maste hen blanda in biodrivmedel fran rdvaror som omfattas av den riktade
kvoten i sddana mingder att det motsvarar den utslappsminskning som anges i tabellen,
jAmfort med om dessa mangder i stillet hade utgjorts av fossila drivmedel. Den riktade
kvoten kan ses som en delméngd av den utsldppsminskning som ska uppnés inom reduk-
tionsplikten i stort och utgor alltsé ingen ytterligare utsléppsminskning utdver de redan
fastslagna reduktionsnivaerna.

Att ldgga kvoten sé att den fullt ut motsvarar den framréknade drivmedelspotentialen,
som alltsa bygger pa gynnsamma forutsittningar och omgérdas av stora osédkerheter,
kan tyckas ambitiost. Var bedomning &r dock att ”gynnsamma forutséttningar” forut-
sdtter just en ambitios riktad kvot. Om kvoten sitts ldgre innebér det att inte alla presum-
tiva producenter kan réikna med att fa avsittning for sin produktion i den riktade kvoten
utan att de kan behova sélja den till 14gre pris i den vanliga” reduktionsplikten. Denna
osikerhet skulle gora det betydligt mindre sannolikt att potentialen faktiskt realiseras.
Om potentialen trots ambitids kvot (och fortsatta stddmojligheter genom Industriklivet)
anda inte skulle realiseras fullt ut nagot ar s kan de reduktionspliktiga antingen soka pa
internationella marknader efter biodrivmedel fran de utpekade ravarorna eller betala en
sanktionsavgift. Denna sanktionsavgift blir den yttersta ventilen som sékerstiller att de
reduktionspliktigas kostnader inte kan bli hur hga som helst.

Magjligheten till import finns naturligtvis inte bara nér det dr ont om drivmedel fran
inhemsk révara — och giller dessutom révarorna likvél som de firdiga drivmedlen — men
atminstone for rdvarorna gor deras volumindsa karaktér det svart att tro att importerade
ravaror mer dn undantagsvis skulle konkurrera ut inhemska. For de fardiga drivmedlen

* Scenarierna har en tidsméssig uppldsning pa fem ar, sa véirdena for mellanliggande ar har uppskat-
tats genom extrapolering.
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kan déremot sévil export som import forekomma, vilket dr en viktig mekanism for att
hantera det faktum att produktionen 6kar i distinkta steg (en anldggning i taget) och inte

nddvindigtvis fullt ut matchar kvotkurvans utjimnade 6kning. Perioder av import som

foljs av perioder av export behdver alltsd inte nddvandigtvis vara en anledning till oro,
men om déremot kvoten 6ver langa tidsperioder skulle visa sig vara beroende av import

kan det finnas anledning att fundera 6ver om 6vriga styrmedel &r vélavvigda.

Om kvoten ska bidra till att stimulera investeringar i nya tekniker for biodrivmedel och
inte bara just moétas med import dr det inte meningsfullt att infora en riktad kvot direkt.
Tvértom behover inforandet av kvoten anpassas till ledtiderna for att bygga ut produk-
tionskapaciteten sé att det gar nagra ar fran det att kvoten annonseras till dess att den pa
allvar tar fart. Detta matchar relativt vdl med den framriknade drivmedelspotentialen i
3.2.2, dar produktionen efter en mycket trevande inledning borjar 6ka frén 2024.

D4 den framréknade biodrivmedelspotentialen stracker sig till 2035 finns inget som
hindrar att 4ven den riktade kvoten stricker sig dit, men med tanke pa att reduktions-
plikten i stort bara har bestimda nivaer till 2030 kan det vara lampligt att &ven den
riktade kvoten foljer detta. Det &r i sa fall viktigt att tydligt signalera att avsikten inte
ar att avveckla kvoten 2030. Visserligen bygger en riktad kvot pa idén att nya tekniker
ar dyra inledningsvis men sjunker 1 pris i takt med att de anvénds mer och nya lardomar
dras, sa att de kan behdva styrmedel som knuffar in dem pa marknaden dir de sedan sé
smaningom ska kunna klara sig pa egna meriter. Det &r alltsé inte tanken att de tekniker
som idag dr nya for all framtid ska ha konkurrensfordelar jamfort med tekniker som var
nya for en ldngre tid sedan, utan s smaningom ska de kunna konkurrera pa lika villkor.
Emellertid ar det viktigt att komma ihdg att de anldggningar som hér ar aktuella kréver
langa avskrivningstider” och att det kan vara svart att rikna hem investeringen om
producenten bara kan rdkna med en riktad kvot under en kortare period. Av detta skl
ar det alltsé viktigt att det finns en langsiktighet i kvoten.

En riktad kvot i reduktionsplikten dr naturligtvis av begrinsat intresse for drivmedel
som inte kan anvandas inom reduktionsplikten, d.v.s. gasformiga biodrivmedel. En sadan
ordning innebér att incitamenten att utveckla nya biodrivmedelstekniker skulle skilja sig
beroende pa om biodrivmedlet i fraga ar flytande eller gasformigt, vilket skapar en olyck-
lig snedvridning. Sa lange flytande och gasformiga biodrivmedel behandlas olika i reduk-
tionsplikten dr det dock inte helt enkelt att konstruera ett styrmedel som hanterar denna
snedvridning utan att skapa andra snedvridningar.

Redan att infora en kvot for flytande biodrivmedel innebér en snedvridning mellan
anvéindning i transportsektorn jimfort med andra sektorer. I 3.1.2 visas att reduktions-
plikten vintas driva fram en kraftigt 6kad efterfragan pa biodrivmedel till 2030, varefter
efterfragan pa savil biodrivmedel som mellanprodukter i hogre grad kan tinkas skifta
over till andra segment (flyg, sjofart) och sektorer (industri). Ur det perspektivet kan det
vara forsvarligt att inledningsvis styra genom reduktionsplikten och 14ta vigtransporterna
agera “’draglok” for att utveckla de grundldggande omvandlingsstegen fran biomassa till
byggsten, som sedan kan anvidndas ocksa pa annat hall.

5 Exempelvis foreslar SOU 2019:63 att prispremier for biogas fran befintliga tekniker ska beviljas pa
10 ar, Ekbom & Gavelius, 2020, skissar pa en prispremiemodell for nya biodrivmedelstekniker som
skulle stricka sig 6ver 15 &r och SOU 2021:48 anger att produktionsanldggningar som inte 4r kommer-
siella i dag behover drivas i minst 20 ar for att ge ekonomisk avkastning. Ett spann pa 10-20 ar ligger
vél i linje med den bild som framkommit i vara kontakter med branschaktorer.
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For biogas visar ddremot scenarierna i 3.1.2 pa en minskande efterfragan i transport-
sektorn till 2030. Ur det perspektivet forefaller det — savida inte andra nya styrmedel
vésentligt dndrar denna efterfragan — mindre tréffsékert att rikta styrningen mot transport-
sektorn. Fossila gaser anvinds idag i hog grad inom industrin, bdde som brénsle och som
ravara, och skulle utan storre tekniska komplikationer kunna ersittas med fornybara gaser
om bara de ekonomiska forutsittningarna fanns. Styrmedel for att frimja nya tekniker for
fornybara gaser bor dérfor utformas pa ett sétt som inte ensidigt styr mot transportsektorn.
Da detta ligger ndgot utanfor ramarna for detta uppdrag lamnar vi inte nagot sddant for-
slag hir, men foreslar att detta studeras vidare i andra sammanhang.
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5 Konsekvensanalys

Kapitlet i korthet

Med de féreslagna styrmedlen beddmer vi att det finns goda férutsattningar
att realisera produktionspotentialen om cirka 10 TWh biodrivmedel fran kapitel
3. Det skulle i s& fall innebéra att cirka 10 TWh biodrivmedel som annars
sannolikt huvudsakligen hade bestéatt av importerade révaror som animaliska
fetter och anvand frityrolja i stallet kan tillverkas fran inhemska ravaror som
olika typer av skogliga restprodukter. Detta innebér i sin tur jobb och regional
utveckling genom hela produktionskedjan, inte minst i skogsrika regioner,
samt en 6kad forsorjningstrygghet. 10 TWh biodrivmedel, omréknat till ravara,
ryms inom beddmningar som gjorts av hur mycket mer biomassa som kan tas
ut i Sverige pa ett hallbart satt. Darmed bedoms milioeffekterna sammantaget
bli positiva eftersom trycket minskar pa de ravaror som direkt eller indirekt kan
bidra till negativa markanvandningseffekter.

For att ymma de aktuella investeringarna inom Industriklivet krévs enligt vara
beddmningar knappt 1,2 miljarder kronor arligen under perioden 2023-2026.
Det ar mojligt att flera aktorer vars tekniker i dagslaget inte ar kanda eller har
l&g mognadsgrad tillkommer &ven efter 2026.

Aven om forslagen péverkar olika féretag pé olika satt beddmer vi att de
sammantaget gynnar svenska foretags konkurrenskraft. Med nya tekniker
kan verksamheter vars restprodukter hittills haft ett lagt varde fa nya
affarsmajligheter, samtidigt som drivmedelsproducenter kan minska sitt
importberoende och darmed sin exponering mot varldsmarknadspriser
som riskerar att stiga néar konkurrensen om ravaran hardnar.

Av de forslag som lidggs fram i 4.3 &r Industriklivet visserligen inget nytt styrmedel, men
eftersom den 6kning av anslaget som foljde utvidgningen till bl.a. biodrivmedel upphor
efter 2022 betraktas en utdkad ram for Industriklivet som ett nytt forslag som ingar i
konsekvensanalysen vid sidan av forslaget om en riktad kvot i reduktionsplikten.

Som framgar av 3.1.2 och 3.1.5 vintas redan dagens styrmedel, primért reduktions-
plikten, driva fram en kraftigt 6kad efterfrigan péd biodrivmedel som matchas av en
kraftig utbyggnad av inhemsk produktion. Skillnaden med de foreslagna styrmedlen
ar vilka tekniker och ddrmed vilka ravaror som kommer att anvéndas i produktionen
av biodrivmedel.

I propositionen Reduktionsplikt for bensin och diesel — kontrollstation gor regeringen
bedomningen att tillgdngen pa lampliga ravaror for HVO-produktion ar begrénsad i
Sverige. Visserligen bedoms anviandningen av svensk raps kunna 6ka, men potentialen
for att 6ka anvéndningen av tallolja efter 2022 bedoms vara lag. Om 6kade reduktions-
nivéder ska métas med HVO skulle det alltsa enligt regeringen sannolikt i huvudsak
ske med importerade ravaror sdsom animaliska fetter och anvénd frityrolja. Liknande
beddmningar gors i utfasningsutredningen, om &n med tilldgget att potentialen for 6kad

¢ Prop. 2020/21:180, s. 51.

55



rapsproduktion i Sverige i nuldget ar relativt begransad.”” Vi delar dessa bedomningar,
sd vart jamforelsescenario blir dirmed en utveckling dar biodrivmedel visserligen

1 hogre grad produceras i Sverige, men i huvudsak med importerade révaror sdsom
animaliska fetter och anvénd frityrolja.

Jamforelsescenariot stéills mot utredningsscenariot, d.v.s. med forstirkta medel till
biodrivmedel inom Industriklivet samt en riktad kvot inom reduktionsplikten. I det
senare scenariot bedomer vi att forutséttningarna ar goda for att realisera den fram-
raknade produktionspotentialen om i storleksordningen 10 TWh som beskrivs i 3.2.2.
Till 2030 skulle ddrmed dessa 10 TWh biodrivmedel som annars hade producerats av
i huvudsak importerade oljor och fetter i stillet produceras av inhemska ravaror i form
av lignin fran massabruk, sdgspén och andra lignocellulosahaltiga ravaror, frimst rest-
produkter fran skogsbruk och skogsindustri.

Aven om vi beddmer att de foreslagna styrmedlen ger goda forutsittningar for att rea-
lisera den beskrivna potentialen finns naturligtvis inga garantier for att sé sker fullt ut.
Intresset for att investera i nya biodrivmedelstekniker paverkas inte bara av de styrmedel
Sverige sjalvt har rddighet dver utan ocksé av internationella styrmedel, i synnerhet pa
EU-niva. Som framgér av 2.2.4 pagér ett intensivt arbete inom EU med en rad initiativ
som paverkar forutsédttningarna for biodrivmedel.

5.1 Konsekvenser for staten

Den huvudsakliga konsekvensen for staten dr de direkta kostnaderna for Industriklivet.
Darutover kan dven skatteintikter komma att foréndras sévil positivt (i den mén syssel-
sattning och foretagsvinster 6kar och ddrmed intdkter fran skatter som baseras pa dessa)
som negativt (i den man 6kade drivmedelskostnader medfor minskad drivmedelsanvénd-
ning och dirmed lagre intékter fran drivmedelsbeskattningen) men dessa dr mer svar-
beddmda och berors inte ndrmare hér. De tillkommande administrationskostnaderna for
Energimyndigheten, som hanterar sévél Industriklivet som reduktionsplikten, beddoms
kunna hanteras inom befintliga ramar.

De tillkommande kostnaderna for Industriklivet har beréknats utifran att den framréknade
produktionspotentialen i 3.2.2 ska kunna realiseras, vilket i sin tur forutsitter att dven den
riktade kvoten infors for att investeringarna ska gé att rikna hem. Aven med en sidan
kvot kvarstar emellertid ett antal osidkerheter om vilka anldggningar som i slutindan blir
av och om det tillkommer nya anldggningar som vi inte har kinnedom idag.

Ytterligare en svérighet i kostnadsuppskattningen uppstar eftersom Industriklivet inte
ar det enda mojliga investeringsstodet for de aktuella anldggningarna. Redan idag finns
mindre anldggningar som fatt stod genom Klimatklivet (se 2.1.4). I motsats till Industri-
klivet har Klimatklivet inget krav pa nyhetsvirde utan det kan dven stddja etablerade
tekniker. Vi har darfor antagit att i den man efterfoljande anlaggningar soker stod efter
det att den forsta med en viss teknik har byggts sa kommer det i sa fall att ske genom
Klimatklivet snarare dn Industriklivet. Aven Klimatklivet kan dirmed komma att spela
en viktig roll for att realisera den framridknade produktionspotentialen, men eftersom
vart uppdrag begrinsar sig till nya tekniker har vi inte kvantifierat eventuell pdverkan
pa Klimatklivet.

7SOU 2021:48, s 321-322.
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For storre anldggningar kan EU:s innovationsfond vara ett intressant alternativ. Med
tanke pa att ansdkningarna i den forsta ansokningsomgéngen dversteg tillgdngliga medel
med en faktor 20 (se 2.1.6) ar det dock svart att rdkna med att en ansdkan ska beviljas.
Eftersom Innovationsfonden och Industriklivet kan kombineras, och dd mojliggdra en
hogre stodniva én Industriklivet ensamt, sé kan foretag dessutom vélja att soka fran
bada. Vi har dérfor riknat med att de anldggningar som har mojlighet kommer att soka
fran Industriklivet &ven om de ocksé soker frén Innovationsfonden.

Figur 10 visar uppskattade kostnader inom Industriklivet. I enlighet med avgrédnsning-
arna for uppdraget géller uppskattningen endast anldggningar som befinner sig bortom
demonstrationsstadiet. Industriklivet kan ocksé stodja pilot- och demonstrationsanldgg-
ningar inom omradet, vilket d&ven fortsatt bedoms som centralt for att potentialen ska
realiseras (se 3.2.1).

I berdkningen ingér de anldggningar for produktion av mellanprodukter och fardiga
biodrivmedel som ligger till grund for produktionspotentialen i 3.2.2. I berdkningen ingar
dven nodvéndiga investeringar for att mellanprodukterna ska kunna forddlas vidare i
befintliga raffinaderier. Den stodberéttigade kostnaden for anldggningarna ér berdknad uti-
fran en jamforelse av investeringskostnaderna for en generisk avancerad anldggning och en
generisk konventionell anldggning. Med en stddandel pa 45 procent hamnar da stodet for
storre anldggningar pa cirka 1 miljard kronor och fér mindre anldggningar pé i storleksord-
ningen 150 miljoner kronor. D& 150 miljoner dessutom utgér gransen for nir stod méste
anmalas till kommissionen (se 4.2.3) antogs att &ven aktorer som egentligen skulle ha rétt
till ndgot hogre stdd skulle vilja att inte verstiga denna gréins for att spara tid och arbete.
Vad giller den tidsméssiga fordelningen av stodet bygger den pa antagandet om att majori-
teten av kostnaden (och ddrmed utbetalningen fran Industriklivet) sker tva ar innan anlégg-
ningen star klar for storre anldggningar och ett ar fore fardigstédllandet f6r mindre.

Enligt ovanstaende resonemang och antaganden uppskattas de tillkommande kostnaderna
inom Industriklivet for investeringar i biodrivmedel till cirka 1,2 miljarder kronor arligen
for aren 2023-2026, vilket motsvarar ungefér en stor och en liten anldggning varje ar.
Det ar fullt mojligt att flera aktorer vars tekniker i dagsldget inte 4r kdnda eller har lag
mognadsgrad tillkommer &ven efter 2026.
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Figur 10. Uppskattning av kostnaden for investeringsstdd for biodrivmedel inom Industriklivet.
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5.2 Konsekvenser for foretag

Investeringsstod sasom Industriklivet bor rimligen ha en positiv effekt pa konkurrens-
kraften for de foretag som far ta del av stddet. I nagon man kan detta sdgas ske pa bekost-
nad av konkurrenskraften hos konkurrerande foretag som inte far ta del stddet, men det
foljer av styrmedlets syfte att kompensera for den snedvridning som de innovationsrelate-
rade marknadsmisslyckandena medfor. I takt med att de nya teknikerna mognar bor teknik-
specifika styrmedel som framjar dem kunna fasas ut. I praktiken finns det dock en risk att
en styrning som utgér fran listor 6ver tekniker, eller i detta fall ravaror, som ska fa stdd inte
kan justeras fullt sa dynamiskt som skulle krévas for att pé ett réittvisande sétt spegla skill-
nader i teknikmognad. Det riskerar i sa fall att styra investeringar i en viss riktning som
inte nédvandigtvis dr samhéllsekonomiskt effektiv och missgynna andra 16sningar.

Ovanstaende risk dr storre for den riktade kvoten &n for Industriklivet. Inom Industri-
klivet bedoms varje ansokan gentemot de vid tillfallet konkurrerande ansdkningarna
— for biodrivmedel sdvél som for helt andra klimatinsatser — vilket gor det mojligt att
premiera de mest angeldgna projekten.

Som beskrivits 1 4.2.3 géller olika regler for produktion av fardiga biodrivmedel respek-
tive mellanprodukter som sedan kan forddlas vidare till biodrivmedel, vilket skulle kunna
skapa vissa snedvridningar. Stod som understiger 15 miljoner euro behover inte anmélas
till kommissionen om det géller mellanprodukter men ddremot om det géller fardiga
biodrivmedel som ska anvéndas inom reduktionsplikten. En sdédan anmaélan innebér bade
merarbete och dkade ledtider for foretaget i fraga.

I praktiken &r det dock inte sdkert att detta blir ett stort problem. En generell tendens
ar att de anldggningar som har lagst investeringskostnad och darmed skulle kunna vara
aktuella for stod enligt GBER é&r sddana som tillverkar mellanprodukter fran befintliga
reststrommar, sadsom t.ex. ligninolja fran svartlut i massabruk.” Anldggningar med
integrerad produktion, hela vigen frén ravara till biodrivmedel, dr ddremot generellt
sett dyrare och eventuellt stod kan dirmed dnda behova anmélas till kommissionen.

Om en mindre anléggning med integrerad produktion dnd4 vill soka stdd enligt GBER,
med den beloppsbegrinsning det innebér, bor det vara mojligt att soka stod for delar av
investeringen. Végen fran ravara till fardigt biodrivmedel omfattar normalt flera distinkta
processteg, vilket gor det mojligt att stodja de inledande processtegen, motsvarande
produktion av mellanprodukter for vidareforddling hos en annan aktér. Motsvarande
resonemang bor gilla anldggningar som forbehandlar mellanprodukter sé att de kan for-
ddlas vidare 1 befintliga raffinaderier. Det blir alltsa framfor allt de sista processtegen som
paverkas av GBER:s begrisningar. Atminstone for de processvigar som bygger pa att den
slutliga foérddlingen sker i ett raffinaderi &r det dock huvudsakligen befintlig raffinaderi-
infrastruktur som nyttjas, &ven om vissa anpassningar kan krévas, s& dirfor borde behovet
av stod for detta steg vara lagre.

Eftersom Industriklivet enligt statsstodsreglerna inte kan técka hela den stodberéttigade
kostnaden aterstar en storre del av investeringen som foretaget behover finansiera sjélv.
Genom den riktade kvoten i reduktionsplikten skapas en relativt sdker nischmarknad
— &ven om exakt hur mycket av de aktuella biodrivmedlen som efterfragas ocksa beror
pa hur den totala efterfrdgan pa bensin och diesel utvecklas — dér det &tminstone upp till
sanktionsavgiften dr mojligt att ta ut ett hdgre pris for produkten. Med rimligt bred poli-

8 For en beskrivning av aktuella processvégar, se bilaga 2.
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tisk uppslutning kring ambitionsnivan for den riktade kvoten uppger foretag som kan
finansiera investeringen med eget kapital att detta, i kombination med investeringsstdd,
bor vara tillrdckligt for att de ska vaga satsa.”

Aven riskvilliga externa finansierare skulle kunna finna detta attraktivt, givet en avkast-
ning som motsvarar risken. Banker brukar ddremot vara mer riskobenégna. Exempelvis
uppger Europeiska investeringsbanken, som ér en stor aktor for denna typ av investe-
ringar, att de normalt kréver att den som vill lana for att bygga en biodrivmedelsanldgg-
ning ska ha sikrat ett offtake-avtal (d.v.s. ett avtal dédr en kopare redan innan produktionen
kommit igéng forbinder sig att kdpa en viss midngd av den framtida produktionen) for att
bevilja 1an.%° En riktad kvot ger alltsa inte i sig tillrdcklig sékerhet, men ddremot kan en
sadan kvot 6ka de reduktionsskyldigas intresse for att teckna offtake-avtal med presum-
tiva producenter for att inte riskera att inte kunna uppfylla kvoten och darmed bli tvungna
att betala sanktionsavgift.

For de reduktionspliktiga innebér en riktad kvot en viss 6kning av de administrativa kost-
naderna, men den huvudsakliga kostnadsdkningen bestér i att det &r dyrare att producera
biodrivmedel fran lignocellulosa &n fran de konventionella oljor och fetter som anvénds
for inblandning idag. Konkurrensen om biomassan férvéintas dock 6ka da den kan anvén-
das till ett brett spektrum av produkter, i Sverige savil som globalt (se 3.1.4). Detta géller
inte minst de ravaror som dominerar biodrivmedelanvéndningen i Sverige idag, frimst
olika typer av oljor och fetter for HVO. Priserna pa dessa ravaror forvintas ddrmed att
oOka 1 perspektivet 2030. Omvént kan produktionskostnaderna for nya biodrivmedel
komma att sdnkas Gver tid p.g.a. lareffekter (se 3.3.1). P4 sikt véntas alltsd de nya driv-
medlen bli konkurrenskraftiga med konventionella, varmed den riktade kvoten spelat ut
sin roll, men nér detta sker &r svart att séga.

Det bor ocksa understrykas att den inblandning 1 volymtermer som drivs fram av den
riktade kvoten atminstone inledningsvis méts i promille och ddrmed ger hogst forsum-
bara effekter pa det pumppris som foretag (och hushéll) méter. Om prisskillnaden mellan
nya och konventionella biodrivmedel minskar 6ver tid enligt ovanstdende resonemang
bor inte heller de successivt 6kande inblandningsnivaerna ge dramatiska konsekvenser
for pumppriset.

Styrmedel riktade mot produktion av biodrivmedel paverkar inte bara foretag verk-
samma inom detta omrade utan ocksa foretag som séljer eller konkurrerar om ravaran
och som paverkas av fordndrade priser. Aven om de nya teknikerna ocksé méjliggor
nyttjande av jordbruksrester dr det framfor allt inom restprodukter fran skogen vi ser
intresse framover, vilket innebar att det framfor allt ar skogségare och foretag som
anvénder trd som ravara (sdsom ségverk och massa- och pappersindustri) eller brénsle
(sasom bioeldade kraft/fjarrvarmeverk) som paverkas.

Priserna pa ravarorna — sdgtimmer, massaved, grot, sagspén o.s.v. — paverkas av tva
motverkande effekter, konkurrenseffekten och biproduktseffekten. Konkurrenseffekten
innebdr i1 detta sammanhang att 6kad efterfrdgan pd skogsbaserade biodrivmedel okar
priset pa skogsbaserade ravaror (inklusive biprodukter), typiskt sett i olika hog grad
beroende pa hur utbud och betalningsvilja ser ut for respektive ravara. Biproduktseffek-

" Henrik Brodin, projektledare, Sodra, mejl, 2021-06-22.

8 Felipe Ortega Schlingmann, Head of Division Bioeconomy, Europeiska investeringsbanken, samtal,
2021-05-28.
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ten innebér att en okad efterfragan pa skogsindustrins biprodukter 6kar I6nsamheten for
produktionen som helhet, vilket leder till 6kad avverkning och dérmed ett 6kat utbud
av biprodukter, vilket i sin tur ddmpar priskningen pa biprodukterna?®!.

Foretag som séljer rdvaran, d.v.s. skogségare (liksom jordbrukare som odlar energiskog
pa akermark), vinner pa de dkade rdvarupriserna medan foretag som endast ar kopare av
biprodukter och inte sjdlva producerar sadana (sasom kraft/fjarrvarmeverk® och tillver-
kare av spanskivor m.m.) forlorar. For foretag som bade ar ravarukdpare och producenter
av biprodukter (sdsom sédgverk och massabruk) beror nettoeffekten pa hur prisokningen
pa insatsvarorna forhéller sig till prisokningen pa biprodukterna. Hur dessa effekter for-
haller sig till varandra, och hur stora de ér, &r i huvudsak en empirisk frdga men har ocksa
studerats genom ekonomisk modellering.®* Resultaten fran modelleringarna skiljer sig
dock avsevirt, beroende pa bl.a. metodik, vilka ravaror och processvégar som studeras
och vilka eventuella restriktioner som sétts for okat uttag respektive import, sa det &r
svart att dra nagra entydiga slutsatser.

Aven om det som alltid finns bide vinnare och férlorare pé en forindring beddmer vi att
styrmedel som framjar utveckling av nya biodrivmedelstekniker sammantaget gynnar
svenska foretags konkurrenskraft. Nya tekniker mojliggér anviandning av hittills 1agut-
nyttjade ravaror, dir rdvarudgarna kan diversifiera sin forséljning och dra nytta av den
jamforelsevis hoga betalningsviljan for biodrivmedel. Inledningsvis innebér visserligen
de nya ravarorna en merkostnad for raffinaderier, drivmedelsleverantorer och efterfolj-
ande led, men i takt med att den nya tekniken utvecklas véntas kostnaderna sjunka.
Genom en vidgad ravarubas som minskar importberoendet minskar ocksa risken for att
ravarupriserna plotsligt stiger markant p.g.a. hardnande internationell konkurrens.

Att ersitta importerade rdvaror med inhemska bidrar till sysselsittning och regional
utveckling i olika delar av produktionskedjan. Dessa effekter kan véntas bli séarskilt tyd-
liga 1 skogsrika regioner som bade har de ravaror som uppstér direkt i skogsbruket och de
som uppstar i skogsindustrin, vilken av naturliga skal tenderar att lokaliseras i anslutning
till dér skogen finns. I forldngningen kan &ven sysselséttning i1 jordbruket paverkas posi-
tivt om den 6kande efterfragan pa lignocellulosarika ravaror for biodrivmedel goér det mer
l6nsamt att t.ex. borja odla energiskog pa akermark som idag inte brukas aktivt.

I litteraturen forekommer olika skattningar av sysselséttningseffekter for olika typer
av biobrénslen och biodrivmedel. I Tabell 3 redovisas effekter pa direkta och indirekta
helarssysselsatta (HAS; sysselsatta uttryckt i heltidsekvivalenter) och bruttoregional-
produkt (BRP; regional motsvarighet till BNP) som skattats for hela produktionskedjan
for konventionella biodrivmedel utifrén svenska och internationella erfarenheter.

81 Strikt talat innebér detta att biprodukterna da inte langre ar att betrakta som biprodukter utan som
samprodukter. Definitionsméssigt paverkar inte en biprodukt produktionsbesluten for huvudprodukten,
medan en samprodukt har ett visst virde som gor att 6kad efterfrdgan pa den kan motivera en 6kad
produktion av huvudprodukten for att pa sa sétt fa ut mer av samprodukten. Jfr Bryngemark, 2019.

82 Det finns dock tekniker under utveckling dar kraft/fjarrvirmeverk kan producera biooljor eller andra
produkter som kan forddlas vidare till biodrivmedel, vilket gor att anlédggningarna inte bara behover
betala mer fOr sina ravaror utan ocksé & andra sidan kan sélja dyrare produkter.

8 Se t.ex. Ouraich m.fl., 2018, Bryngemark, 2019, och Jastad m.fl., 2020.
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Tabell 3. Effekter pa helarssysselséttning (HAS) och bruttoregionalprodukt (BRP).84

Direkta HAS/TWh Totala® HAS/TWh BRP/TWh i kr
Etanol 40-80 250-1100 7501500
Biodiesel 200-400 1000-1200 2300
Biogas 200-850 300-1400 500-2000

Ovanstaende siffror dr inte direkt jamforbara med processvéigar som baseras pé i huvud-
sak skogliga restprodukter. Dessutom &r det bruttosiffror, d.v.s. ingen hinsyn tas till hur
andra marknader péverkas (t.ex. konkurrenter om skogsindustrins restprodukter) eller till
vilken sysselsittning som trangs undan i den drivmedelsproduktion som ersétts. Givet

antagandet att de biodrivmedel som ersétts huvudsakligen baseras pa importerad ravara
ar det dock till stor del sysselsittning i andra linder som trédngs undan.

Med ovanstéende reservationer sé kan dnda en enkel dverslagsberdkning goras. Samtliga
skattningar ryms inom de breda spannen 40850 direkta HAS/TWh, 2501400 totala
HAS/TWh och 5002300 kr BRP/TWh. Fér 10 TWh biodrivmedel skulle effekterna i sa
fall motsvara nagonstans i storleksordningen 400—8 500 direkta respektive 2 500—14 000
helarssysselsatta samt 5000—-23 000 kr i 6kad BRP.

5.3 Konsekvenser for miljon

Som tidigare beskrivits innebar skillnaden mellan utredningsscenariot och referens-
scenariot till 2030 att cirka 10 TWh biodrivmedel fran konventionella oljor och fetter, i
huvudsak importerade sddana sdsom animaliska fetter och anvénda frityroljor, ersétts av
motsvarande méingd biodrivmedel fran restprodukter fran skogsbruk och skogsindustri.
For att producera denna mingd biodrivmedel kravs cirka 18 TWh ravara.

Anvinda frityroljor rdknas enligt fornybartdirektivet som restprodukter som far dubbel-
raknas i medlemsstaternas méluppfyllelse, 4&ven om de tillhor den kategori vars bidrag till
maluppfyllelsen inte rdknas 1 den man den &verstiger 1,7 procent av energianvindningen
i medlemsstatens transportsektor (se 2.2.2). Eftersom Sveriges biodrivmedelsanvindning
med de aviserade nivaerna i reduktionsplikten med rdge kommer att verstiga vad som
kravs for méaluppfyllelse bedoms fornybartdirektivet inte utgdra nagot hinder for vare sig
sddana restprodukter eller for foder- och livsmedelsgrodor i de svenska drivmedlen.

Majligheten till dubbelrdkning gor anvinda frityroljor attraktiva pA EU-marknaden, men
eftersom de utgdr restprodukter &r utbudet begrinsat. Aven om animaliska fetter nor-
malt® inte riknas som restprodukter i den mening att de beréttigar till dubbelrdkning
sé utgor de dnda restprodukter i den mening att utbudet begrinsas av produktionen av
andra animaliska produkter (en produktion som ur klimathénseende vore 6nskvérd att
minska). Om Sverige 6kar sin import av anvénda frityroljor och animaliska fetter leder
det ddrmed med storsta sannolikhet till en 6kad anvéndning av jungfruliga oljor, antingen

84 Peck, 2017.

8 Forutom de som direkt sysselsitts i produktionskedjan omfattar de totala heldrssysselsatta dven
tillkommande sysselsdttning i foretag som foretagen i produktionskedjan handlar med. De exakta
systemgranserna kan dock variera mellan olika studier.

8 Slakteriavfall och animaliska fetter i hogre riskkategorier (se fotnot 10) rdknas som restprodukter
enligt fornybartdirektivets bilaga IX men den absoluta merparten animaliska fetter som anvénds till
biodrivmedel i Sverige gor det inte.
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direkt i exportlandet eller genom att detta borjar importera anvinda frityroljor etc. fran
lander utanfér EU som 1 sin tur ersédtter dem med jungfruliga oljor (jfr 3.1.4). En 6kad
anvindning av livsmedels- och fodergrodor medfor en risk for direkt eller indirekt &ndrad
markanvéndning (se 3.3.2) vilket kan ge negativa effekter for savél klimat som andra
miljoaspekter. Styrmedel som minskar behovet av konventionella oljor och fetter har
ddrmed potential att minska miljopaverkan fran biodrivmedelsproduktionen.

Emellertid kan dven ett 6kat uttag av skoglig biomassa ge odonskade miljoeffekter. En
komplex och omdiskuterad fraga &r hur den skogliga bioenergins klimatpéverkan ska
betraktas, liksom hur den biologiska méangfalden och andra miljomal paverkas.®” Denna
paverkan kan innehalla positiva likvil som negativa komponenter; t.ex. kan energiskog
fraimja ekosystemtjénster pa landskapsniva som kolinlagring och minskat vaxtnérings-
lackage samt bidra med variation i livsmiljer jamfort med den omgivande dkermarken.®

Oavsett om det géller klimat eller andra miljéaspekter dr en avgoérande slutsats att miljo-
konsekvenserna i hog grad beror pa omfattningen av biomassauttaget. Som beskrivs

i 3.2 finns en potential att 6ka produktionen av biodrivmedel med drygt 30 TWh i ett
2030-perspektiv utan att komma i konflikt med miljomalen, forutsatt att all tillkommande
ravara styrs till transportsektorn. Denna potential, till vilken dagens produktion ska
adderas i den man den baseras pa langsiktigt hallbara réavaror, ar dock inte tillracklig for
att nd den efterfragan pa biodrivmedel pa runt 50 TWh som prognostiseras i 3.1.2. Om
inte insatser for minskat trafikarbete, effektivare fordon och dkad elektrifiering kan bidra
till att minska behovet av (bio)drivmedel finns alltsa risk att biodrivmedlen sammantaget
overskrider det hallbara utrymmet.

Begrinsar vi oss didremot till den produktion som i 3.2.2 beddms kunna komma till stdnd
till 2030, d.v.s. cirka 10 TWh drivmedel eller cirka 18 TWh ravara, sé ryms de gott och
vél inom den héllbara potentialen. Aven om de foreslagna styrmedlen allts inte innebir
att hela den svenska efterfragan pa biodrivmedel kan tillgodoses pa ett hallbart sétt s&
bidrar de énda till att en storre andel kan tillgodoses av lagutnyttjade resurser med lag
miljopaverkan i stillet for av ravaror som direkt eller indirekt riskerar att leda till negativa
miljokonsekvenser.

54 Konsekvenser for forsorjningstryggheten

Den héga importandelen (se 3.1.4) gor den svenska biodrivmedelsforsorjningen sarbar
for omvarldshandelser som paverkar handeln. Med styrmedel som frédmjar nyttjandet av
lignocellulosarika ravaror — inte minst restprodukter fran skogen som Sverige har gott
om jamfort med andra ldnder — 6kar forutséttningarna for att bygga upp ravarukedjor
som i hdgre grad baseras pa inhemsk produktion med inhemska ravaror. Aven om savil
import som export av saval rdvaror som drivmedel med all sannolikt kommer att fore-
komma dven i fortsdttningen sa kan en inhemsk produktionskapacitet visa sig vardefull
i situationer dar mdjligheten att importera drivmedel av olika skél begransas. Daremot
ar dessa produktionskedjor inte nddvindigtvis mer robusta mot andra storningar som
t.ex. driftsstopp i storre anldggningar eller problem med ravaruforsérjningen som inte
beror pa begransningar i utrikeshandeln.

87 Se t.ex. Black-Samuelsson m.fl., 2017, Ranius m.fl, 2017, de Jong m.fl., 2018, Bergstrom, m.fl.,
2020, och Camia m.fl., 2021.

8 Energimyndigheten, 2021c.
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Inte minst framstar de nya ravarukedjorna som mer konjunkturkinsliga da de, i motsats
till for dndamaélet odlade energigrodor, i hog grad véntas baseras pa restprodukter fran
skogsbruk och skogsindustri. Hir rdder delvis olika forutsittningar for restprodukter
fran massabruk (lignin) respektive fran sdgverk och avverkningar (sdgspan, grot m.m.).
Foretrddare for massaproducenter uppger att produktionen i massabruken inte skruvas
upp och ner utifran konjunktur utan att de antingen gar for fullt eller inte alls, samt att
det for svenska anldggningar aldrig varit aktuellt med totalstopp.®

Annars giller att om efterfragan pa skogsindustrins huvudprodukter gér ner och avverk-
ningarna dirmed minskar sd minskar dven utbudet av avverkningsrester (grot). Minskar
sagverkens produktion sd minskar ocksa utbudet av sdgspén och andra restprodukter.

Givet att sagat virke dtminstone i dagsldget betingar ett betydligt hdgre virde an rest-

produkter framstar det inte som sérskilt sannolikt att stamved som ldmpar sig for att bli

virke skulle styras over till biodrivmedelsproduktion.

Daremot skulle energiskog kunna bidra till att kompensera for svingningar i utbudet av
grot, bark, sdgspédn o.s.v. genom att sdvil tidpunkten for skord som anvindningen av
ravaran i hogre grad kan anpassas utifran situationen pa marknaden.”® For salix ar visser-
ligen det mojliga skordefonstret begrinsat till ett par ar innan salixen blir for grov for
att kunna hanteras av dagens skordemaskiner, men for snabbvixande 16v som poppel,
hybridasp och al, som kan odlas pa nedlagd dkermark och annan mark som inte anvénds
for livsmedelsproduktion, ar flexibiliteten hogre. Da skdrden i normalfallet sker forst
efter 20 ar eller senare dr dock anldggning av snabbvéxande 16v knappast nadgon omedel-
bar 16sning pa rdvaruforsorjningen, utan i nirtid blir det i sa fall salix som i viss man
skulle kunna bidra till att jimna ut svéngningar i rdvarutillgangen.

8 Henrik Brodin, projektledare, Sodra, mejl, 2021-06-30.
% Energimyndigheten, 2021c.
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Bilaga 1 Aktorskontakter

Inom ramen for detta uppdrag har vi haft kontakt med foljande branschaktérer genom
en enkit och vid behov dven fordjupande intervjuer:

* BioShare

*  Doms;jo fabriker AB

* Energigas Sverige

*  Goteborg Energi AB

+ IKEM

* Lantménnen

* Neste Sverige

* Nordic Eco solutions AB

« Natverket Leaders of Sustainable Fuel Change

*  Preem

e Pyrocell

* RenFuel

« SCA

*  Sekab

+ Skogsindustrierna
o Stl

*  SunCarbon

e Sodra

¢ VirmlandsMetanol

Vid rundabordssamtal och i vissa fall kompletterande samtal har foljande forskare deltagit:

* P&l Borjesson, Lunds universitet

e Erik Furusjo, RISE

* Liv Lundberg, RISE

¢ Patrik Klintbom, RISE

* Johanna Mossberg, RISE

» Joakim Lundgren, Lulea tekniska universitet
+  Fredrik Granberg, Luled tekniska universitet
¢ Robert Lundmark, Lulea tekniska universitet
¢ Anna Krook-Riekkola, Lulea tekniska universitet
e Julia Hansson, Chalmers/IVL

¢ Goran Berndes, Chalmers

e Hans Hellsmark, Chalmers

¢ Rob Hart, SLU
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Dérutover har foljande myndigheter och utredningar bidragit sérskilt till utredningen:

Utfasningsutredningen (M 2019:04)

Utredningen om ett fossiloberoende jordbruk (N 2020:01)
Fossilfritt Sverige (M 2016:05)

Naturvardsverket (Martin Boije)

Trafikanalys (Anders Brandén Klang)

Trafikverket (Hakan Johansson)

Transportstyrelsen (Ulrika Agren)
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Bilaga 2 Processvagar for
biodrivmedel

Det finns en bred flora av potentiella ravaror for produktion av biodrivmedel som i prin-
cip kan delas in i tre grupper beroende pa ravarans sammanséttning och egenskaper. De
tre huvudgrupperna ér:

Socker- eller stirkelsebaserade ravaror, d.v.s. sockerror och sockerbetor respektive
vete, majs och andra sddesslag.

Révaror som innehéller oljor och fetter, d.v.s. oljevixter som t.ex. raps och oljepalm,
men ocksé restprodukter som anvénd frityrolja, animaliska fetter fran slaktavfall och
tallolja fran skogsindustrin.

Lignocellulosa, d.v.s. biomassa som bestér av lignin och cellulosa. Vanliga lignocellulosa-
ravaror &r olika typer av skogsravara som t.ex. triflis, sdgspan, bark m.m., men det kan
dven vara restprodukter fran jordbruk som halm. I den hér kategorin finns dven lignin som
utvinns fran massabrukens svartlutar.

Dagens biodrivmedel tillverkas mest av ravaror fran grupp 1 och 2, men for att kunna
nyttja den samlade biomassapotentialen battre behovs dven ravaror fran grupp 3. For att
anvinda de senare rdvarorna krivs mer avancerade metoder for forbehandling, omvand-
ling och uppgradering till biodrivmedel.

Révarans sammanséttning styr vilka processvigar som kan vara aktuella och vilka slut-
produkter som gar att producera. I Figur B2.1 visas mdjliga processvégar for olika
biodrivmedel och olika typer av ravaror. En del av dessa processer utgor etablerade och
kommersiellt tillgdngliga tekniker, t.ex. etanol som tillverkas frén vete och HVO som
tillverkas fran tallolja, medan en del &r i demonstrations- eller utvecklingsfas.

Ravaror fran skog Ravaror fran jordbruk
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Figur B2.1. Processvagar for biodrivmedel fran olika typer av ravaror.
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Tillverkningsvagar som &r etablerade pa marknaden idag

De biodrivmedel som idag finns pé den globala marknaden &r néstan uteslutande produce-
rade av socker, stiarkelse, oljor eller fetter. Gemensamt for dessa &r att de alla har ett enkelt
och billigt forbehandlingssteg och inte kréver kapitaltunga processer for att fungera.

Etanol fran spannmal eller sockergrédor

Etanol 4r en alkohol som produceras genom fermentering (jdsning) av sockerarter.
Révaror som innehéller stirkelse genomgar forst en hydrolysprocess for att bryta ner
starkelsen till sockerarter. Vanliga ravaror ar bland annat majs, vete och sockerror.

FAME fran vegetabilisk olja

FAME (Fatty Acid Methyl Esther) &r ett drivmedel som bestar av estrar av en fettsyra.
FAME tillverkas vanligen genom att en vegetabilisk olja far reagera med metanol i en
katalytisk process som kallas transesterifiering. I processen bildas dé en fettsyrametylester
(FAME) och glycerol som en biprodukt. I Sverige anvénds i regel rapsolja till FAME-
produktion och produkten kallas d& RME (rapsmetylester).

HVO - hydrerade oljor och fetter

HVO (Hydrogenated Vegetable Oil) tillverkas genom att ndgon form av vegetabiliskt
eller animaliskt fett behandlas med vétgas under hoga temperaturer och tryck i en kata-
Iytisk process kallad hydrotreating. I processen avldgsnas syre fran fettet/fettsyrorna och
produkten bestar av 1anga raka kolkedjor, s& kallade paraffiner. Den vanligaste ravaran
for HVO-produktion i Sverige ér slakteriavfall (se 3.1.1).

Processer som befinner sig i eller nara en kommersiell fas
Pyrolys av biomassa

Pyrolys dr en process som bygger pa att biomassa (t.ex. sdgspan) varms upp till

ca 400—600 °C i syrefri milj6. Processen har historiskt anvénts i t.ex. kolmilor for att
producera en fast kolprodukt frén biomassa. Processen sker vid atmosférstryck dér
(relativt) torr biomassa snabbt varms upp.

Under 2021 planeras den forsta svenska kommersiella anlédggningen for pyrolys av sag-
spén till pyrolysolja vara igang. Tillverkningen sker i néra anslutning till ett sdgverk da
det &r dir ravaran finns. Pyrolysoljan upparbetas sedan ytterligare centralt pa ett raffina-
deri och kan dérefter anvéndas som ett drop-in brénsle for diesel och bensin.

For att kunna raffinera pyrolysolja maste den forst renas och stabiliseras eftersom egen-
skaperna skiljer sig fran fossil olja. Bland annat sa innehaller pyrolysolja vatten som
behover avldgsnas. Pyrolysolja har 4ven en hogre halt av svavel och metaller som natrium
jamfort med fossila oljor. Om halterna av dessa fororeningar blir for hdga sa forstors kata-
lysatorerna i raffinaderiprocessen. Sma méangder pyrolysolja kan visserligen redan idag
samprocessas med fossil olja men om pyrolysolja ska kunna integreras i en raffinaderi-
process i full skala sd behover den forst forbehandlas. Dessa behandlingsmetoder befinner
sig i ett utvecklingsskede och behdver demonstreras i en driftliknande milj6 innan en stor-
skalig drift &r mojlig. Processerna &r ofta ravaruspecifika, vilket innebér att byte av ravara
kan kréva ytterligare teknikutveckling.
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Separation av lignin fran svartlut

Ett annat spar som befinner sig nidra kommersiell fas dr separation av lignin fran svart-
lut i massabruksprocesser. Vid tillverkning av kemisk massa i en sulfatmassafabrik 16ses
lignin och hemicellulosa frén trit upp och hamnar tillsammans med kokkemikalierna i
en kokvétska. Torrhalten pa kokvitskan hojs for att bli brannbar genom att vatten avdun-
stas och dérefter kallas kokvéatskan for svartlut. I en sodapanna atervinns kokkemika-
lierna genom forbrinning av svartluten som samtidigt ger bruket nddvandig varme och
el. Fran svartluten kan dock delar av ligninet separeras ut. Hur mycket lignin som kan
tas ut begrénsas av om bruket har ett virmedverskott eller om virme kan tillforas pa
annat sitt, t.ex. via en barkpanna. En annan begrinsning dr att det behdvs ett visst for-
héllande mellan kokkemikalier och lignin i svartluten for att kemikaliedtervinningen ska
fungera i sodapannan.

Liksom pyrolysolja behdver det lignin som separerats renas ytterligare fran fraimst
metaller innan det kan behandlas p4 ett raffinaderi for att anvéindas som drop-in brénsle i
diesel och bensin. Aven dessa behandlingsmetoder befinner sig fortfarande i en utveck-
lingsfas och behover demonstreras i en driftliknande miljo innan en storskalig produktion
ar mojlig.

Etanol via jasning av cellulosa

Cellulosaetanol &r rent kemiskt samma produkt som etanol frén t.ex. spannmal och kan
diarmed anvéndas pa samma sitt. Ddremot anvénds andra typer av ravaror och tillverk-
ningsprocessen dr mer komplex. Teknikutvecklingen inom cellulosaetanolomréadet &r
inriktad pa olika rdvaror beroende pa vad som finns tillgingligt i olika delar av vérlden.
I Sverige har fokus riktats mot rester frdn skogsbruk och skogsindustri som grenar, toppar
och sagspan medan andra ldnder satsat pé rester fran jordbruk som halm, majsblast,
sockerrorsbagass och i viss man dven energigrodor som olika typer av grés.

For att frigora sockerarterna i de cellulosainnehéllande ravarorna anvénds en process
som kallas hydrolys. I processen anvinds antingen syra eller enzymer for att bryta ner
cellulosan till sockerarter som kan jésas till etanol. Hydrolys av cellulosa &r en mycket
mer komplicerad process dn hydrolys av stérkelse och 1 hydrolysprocessen bildas
utover sockerarter ocksé andra kemiska foreningar som kan stora den efterféljande
jésningsprocessen.

Processer som befinner sig i en demonstrations- eller utvecklingsfas
Hydrotermisk férvatskning

Hydrotermisk forvitskning (HTL, hydrothermal liquefaction) &r en process dér bio-
massa omvandlas till en olja samt vissa restprodukter i gas- och fast form. Omvandlingen
sker i en vattenfas under hogt tryck och hog temperatur vilket bryter ner biomassan. Da
omvandlingen sker i en vattenfas behdver biomassan inte torkas utan dven vildigt blota
biomassor kan anvéndas. Den framstillda oljan kan i ett senare steg vidareforddlas till
biodrivmedel, i liknande uppgraderingsprocesser som for pyrolysolja.

Konvertering av HTL-olja till fornybara drivmedelskomponenter har inte natt industri-
ell skala. Att HTL-processen kan anvinda vata och mer ldgvérdiga bioravaror sisom
slam och grot &r en fordel jamfor med pyrolys som kréiver en relativt torr ravara. HTL-
processen ger dessutom ofta ett nagot hogre utbyte av olja jamfort med pyrolys. En
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nackdel med HTL-processen ir att den har en hogre investeringskostnad dé det hoga
reaktortrycket stéller kostsamma krav pa materialval och omkringliggande utrustning
for hogtrycksanldggningen. Dessutom befinner sig HTL p4 en ldgre teknikmognadsgrad
an pyrolys. Precis som for pyrolys- och ligninolja kriavs ocksa teknisk utveckling i det
processteg da HTL-oljan forbehandlas infor vidareforadling i ett raffinaderi.

Férgasning for produktion av gasformiga och flytande biodrivmedel

Forgasning &r en teknik dir biomassa omvandlas till en gasprodukt, t.ex. syntesgas/
syngas. Denna gasprodukt kan i ett senare steg uppgraderas till olika drivmedelskompo-
nenter, dven i flytande form, som exempelvis metanol, diesel och flygfotogen. Det finns
dven processer som bygger pa en kombination av forgasning och pyrolys, foretradesvis
i en befintlig virmepanna vid t.ex. ett virmeverk/kraftvirmeverk.

Forgasning har en hogre teknisk mognad an pyrolys och tekniken har demonstrerats i
Sverige vid flera anldggningar. Daremot &r kapitalkostnaderna ofta hogre och tidigare
forsok har avbrutits av ekonomiska skél utan att gd vidare till kommersiell skala.
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Bilaga 3 Antagen klimatprestanda for
olika processvagar

Tabell B3.1. Antagen klimatprestanda for olika processvagar for biodrivmedel fran
lignocellulosa, baserat pa dagens teknikprestanda och svensk forskning.®"

Processvag g CO2-ekv./MJ
HVO genom lignin separerad fran svartlut 8,4

Bensin och diesel genom pyrolys/HTL och raffinering 13

Diesel genom férgasning 14

Etanol genom enzymatisk hydrolys 26,8

ol Borjesson m.fl., 2013, Becker m.fl., 2017, Olofsson m.fl., 2018, Soam & Borjesson, 2020, och
Stigsson m.fl., 2021.
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Bilaga 4 Ord- och begreppslista

Avancerade biodrivimedel: biodrivmedel som producerats av rdvaror som listas i forny-
bartdirektivets bilaga IX del A, d.v.s. olika typer av avfall och restprodukter och andra
ravaror som inte direkt konkurrerar med livsmedel.

Nya biodrivmedel/tekniker: biodrivmedel som inte produceras i kommersiell skala idag.

Konventionella biodrivmedel: biodrivmedel som inte &r nya, d.v.s. som inte baseras pa
nya tekniker.

Lignocellulosa: lignin, cellulosa och hemicellulosa i varierande proportioner.
Lignin: En bestindsdel i trd som 16ses ut vid kemisk tillverkning av pappersmassa.

Mellanprodukt: anvinds hdr for en produkt som fas nér fast biomassa i form av ligno-
cellulosa omvandlats till flytande eller gasform men som kréiver ytterligare foradling
innan den kan anvindas som drivmedel. Exempel pé flytande mellanprodukter ar lignin-
olja och pyrolysolja.

Bioolja: avser normalt flytande biobrinslen generellt men anvéinds hér for vétskeformiga
mellanprodukter, sdsom ligninolja och pyrolysolja.

Externa effekter: effekter som dven drabbar andra &n den som ger upphov till dem, sdsom
ett drivmedels paverkan pa miljo eller hdlsa som inte bara drabbar den som producerar
eller konsumerar drivmedlet.

Innovationsrelaterade marknadsmisslyckanden: Eftersom nyttan for samhéillet av en ny
teknik ofta 4r storre &n den nytta som tillfaller den som utvecklar tekniken s& kommer
det utan statligt ingripande att satsas mindre pa att utveckla nya tekniker &n vad som
vore samhillsekonomiskt optimalt.

GBER: kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken
vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna
107 och 108 i fordraget.

EEAG: kommissionens riktlinjer for statligt stod till miljoskydd och energi
(EU 2014/C 200).

ILUC: indirekt &ndrad markanvandning.

Omvandlingseffektivitet: hur stor andel av ravaran som omvandlas till den efterfragade
produkten, exempelvis hur stor andel av méngden biomassa som anvénds i en kemisk
process som resulterar i biodrivmedel (d.v.s. exklusive eventuella biprodukter och rena
omvandlingsforluster).
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Hallbar energi for alla

Energimyndigheten leder samhaéllets omstallning till ett hallbart energisystem.

Vi bidrar med fakta, kunskap och analyser om tillférsel och anvéndning av energi
i samhallet, och arbetar fér en trygg energiférsérjning.

Forskning om framtidens fordon och branslen, férnybara energikallor och smarta
elnat far stdd av oss. Vi stottar ocksa affarsutveckling som gor det mojligt att
kommersialisera innovationer och ny teknik, och ser till att goda I6sningar kan
exporteras.

Vi ansvarar for Sveriges officiella statistik pa energiomradet, och hanterar
elcertifikatsystemet och handeln med utslappsratter.

Dessutom deltar vi i internationella klimatsamarbeten, och férmedlar fakta om
effektivare energianvandning till hushall, féretag och myndigheter.

@Energimyndigheten

Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Telefon 016-544 20 00, Fax 016-544 20 99
E-post registrator@energimyndigheten.se
www.energimyndigheten.se
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