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Forord

Energimyndigheten initierade under 2006 ett internt projekt, vars syfte var att 6ka
kunskapen om styrmedel for biodrivmedel och hur de kan paverka anvéndning
och framstéllning av biodrivmedel. Projektet knots senare till Energimyndighetens
och Naturvardsverkets gemensamma uppdrag att utarbeta underlag infor
utvirderingen av klimatpolitiken vid kontrollstationen 2008, samt till strategin for
effektivare energianviandning och transporter (EET). EET &r en av tre strategier
for att uppna miljomélen och som Energimyndigheten har fatt i uppdrag att
utforma tillsammans med Naturvirdsverket, Vigverket, Luftfartsstyrelsen,
Sjofartsverket och Banverket.

Denna rapport dr en delrapportering och arbetet avses fortsitta.

Daniel Waluszewski har skrivit om styrmedel for biodrivmedel inom EU samt
delar av kvotpliktsavsnittet. Semida Silveira har gjort en internationell utblick
utanfor EU, Alice Kempe har sammanstéllt avsnittet om stdd for teknikutveckling
och Asa Skillius har skrivit om utsldppshandel och biodrivmedel. Henrik Kusar
har skrivit delar av avsnittet om teknikldget. Kristina Holmgren har skrivit
resterande delar. Ytterligare deltagare i projektgruppen har varit Ann Segerborg-
Fick, Gustav Krantz och Margareta Petrén Axnér.

Kristina Holmgren har varit projektledare.

En referensgrupp har varit knuten till projektet och bistatt med kommentarer och
synpunkter, vilket Energimyndigheten vill tacka gruppen for. Slutsatser och
rekommendationer i rapporten stdr Energimyndigheten fullstandigt for.
Referensgruppen har bestatt av Ebba Tamm, SPI, Kenneth Werling och Jonas
Hansson, Lantmidnnen Agroetanol, Owe Jonsson, Svenskt Gastekniskt Center,
Anna Stalnacke och Johan Anderson, Finansdepartementet, Hans G. Pettersson,
Néringsdepartementet, Martin Larsson, Miljodepartementet, Mats Bjorsell och
Johan Lundin, Naturvardsverket, Olle Hadell, Vigverket, Eva Sunnerstedt,
Milj6forvaltningen Stockholms Stad, Thomas Fleischer och Niklas Gustavsson,
Volvo Personvagnar samt Ira Thilén och Patrik Klintbom, Volvo AB.
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Sammanfattning

Syftet med denna studie &r frimst att analysera vilka styrmedel som dr lampliga
for att frimja anvandning och produktion av biodrivmedel. Inom EU styrs
anvindningen av biodrivmedel av direktiv som foreskriver att medlemsstaterna
ska sdtta upp indikativa mal for anvéindningen av biodrivmedel. Sveriges riksdag
har antagit malet om 5,75 % biodrivmedel av forséld bensin och diesel i
transportsektorn till ar 2010. Dessutom finns forslag frin EG-kommissionen pé ett
bindande mél om 10 % till ar 2020. Anvéndningen av biodrivmedel i Sverige
uppgick till ca 3 % 1 Sverige. Etanol stod for den storsta delen, men dven biogas
och rapsmetylester (RME) anvénds.

Drivkrafter bakom 6kad anvéndning av biodrivmedel &r framst att bryta det starka
oljeberoendet i transportsektorn samt behovet av att minska utsldppen av
koldioxid i transportsektorn. Flera styrmedel verkar idag 1 Sverige for att framja
biodrivmedel, frimst skattebefrielsen pa biodrivmedel, men det finns dven
incitament till att 6ka forsaljningen av fordon som kan anvianda biodrivmedel. En
lag reglerar att tankstillen av en viss storlek dr skyldiga att tillhandahélla
biodrivmedel.

Det kan uppsta konflikter mellan olika mal vad géller anvindning av
biodrivmedel. En 6versikt dver studier som analyserar biomassapotential gors i
rapporten och slutsatsen &r att anvindningen av biomassa kan 6ka betydligt, men
biomassan kommer inte att ricka till alla behov. Konflikter kan ocksa uppsta
mellan andra anvindningsomraden, sdsom el och virmeproduktion i energisektorn
och skogsindustrins behov av ravara. Det dr darfor nddvéndigt med en kraftfull
satsning pd energieffektivisering i transportsektorn. Konflikter kan ocksd uppsté
med annan markanvéindning, exempelvis for biologisk mangfald och langsiktigt
aven for matproduktion. Pa grund av detta bor introduktion av biodrivmedel ske
med viss forsiktighet.

De biodrivmedel som finns kommersiellt tillgédngliga idag bendmns ofta forsta
generationen och hérror framst frin jordbruksprodukter. Biogas anvinds ocksé 1
viss utstrackning. Stora satsningar gors for att fa fram det som ofta bendmns andra
generationens biodrivmedel. I rapporten provas en definition av andra
generationens drivmedel som sddana processer som kan omvandla lignocellulosa,
d v s cellulosa-, hemiscellulosa- och ligninhaltiga biobrénslen till biodrivmedel.
Grunden for detta ar tvafaldig, dér det frimsta skélet dr att rdvarupotentialen for
lignocellulosa dr mycket storre 4n motsvarande potential for forsta generationens
drivmedel. Det andra skélet &r att ravarubasen sannolikt &r mycket mindre
resurskrdvande i odlingsledet och ddrmed finns mojlighet att minska
klimatpéverkan mycket mer dn vad fOrsta generationens drivmedel i genomsnitt
kan gora. Med en sddan definition skulle ocksa biogas kunna rédknas som andra
generationens biodrivmedel.



Landerna inom EU har olika strategier for att nd uppsatta mél for andelen
biodrivmedel 1 transportsektorn. En 6versikt dver situationen i olika EU-ldander
gors 1 rapporten. Dessutom gors en utblick utanfor EU, frimst mot Brasilien och
USA, som ér vérldens tva storsta etanolproducenter, samt Australien.

Arbetet med val av ldmpliga styrmedel for att frimja biodrivmedel har utforts i
tva steg. Forst genomfordes en 6versiktlig analys av olika styrmedel och efter
diskussioner med en referensgrupp knuten till projektet, valdes f6ljande styrmedel
ut for fortsatt analys;

o kvotplikt for drivmedelsleverantorer,
o stod for teknikutveckling och

« att transportsektorn inkluderas 1 EU:s handelssystem alternativt ett eget system
for transportsektorn pd EU-niva.

Energimyndigheten anser att kvotplikt &r ett lampligare styrmedel &n existerande
skattebefrielse pa grund av béttre uppfyllelse av EU:s mal om andel biodrivmedel
1 transportsektorn, samt att kostnaderna lyfts fran statsfinanserna. En kvotplikt
torde ocksa vara mer kostnadseffektiv dn skattebefrielse da risken for
overkompensation forsvinner. Syftet med detta styrmedel bor vara att i forsta hand
uppfylla EU:s mdl om 10 % andel biodrivmedel i transportsektorn. Mer
langgéende mal bor inte sittas i Sverige pa grund av de mélkonflikter som
beskrivs ovan. Dessutom dr EU:s foreslagna mél beroende av kommersialisering
av andra generationens biodrivmedel och hér finns osédkerheter, bade angaende
tidsperspektivet och kostnadseffektiviteten hos dessa drivmedel. Ytterligare
overviganden behovs hur biodrivmedel som inte laginblandas i bensin och diesel,
exempelvis biogas och E85, ska hanteras i kvotpliktsystemet.

Energimyndigheten anser att det inte dr ldmpligt att nu inkludera transportsektorn
1 EU:s handelssystem, eftersom den hdga betalningsviljan i transportsektorn
forvéntas driva upp priset pa utsldppsritter. Detta kan fa negativa konsekvenser
for den industri som méter utomeuropeisk konkurrens. A andra sidan forvintas
inte heller priset pa utsléppsritter bli sa hogt att biodrivmedel borjar ersétta
konventionella drivmedel. Det finns darfor flera skél att avvakta med att ta med
transportsektorn i handelssystemet. Utvecklingen hur andra lander kommer att
hantera krav pa energiintensiv industri for att begrinsa utsldppen av viaxthusgaser
kommer att spela en stor roll.

Processen for att kommersialisera andra generationens biodrivmedel dr mycket
kapitalintensiv. Rapporten belyser hur staten kan arbeta med denna process samt
hur foretag kan ges mer incitament for att investera i ny teknik. Exempel ges av
olika finansieringsformer som kan vara mdjliga, bland annat investeringskonto for
ny energiteknik som innebdr uppskjuten beskattning av kapital. Ett alternativ eller
komplement kan vara sérskilda riskkapitalavdrag, dir skatteavdrag far goras for
forluster.



Den ndrmare utformningen av kvotpliktsystemet och fortsatt stod till
teknikutveckling bor ske 1 samband med att EU faststéller ett nytt direktiv for att
framja fornybar energi. Det dr dérvid av vikt att styrmedlen utformas med tanke
pa att frimja biodrivmedel med hog energieffektivitet och potential som andra
generationens drivmedel beddms ha och att marknaden successivt hinner anpassa
sig till ett nytt kostnadseffektivt system.
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1 Inledning

Syftet med denna rapport dr att 6ka kunskapen om styrmedel for att 6ka
anvindning och produktion biodrivmedel. Utgdngspunkten &r att finna 16sningar
som tillgodoser bade behovet av lamplig harmonisering med EU-ldnderna och
med behovet att dra nytta av inhemsk teknikutveckling for att producera
biodrivmedel till konkurrenskraftiga kostnader. Harigenom kan bade svenskt
ndringsliv och en god milj6 1 form av lagre utslapp av vaxthusgaser frimjas.

Transportsektorn stir for ungefar 30 % av koldioxidutsldppen i Sverige. Mellan
1990 och 2005 6kade utslappen med 10 %, 1 takt med 6kade transportvolymer
trots att fordonen blivit mer energieffektiva'. Det finns ett nationellt mal* om att
transportsektorn ska stabilisera sina koldioxidutsldpp 2010 till 1990 érs niva som
inte ser ut att kunna ns, och utsléppen ser ut att fortsitta 6ka. Okningen kan
frimst hinforas till godstransporter pa viag. Transportsektorn dr i det ndrmaste
totalt oljeberoende vilken dppnar for sarbarhet for hojda oljepriser och brister i
forsorjningstryggheten.

Det finns flera sétt att minska utsldppen av koldioxid i transportsektorn., bland
annat 0kad energieffektivitet, att ersétta fossila drivmedel med biobaserade
drivmedel samt att utforma ett transportsnalare samhélle. Dessa alternativ har lyfts
fram i den senaste klimatpolitiska propositionen®. Dér framhélls ocksa att det r
nddvindigt att sdvél bryta trenden med 6kande utslépp i transportsektorn, som det
starka oljeberoendet.

En strategi for introduktion av biodrivmedel togs gemensamt av Naturvardsverket,
Vinnova, Vigverket och Energimyndigheten 2003. Prioriterat i denna strategi r
utveckling av nya kostnadseffektiva och energieffektiva metoder for framstéllning
av biodrivmedel. En punkt i strategin &r att 6kad laginblandning ar det lampligaste
sdttet att bygga upp stora volymer biodrivmedel. Det dr det enklaste och billigaste
alternativet eftersom det inte krdver nagon extra infrastruktur. Sedan kan fordon
som drivs med biodrivmedel introduceras i storre skala, men att det ar upp till
marknaden, vilka drivmedel som blir aktuella.

Under 2006 utgjorde fornybara drivmedel ca 3 % energiandel av anvéndningen av
drivmedel 1 Sverige. Inom EU styrs inférandet av biodrivmedel genom det s.k.
biodrivmedelsdirektivet®. Direktivet anger att medlemsstaterna ska faststélla
nationella vigledande mal for andelen biodrivmedel och anger att andelen ér

! Energimyndigheten och Naturvardsverket, 2007: Den svenska klimatstrategins utveckling
(pagaende arbete)

? Proposition 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling.

* Proposition 2005/06:172. Nationell klimatpolitik i global samverkan.

* Europaparlamentets och radets direktiv 2003/30/EG om frimjande av biodrivmedel och andra
fornybara drivmedel
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2010 som ett referensvirde ska uppga till 5,75 %, mitt som energiandel. | januari
2007 foreslog EG-kommissionen ett legalt bindande mél om 10 % energiandel
biodrivmedel i transportsektorn till 2020°. Ett nytt forslag till direktiv om fornybar
energi dr aviserat att till slutet av dr 2007. Stats- och regeringscheferna har stillt
sig bakom forslaget vid toppmétet i mars 2007°, men uttalade att forslagets
bindande karaktér forutsitter att produktionen &r héllbar, att den andra
generationen biobrédnslen blir kommersiellt tillgédnglig och att direktivet om
brinslekvalitet &ndras si att det gar att &stadkomma ldmpliga blandningsnivaer

Kostnaderna for framstillningen av biodrivmedel ar hogre dn for bensin och
diesel och idag anvénds skattebefrielse for biodrivmedel for att kompensera for
den hogre produktionskostnaden for biodrivmedel. I Sverige svarar etanol for den
storsta andelen biodrivmedel. Importerad etanol utgjorde 2006 ca fyra femtedelar
av Sveriges totala anvindning av biodrivmedel’. Importen kom mestadels fran
sockerrorsetanol fran Brasilien, men vin- och spannmalsetanol frdn Europa
forekommer ocksd. Den 1:a januari 2006 forédndrades skattebefrielserna for etanol.
Som villkor for skattenedsittning méste foretagen betala den hogre tullen for
odenaturerad etanol vid laginblandning. Tullen uppgér till ca 1,80 kr/liter. Etanol
som ravara till E85 behdver inte betala den hogre tullskattesatsen, vilket innebér
att det dr betydligt billigare att importera etanol fran lander utanfér EU for detta
andamal.

Den stora volymen biodrivmedel anvinds som ldginblandning i fossila brénslen.
Ar 2006 anvindes 78 % av den forbrukade etanolen om 320 000 m® som
laginblandning®, 17 % av etanolen anvindes som E85, och 5 % som bussbrinsle. I
Figur 1 visas utvecklingen av anvdndning av biodrivmedel i Sverige. Den stora
Okningen av FAME (fatty acid methyl ester) under 2006 beror bl.a. pa att det blev
tilldtet under &ret att 6ka laginblandningen av FAME 1 diesel frdn 2 % till 5 % och
fortfarande vara miljoklass 1. Méngden anvind FAME 2006 var 71 800 m’,
mestadels som laginblandning men &ven som ren FAME.

> Firdplan for fornybar energi KOM (2006) 34

6 Europeiska radet i Bryssel den 8—9 mars 2007: Ordforandeskapets slutsatser (7224/07)

7 Redovisning av uppdrag i enlighet med regleringsbrevet for 2007 om kontroll och utvirdering av
pilotprojekt som avses i lagen (1994:1776) om skatt pa energi. Dnr 00-06-6705

¥ Redovisning av uppdrag i enlighet med regleringsbrevet for 2007 om kontroll och utvérdering av
pilotprojekt som avses i lagen (1994:1776) om skatt pa energi. Dnr 00-06-6705
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Figur 1. Anvandning av biodrivmedel i Sverige 2000-2006

Inom Energimyndigheten och Naturvardsverkets gemensamma uppdrag
Kontrollstation 2008 gdrs en prognos av energianvdndning i olika sektorer fram
till 2025. I denna prognos antas anvdndningen av biodrivmedel 6ka betydligt.
Prognosen bygger pa antagande om utvecklingen under forutsittning att befintliga
styrmedel ar kvar, dessa beskrivs 1 kapitel 2. Tabell 1 visar resultat frdn prognosen
och anger andelen biodrivmedel i transportsektorn. Antaganden har gjorts om dels
5 % tillaten volymandel laginblandning av etanol i bensin, vilket dr dagens tilldtna
andel. Vidare antas att regelverket dndras sa att 10 % volymandel inblandning blir
tillatet, 1 enlighet med ett forslag frain EG-kommissionen.

Tabell 1. Utveckling av anvandning av biodrivmedel i transportsektorn (% energiandel)

2005 (%) 2010 (%) 2015 (%) 2020 (%) 2025 (%)

Tillaten 2,2 4.9 5,8 6,9 8,1
laginblandning
5%
volymandel

Tillaten 2,2 6,5 7,1 8,1 9,2
laginblandning
10 %
volymandel

En stor 6kning stir inblandning av FAME 1 diesel for. Enligt prognosen kommer
biogas och naturgas att 6ka och anvindas frimst for bussar. I takt med att det
distributionssystemet byggs ut, kommer dven fler personbilar att drivas med
biogas. Det kan noteras att enligt prognosen kommer biodrivmedelsanvdndningen
inte att uppna de bindande mél om 10 % energiandel biodrivmedel som foreslas
inom EU.
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2 Mal och malkonflikter samt
biobransle som knapp resurs

Framstillning av biodrivmedel innebir ett nytt anvdndningsomréde for biomassa
och utnyttjande av mark. I detta finns ocksé ett antal malkonflikter och
konkurrenssituationer. Det géller anvindning av biomassa i sektorer, bland annat
som ravara till skogsindustrin och for forbranning 1 el- och virmesektorn. En
faktor &r att det generellt sett &r mer kostnads- och energieffektivt att anvéinda
biobrénsle for exempelvis virmeédndamal i energisektorn dn som fordonsbrénsle
genom att man slipper forddla biomassan. Det 6kande intresset for bioenergi kan
ocksé driva upp priserna pé vedravara och biprodukter som anvénds inom
skogsindustrin. Konkurrensen kan ocksa gdlla hur marken anvinds exempelvis
for jordbruksmark, rekreation och skydd av biologisk méingfald. I forlangningen
kan detta innebdra konkurrens med matproduktion. Det finns studier gjorda som
visar konkurrens med matproduktion som kan innebéra hogre livsmedelspriser’.

2.1 Biomassapotential

Det har gjorts manga studier om potential for bioenergi, de ger ofta olika resultat
beroende p4 vilka antaganden och bedémningsgrunder som gérs. Berndes et. al '°
sammanstiller 17 gjorda studier om global bioenergipotential. Forfattarna skiljer
pa studier som dr resursfokuserade, dir man ser pa totala resursbasen och
konkurrens med annan markanvandning, och behovsdriven, dédr konkurrensen sker
med andra energikéllor. Resultat frdn de resursfokuserade studierna varierar stort.
Potentialen &r 2020-2030 varierar mellan ca 100-300 EJ/ar'' och &r 2050 ér
variationen frén under 100 EJ till Sver 400 EJ/ar'. Detta kan jdmforas med den
IEA:s prognos' éver energianvindningen till 2030 som bedéms uppga till

ca 700 EJ/ar'*.

? Daniel Johansson och Christian Azar: A scenario based analysis of land competition between
food and bioenergy production in the US, Climate Policy

' Berndes, Hoogwijk och van den Broek: Biomass and Bioenergy 25 (2003) 1-28: The
contribution of biomass in the future global energy supply: a review of 17 studies.

"' Ca 28000-83000 TWh

> Ca 110000 TWh

> World Energy Outlook 2006.

' Ca 200000 TWh
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De storsta variationerna ligger i antaganden om hur stora markarealer som kan
upptas av energiplantager och vilken avkastning de ger. I de mest optimistiska
fallen forutsitts stora ytor, speciellt i Afrika, anvéndas for energiproduktion med
export till andra ldnder. Annat som skiljer dr antaganden vad géller restprodukter
frén skogsindustrin. I vissa studier antas en viss tillvéxt i skogsindustrin och
beddmer méngden restprodukter som kan anvéndas till energiindamal med den
utgangspunkten, medan andra inte har sddana restriktioner. Berndes et.al visar att
bioenergianvdndningen kan 6ka betydligt, men det finns stora osékerheter vad
giller potentialen och andra miljokonsekvenser och sociala konsekvenser av en
O0kning behover utredas mer.

Ericsson och Nilsson'” analyserar bioenergipotentialen i Europa'® fran ett
resursperspektiv. De visar ocksa pé betydelsen av antaganden om energiplantager
och dess avkastning. De har flera scenarier med olika antaganden om hur stor
andel av dkermarken som kan avsittas for energiproduktion, dér olika
tidsperspektiv spelar in:

o 10-20 ar: 10 % av akermarken anvinds for energiplantager
o 20-40 ar: 25 % av akermarken anvinds for energiplantager

o mer dn 40 ar: dkermarken for att uppna nationell sjilvstindighet i

matproduktion bortriknad, resten anvénds for energiproduktion.

Resultaten varierar mellan 4,6 EJ/ar'” i det kortaste tidsperspektivet och 23 EJ/ar'®

i det lingsta. Detta kan jamforas med EU15:s totala energianvindning 2001 pa
62" EJ.

Profu har gjort en sammanstéllning 6ver studier av bioenergipotentialen i
Sverige”. Metodansatsen i studierna varierar markbart, varfor det 4r svart att dra
ndgra slutsatser. Utgdngspunkterna har varit teoretisk, ekologisk, teknisk
ekonomisk eller praktiskt genomforbar potential. Studierna for potentialen
biobrénslen frdn skog ar 2020 visar pa variationer mellan 61-132 TWh.
Potentialen biobranslen fran dker varierar mellan ungefér 17-79 TWh.
Tidsperspektivet dr inte alltid givet. Variationerna beror aterigen till stor del pa
antaganden om vilken andel av akermarken som kan anvéndas for planteringar av
salix, rorflen och andra energigrédor.

Forsta och andra generationens drivmedel (enligt definitionen att andra
generationen dr sddana processer som kan omvandla lignocellulosa till
biodrivmedel) skiljer sig ocksa stort betraffande potentialer. Forenklat kan man

' Karin Ericsson och Lars J. Nilsson: Biomass and Bioenergy 30 (2006) 1-15: Assessment of the
potential biomass supply in Europe using a resource-focused approach.

' Inkluderade linder 4r EU27, Vitryssland och Ukraina

'7Ca 1300 TWh

'* Ca 6400 TWh

" Ca 17000 TWh

% Energimyndigheten: Tillgangen pa fornybar energi — en litteraturstudie 6ver utforda
potentialbedomningar, utfort av Profu.
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sdga att forsta generationens drivmedel dr sadana dér bara en del av grodan kan
nyttjas som t ex stirkelsen 1 vetet eller majsen, eller oljan i oljevixten. Den andra
generationens drivmedel kan anvénda hela grodan men ocksa t ex skogsravara.
Man kan ocksa sdga att man kan anvénda restprodukterna fran matproduktion som
ravara (strd, blast, skal etc.) for produktion av biodrivmedel. Darfor ger andra
generationens drivmedel upphov till farre mélkonflikter.

I utredningen | ntroduktion av férnybara fordonsbranslen® bedémer man att om
80 % av dagens exportoverskott av spannmal gér till etanolproduktion ger detta ca
2 TWh (etanol) och om 50 % av den mdjliga rapsproduktionen i Sverige anvinds
for RME ger det 0,7 TWh. Utredningen gor ocksd bedomningen att maximal
produktion av etanol fran spannmal 2020 dr 7 TWh (vilket &r avkastningen frén ca
en tredjedel av Sveriges dkerareal for spannmal) och motsvarande siffra for RME
ar 1,8 TWh. Sammantaget dr detta mindre &n 10 % av drivmedelsanvédndningen 1
transportsektorn genom forsta generationens drivmedel.

Forutsittningarna for andra generationens biodrivmedel ér betydligt storre, dér
omvandlingsfaktorn bedoms ligga pé ldgst 25 % och 1 extrema fall 90 % av den
bundna energin i ravaran. Med dessa forutsdttningar kan en betydande del av det
svenska behovet av drivmedel ersittas. Svenska forutsittningar genom stor
landyta per capita ger oss ocksd fordelar. IEA** bedémer snarare att man globalt
kan ersitta 30 % eller mer av transportsektorns drivmedelsanvdandning med
fornybar energi 2050-2100. Av dessa 30 % dr ca 5-10% enheter det som forsta
generationens drivmedel (inklusive etanol fran sockerror) kan star for.

Sammanfattningsvis visar dessa studier att anvindningen av biomassa kan dka
betydligt, i Sverige, pd EU-niva och globalt, men biobrinsle kommer inte att
ricka for alla behov. Anviandning av biomassa for energidndamal och
energieffektivisering maste kombineras. Uppskattade potentialer av biomassa
varierar stort. Den storsta skillnaden beror pd antaganden om energiplantager och
dess avkastning. En betydande 6kning av biomasseanvandning kan medfora
konsekvenser for andra omrdden och detta maste utredas och f6ljas upp noggrant.
Andra generationens drivmedel dr dock avgorande for att kunna utnyttja de storre
potentialerna biomassa.

*'SOU 2004:133
*2 Biofuel for transport, april 2004.
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3 Drivkrafter bakom introduktion av
biodrivmedel

De tva overgripande drivkrafterna for produktion och anvéndning av
biodrivmedel i Sverige utgors av;
e att forsoka bryta det nistan totala oljeberoendet i transportsektorn och
e behovet av att minska koldioxidutsldppen.

Energiefterfrdgan i den svenska transportsektorn dkar vilket har fort med sig
okade utslapp av koldioxid. Det finns en stor oro for de klimateffekter som en
forstiarkt vaxthuseffekt och dirmed 6kande temperaturer kan leda till. Ett sétt att
minska koldioxidutslapp i transportsektorn ér att 6ka anvéndningen av
biodrivmedel. Vidare behover oljeberoendet i transportsektorn brytas och da ar
det nddvéndigt att hitta alternativ till olja. Anvindning av biodrivmedel minskar
beroendet av konventionella energikéllor.

Utdver dessa drivkrafter brukar &ven ndmnas att en inhemsk produktion av
biodrivmedel kan skapa mojligheter for ekonomisk utveckling och sysselséttning i
landsbygdsomraden, det vill sdga gynna landsbygdsutveckling och kan ddrmed
vara intressant dven ur ett jordbruks/regionalpolitiskt perspektiv. Dessutom finns
en politisk dnskan att Sverige ska vara ett foregdngsland inom omridet bioenergi
och biodrivmedel som uttrycks till exempel genom Oljekommissionens arbete™
dir bioenergi tilldelas en viktig roll.** Det finns dven en stark forhoppning om att
Sverige genom att ta tidiga steg kan fé en stark stédllning internationellt inom
biodrivmedelsomradet tack vare teknisk utveckling som kan skapa jobb och
exportintakter.

3.1 Styrmedel

Pé savil nationell som lokal nivé finns styrmedel som pdverkar framvixten av
biodrivmedel pa marknaden. Styrmedlen har olika syften och paverkar ocksé
biodrivmedelsmarknaden pa olika sétt. Anvinda styrmedel inom EU behandlas i
avsnitt 5.1.

3.1.1 Skattebefrielse

Biodrivmedel dr sedan 2004 undantagna fran energiskatt och koldioxidskatt.
Négot generellt undantag i Lagen (1994:1776) om skatt pa energi finns ej dnnu,
forutom for biogas som har ett generellt undantag, utan undantag effektueras
genom finansdepartementets beslut for varje leverantor. I budgetpropositionen for

> P4 vig mot ett oljefritt Sverige, Oljekommissionens slutrapport, Regeringskansliet,
Statsradsberedningen, Stockholm, september 2006.

** Se dven Statens Energimyndighet, 2002. Forsknings — och utvecklingsprogram for alternativa
drivmedel 2003-2006, Dnr 06-2002-01283.
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2007 har regeringen forklarat att koldioxidneutrala drivmedel under ytterligare en
femérsperiod fran utgédngen av 2008 bor undantas fran koldioxidskatt och
energiskatt. Kommissionen har godként denna skattestrategi till och med &r 2013.
Det finns nu forutséttningar att fora in skattestrategin i lagstiftning genom att gora
nddvindiga dndringar 1 lagen (1994:1776) om skatt pd energi (LSE). Regeringen
avser att dterkomma till riksdagen med lagforslag. Intill dess beslutar regeringen
om skattenedséttning i séarskild ordning med stod av 2 kap. 12 § LSE.
Skattebefrielsen innebar for &r 2006 minskade intdkter fran utebliven energiskatt
pa ca 1 miljard kr.

Skattebefrielsen ér idag en forutséttning for néstan all anvdndning av
biodrivmedel. Dessa dr generellt betydligt dyrare att tillverka &n bensin och diesel
(ett undantag ar tropisk etanol fran sockerror som har en produktionskostnad som
ar 1 ndrheten av bensin och diesel) och maste sannolikt dérfor inom 6verskadlig
tid antingen subventioneras eller tvingas in pa marknaden. Svensk
spannmalsetanol kostar idag 1 storleksordningen 5 kr/1 att tillverka. En nackdel
med skattebefrielse som styrmedel dr att det bland aktdrerna pd marknaden inte
uppfattas som ett stabilt styrmedel. Skattebefrielsen kan ocksa sigas vara ett
trubbigt styrmedel 1 och med att det dr avhingigt prisutvecklingen pa fossila
brinslen. Hur skattebefrielsen fungerar beror naturligtvis ocksd pa hur hog
brénslebeskattning dr, om den skulle hojas betydligt dr det stérre sannolikhet att
biodrivmedel skulle vara ekonomiskt fordelaktiga att anvdnda da de skattebefrias.
Dock skulle det innebéra stora risker for 6verkompensation av biodrivmedel, och
det dr inte forenligt med reglerna for skattebefrielse enligt energiskattedirektivet.

3.1.2 Krav pa tankstallen

Den 1:¢ april 2006 infrdes en lag® pa att tankstéllen Gver en viss storlek méste
kunna tillhandahélla biodrivmedel. Syftet var att 6ka tillgéngligheten pa
biodrivmedel sé att det blir attraktivt att dga en bil som kan drivas pa
biodrivmedel. Kravet dr formulerat sd att alla tankstédllen som sélde dver en viss
volym tva ar tidigare dr skyldiga att tillhandahalla biodrivmedel. Volymen
minskar successivt, men under 2009 kommer tankstillen som salde 1000
kubikmeter bransle 2007 att ingd. Sedan skérps inte kraven ytterligare. SP
uppskattar att ca 2 200 av totalt ca 3 700 tankstéllen kommer att tillhandahalla
biodrivmedel 2009. Eftersom etanolpumpar ir billigast att installera, ar det
naturligt for oljebolagen att satsa pa etanolpumpar. Ett bidrag &r nu infort for att
installera andra pumpar dn for etanol.

126

3.1.3 Styrmedel som paverkar introduktionen av miljébilar i Sverige

Det totala antalet bilar som drivs helt eller delvis av el, gas eller etanol, har dkat
kraftigt under senare &r’’, en trend som vintas fortsitta med nuvarande statliga
incitament. Ar 2006 uppgick andelen bilar som kunde drivas med biodrivmedel

» SFS 2005:1248 Lag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel

*% Svenska Petroleum Institutet, www.spi.se, information ocks via personlig kontakt med Ebba
Tamm, SPI.

" El-, elhybrid-, gas- och etanolbilar, www.miljofordon.se
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till ca 10 % av nybilsforsdljningen. Det &r bransleflexibla etanolbilar som 6kar
mest. Forklaringen till 6kningen ligger till stor del 1 de styrmedelsforandringar
som skett, ndmligen;

o formansvérdet for fri bil dr nedsatt med upp till 40 % for flexi-fuel (FFV) bilar.
Andelen miljobilar av forsdljningen till foretag (tjénstebilar och formansbilar)
ar storre an for privata kopare.

« den koldioxidbaserade fordonsskatten ar nedsatt med 5 kr/gram
koldioxidutslépp for FFV-bilar.

De skatteméssiga fordelarna att kopa bilar som kan drivas med biodrivmedel har
medfort att fler biltillverkare borjar sdlja sddana bilar. Det 6kade modellutbudet
ger en ’feedback-effekt” da fler bilkdpare hittar ’miljobilar’” i ett modellutforande
de &r intresserade av.

Det finns ocksé andra styrmedel som till viss del har bidragit till 6kat intresse for
bilar som kan drivas med biodrivmedel.

o Bidrag fran kommuner och stat (t.ex. i form av LIP- och Klimpbidrag) for
inkop.

« Lokala incitament exempelvis gratis boendeparkering och undantag fran
trangselskatt

o Upphandlingsregler for statliga myndigheter. Frdn 2007 ska minst 85 % av de
bilar som staten kdper in eller leasar under ett &r vara miljobilar.

Av alla dessa styrmedel dr det bara de statliga upphandlingsreglerna och pa senare
tid upphandlingsregler i vissa kommuner som omfattar krav pa energieffektivitet.
Ett bidrag till kop av s.k. miljobilar pa 10 000 kronor har inforts. Miljobilspremien
géller bilar som uppfyller Vigverkets definition av miljobil och betalas till
bilkdpare under perioden 1 april 2007 till utgangen av ar 2009. Vigverkets
definition av en miljobil &r en bil med 14ga utsldapp av hélsofarliga amnen,
vaxthusgaser och att bilen uppfyller vissa krav pa energieffektivitet. Utsldppen av
koldioxid for bilar som drivs med bensin eller diesel (inklusive hybridbilar) ska
vara mindre &n 120 g/km. Dieselbilar ska ocksé sldppa ut mindre &n 5 mg/km av
partiklar. Bilar som kan drivs med fornyelsebara drivmedel far ha hogst 218
g/km*® i koldioxidutslapp under drift med fossilt drivmedel. Aven konventionella
bilar med mycket hog energieffektivitet och 1dga avgasutslapp betecknas alltsd
som miljobil och det finns en vre grans for bilar som kan koras pa biodrivmedel.
Biodrivmedel dr en begrinsad resurs och ett krav pa energieftektivitet for
bréansleflexibla bilar &r motiverat ur klimatsynpunkt eftersom effektivare
anvindning av bioenergi innebir att mer fossila drivmedel kan erséttas.

218 gram koldioxid per kilometer motsvarar en brinsleforbrukning pa ca 0,92 1 bensin per mil
och 0,84 liter diesel per mil
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Energimyndigheten och Naturvérdsverket har dirfor i Kontrollstation 20087,
foreslagit att kraven skérps for FFV-bilar.

3.1.4 Paverkan av styrmedel frdn andra sektorer och lander

Biodrivmedelsmarknaden péverkas dven av styrmedel utanfor transport- och
drivmedelssektorn. Tva exempel fran energiomradet dr systemen for
utsldppshandel och elcertifikat. Paverkan fran dessa bada styrmedel bestér framst 1
att de leder till en 6kad konkurrens av biomassa. Utanfor energiomradet ar det
framforallt styrmedel inom jordbruket som har en paverkan pa
biodrivmedelmarknaden. Pdverkan hér bestér i att stdden inom jordbrukssektorn
paverkar vilka grodor bonderna viéljer att odla och dérigenom ocksé
ravarutillgdngen for biodrivmedelsproduktion.

Genom att biodrivmedelsmarknaden ar global paverkar dven styrmedel i andra
lander marknaden. Mal for fornybar el, mal f6r fornybara drivmedel,
jordbruksstdd i EU och USA péverkar tillgdngen pd biomassa och dérigenom
ocksd mgjligheten att producera biodrivmedel till konkurrenskraftiga priser.

3.2 Samspelet med andra marknader

Lika lite som den svenska marknaden for biodrivmedel dr isolerad gentemot den
internationella biodrivmedelsmarkanden ar biodrivmedelsmarknaden isolerad
gentemot Ovriga marknader.

Den marknad som 1 storst utstrackning paverkar efterfrdgan pa biodrivmedel &r
fossilbrianslemarknaden. I och med att det 4r en s4 liten andel som kan vélja om de
vill tanka bensin eller etanol &r effekten emellertid fordréjd. Hoga
fossilbranslepriser 0kar konsumentens incitament att vélja miljofordon varigenom
hoga fossilbranslepriser i forldngningen leder till en 6kad efterfragan av
biodrivmedel.”

Efterfragan pa biodrivimedel paverkas alltsa av efterfragan pa miljofordon som i
sin tur med all sannolikhet paverkas av tillgangen av miljéfordon pa
bilmarknaden. Lanserar bilindustrin fler nya modeller av milj6fordon 6kar
sannolikheten att konsumenten viljer ett miljofordon. Satsar bilindustrin pa att
forbéttra konventionella fordon framfor att utveckla attraktiva modeller av
milj6fordon minskar sannolikheten for att konsumenten véljer ett miljofordon.
Tillgéng till bra miljofordon till konkurrenskraftiga priser ar alltsd en forutséttning
for att biodrivmedel som E85 och biogas ska efterfragas av konsumenterna.

* Den svenska klimatstrategins utveckling. En rapport frin Energimyndigheten och
Naturvardsverket, juni 2007

%0 Giller forutsatt att ett fordon ska kunna kéras pa fornybart drivmedel for att fa kallas
miljofordon, bendmningen miljéfordon anvénds enligt Végverkets definition dven pé el och
hybridbilar samt mycket brénslesnéla bensin och dieselbilar..
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Genom konkurrens om insatsvaror paverkas biodrivmedelsmarknaden av en rad
marknader. Harigenom paverkar marknaden for biobrinsle, spannmal, socker och
avfall produktionskostnaden for biodrivmedel.

Privata informationskampanjer frén foretag och branschorganisationer har
sannolikt en mycket stor betydelse for opinionsbildning kring miljéfordon och
biodrivmedel. Genom att syftet med dessa kampanjer dr att frdmja den egna
marknaden bor denna typ av paverkan rimligen hdnforas till drivkraftskategorin
samspel med andra marknader.”!

3.3 Teknisk utveckling

Det svenska Energiforskningsprogrammet dr idag den storsta statliga aktoren for
finansiering av forskning och utveckling inom biodrivmedelsomradet.
Biodrivmedelsindustrin dr ung och under utveckling och har darfor smé resurser
for teknisk utveckling d&nnu. Under det senaste aret har dock en del riskkapital
ocksd letat sig fram till drivmedelsomradet. Raffinaderiindustrin har ocksa pé
senare tid borjat engagera sig i produktion av férnybara drivmedel och dess
tekniska utveckling. I avsnitt 4 redovisas forskning och utveckling av det som
kallas andra generationens biodrivmedel.

Vad fordonsindustrin véljer att satsa pa har ocksa en paverkan pa den framtida
biobrinsleanvindningen. Fordonsindustrins forsta prioritet dr 1ginblandning av
biodrivmedel i bensin och diesel men olika foretag levererar dven fordon for t ex
etanol (E85) och biogas. Tidigare har RME accepterats av en del tillverkare i

100 % inblandning, men med dagens emissionskrav gar man ifran detta. En stark
trend dr dock mot utveckling av energieffektivare fordon bl.a. genom s.k.
hybridteknik dér en forbrinningsmotor kombineras med en elmotor och batteri for
bittre systemverkningsgrad och mojlighet att ta till vara bromsenergi.

Fordonsteknik for att utnyttja forsta generationens biodrivmedel som etanol, RME
och biogas ér idag 1 huvudsak vil fungerande. Utveckling avser istéllet forfining
av redan fungerande teknik; som exempel kan ndmnas teknik for att forbattra
fordons kallstartegenskaper. Denna typ av forbéttringar har emellertid troligen
bara en marginell padverkan pa efterfrdgan av biodrivmedel. Forsta generationens
drivmedel har visat pd bdde mojligheter men ocksa problem, I samverkan med
raffinaderiindustrin pagér darfor idag stark utveckling av att battre ’integrera”
fornybara komponenter i bade bensin och diesel. Den viktigaste utvecklingen
tycks dock ske for diesel. Detta innebér t ex att det redan i &r ska vara mojligt att
kopa en dieselkvalitet 1 Sverige som innehéller 20 % fornybara komponenter utan
att frdngé specifikationen for diesel. Denna diesel passar séledes alla dieselfordon.
Vissa drivmedel (energibérare) som kan komma fran andra generationens
drivmedelsprocesser och som visar intressanta egenskaper behover

31 Pr-kampanjer frén statens sida dédremot kallas information och tillhor drivkraftskategorin
styrmedel.
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vidareutvecklas som t ex DME (dimetyleter) andra behdver mer grundldggande
forskning och utveckling som t ex brénsleceller for vitgas

34 Standarder och infrastruktur

Tekniska standarder dr som regel dverenskommelser mellan aktorer pa en
marknad (foretag och t ex myndigheter) for att forenkla en bredare introduktion av
produkter och tjdnster. For avancerade tekniska produkter som drivmedel och
fordon (motorer) ér det av stor vikt att folja standarder for att motoregenskaper
som hallbarhet och t ex emissionskrav ska kunna uppratthallas under rimligt tid.

Krav i form av tvingande minimistandarder och minimikrav dr en typ av
styrmedel fran statens sida. Behovet av standarder kommer ofta upp i samband
med utvecklingen av alternativa drivmedel.

Krav pa standarder for laginblandning har en mycket stor paverkan pa
biodrivmedelsanvindningen. Om ldginblandningen av etanol kan 6ka frin fem till
tio procent fir det en mycket stor betydelse for etanolanvéindningen. EG-
kommissionen har ldmnat forslag till nytt direktiv om branslestandarder dir en
hdjning av tillten inblandning av etanol i bensin till 10 % ingéar. Detta kommer
dock att innebéra att tva olika bensinsorter kommer att distribueras, E5 och E10
da hela fordonsflottan inte kan anvédnda E10. I Sverige dndrades under 2006
tilliten méngd inblandad FAME i diesel och fortfarande tillhora miljoklass 1 fran
2 % till 5 %. Det har redan haft betydelse for anvéindningen av RME.

Definitionen av vilka typer av fordon som fér kallas miljéfordon &r en typ av
minimikrav som fér stor betydelse for utbudet av biobrénsledrivna fordon.
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4 Tekniklage idag och i framtiden

Behovet av transporter och drivmedel forvéntas dven fortsdttningsvis 6ka i snabb
takt 1 varlden. For att bromsa anvdndningen av fossila drivmedel, minska
utsldppen av vixthusgaser och trygga en framtida forsorjning av transportbranslen
finansierar Energimyndigheten forskning som strategiskt skapar en helhet av
omradena fornybara drivmedel, fordon och utslépp.

Ett m&l med myndighetens satsningar &r att utveckla svensk produktionsteknik for
andra generationens biobaserade drivmedel. Ett andra mal &r att bidra till den
fortsatta utvecklingen av fordonsindustrin, som kan leverera energieffektiva
fordon med mojlighet att anvinda biodrivmedel. Myndigheten finansierar flera
stora projekt for andra generationens drivmedelsprocesser.

Andra generationens biodrivmedel mojliggér omvandling av resurseffektiva
ravaror som skogsravara och flerdriga grodor till biodrivmedel dir avancerad ny
teknik kommer att anvéndas 1 processer som mojliggér anvdandning av andra
biordvaror én forsta generationens drivmedel. Detta gor att médngden drivmedel
som kan tillverkas via biomassa okar kraftigt. Férgasning av biomassa ger till
exempel flexibilitet ndr rdvaran ska viljas men dven vid valet av slutprodukt.
Andra generationens drivmedel forvintas ge ett betydligt béttre energiutbyte i hela
produktionskedjan én traditionellt framstéillda biodrivmedel med vissa undantag:
som etanol fran sockerrdr. Biogas genom rotning, som i regel ocksa ger bra
energiutbyte och koldioxidreduktion, rdknas i denna rapport som andra
generationens drivmedel.

4.1 Framstallning av biobranslen

Biodrivmedel kan framstédllas med en méngd olika rdvaror och
produktionsmetoder, vilket kan ses 1 Figur 2. Ofta delas biodrivmedel upp i forsta
och andra generationen. Det finns ingen enhetlig definition pa detta, men i denna
rapport betraktas processer som kan behandla lignocellulosa, dvs. processer som
kan omvandla cellulosa-, hemicellulosa- och ligninhdllande révaror till andra
generationens biodrivmedel. I ett ldngre perspektiv brukar vétgas fran biomassa
bendmnas tredje generationen.
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Figur 2. Biodrivmedel och dess ravaror och framstallningsmetoder. Bild hamtad ur Maria
Grahn (2006)*.

Pressning och

estefiering

FAME, ex.vis
RME

De drivmedel som framstélls idag &r frdmst etanol fran jordbruksprodukter,
FAME frén framst vegetabiliska oljor och biogas. P4 viarldsmarknaden &r etanol
det storsta bréanslet f6ljt av FAME. Biogas dr anvédnt som drivmedel framst i
Sverige men far successivt efterfoljare framst i linder som arbetat med biogas for
annan anvindning och som har naturgasdistribution. Med andra generationens
processer kan flera nya drivmedel sannolikt motiveras. Framforallt ar det
forgasningstekniken som mojliggdr en stor mangd olika brianslen som pa olika sétt
kan komplettera nuvarande brénslen eller skapa nya. Nagra av dessa dr metanol,
DME, syntetisk diesel och vitgas (samt SNG/biometan (biogas)). Dessa tekniker
beskrivs vidare 1 kapitel 4.2 och 4.3.

Etanol

Etanol &r en alkohol som framstills pa syntetisk vig eller genom jdsning av
socker fran sockerrika grodor som sockerbetor, sockerror eller starkelserika
grodor som mayjs, potatis och spannmal. Det gar dven att anvédnda cellulosan och
hemicellulosa 1 trd, men den dr svarare att bryta ner. Denna process dr den andra
generationens drivmedelsprocess och dr dnnu inte kommersiellt mogen. Forskning
pa denna process gors i ménga linder med utgangspunkt fran olika bioravaror.
Forskningsmadssigt dr Sverige mycket starka inom delar av denna forskning. I
dagslédget dr det jordbruksprodukter som anvénds for etanolproduktion,
exempelvis sockerrdr i Brasilien, majs i USA och 1 Sverige spannmal.

Biogas
Biogas bestar av metan och koldioxid och ar resultatet av anaerob nedbrytning av
biologiskt nedbrytbart material. Under 2005 producerades i Sverige 218 miljoner

32 Maria Grahn (2006): Cost-effective fuel choices in the transportation sector under stringent
CO,-emission reduction targets. Global energy systems modelling. Chalmers.
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Nm’ biogas, vilket motsvarar ett energiinnehall om 1 285 GWh?*, varav 158 GWh
biogas anvidndes som fordonsbrinsle. Mdngden producerad biogas vintas 6ka och
233 biogasproducerande anldggningar fanns 2005.

Deponigas ér en killa for biogas, men den kommer att minska i betydelse
eftersom det nu &r forbjudet att deponera brannbart och organiskt material. De
vanligaste anvindningsomradena for biogas dr uppvirmning och intern
forbrukning 1 anldggningarna. Biogas anvénds som fordonsbrénsle framst 1 ett
antal stdder som foOrst satsade pa att anvinda detta bréansle for sina stadsbussar och
en del arbetsfordon. I takt med att denna anvdndning etablerats 6kar ocksa
biogasanvdndningen i personbilar och distributionsnitet byggs ut. Ett syfte
forutom klimatmal har varit en béttre stadsmiljo da emissionerna fran biogas som
brinsle dr ldgre dn for diesel. Ett annat syfte for biogasframstéllning &r som
avfallsbehandlingsmetod som medfor minskningar av metanutsliapp da
exempelvis slam och gddsel rotas. Forutom biogas fis en rotrest som kan aterforas
till akermark.

FAME (biodiesel)

Révaran till FAME kan vara vegetabilisk olja, exempelvis fran raps, solrosfron
eller palmolja, anvind stekolja eller animaliskt fett. Produktionsprocessen gar till
sa att forbehandlad olja (genom filtrering och rening) blandas med metanol och en
katalysator, varvid en kemisk omvandling sker. RME (Rapsmetylester) &r en
kommersiell produkt som framstélls av rapsolja.

4.2 Etanolpiloten i Ornskoéldsvik

I Sverige sker idag insatser vad géller etanolframstéllning ur cellulosa bade
genom forskning vid flera olika universitet och 1 en pilotanlaggning i
Ornskéldsvik med organisationen Sekab som driftansvarig. Huvudmélen for
denna forskning &r att verifiera processen i stor skala och att sinka kostnaderna
for att tillverka etanol fran cellulosa. Pilotanlédggningen invigdes varen 2004 och
har en kapacitet pd 2 ton TS ravara som ger cirka 400 liter etanol/dygn. Mélet med
forsknings/pilotanlédggningen &r att den ska utgora ett forsta steg i den industriella
utvecklingen av bioetanol fran cellulosa genom tvéstegs svagsyrahydrolys med
mojlighet till ett tredje enzymatiskt hydrolys steg. Hydrolys kallas den process dér
kolhydraterna i ravaran spjélkas till kortare enheter, for att de sedan ska kunna
jasas till etanol. Detta kan goras genom svagsyrahydrolys, eller genom att
enzymer anvands for denna process.

Vid flera universitet i Sverige bedrivs forskning pa olika omraden knutna till
processen. | Lund forskar man pa att modifiera olika sorter av jdst samt alternativa
processer, t ex samtidig hydrolys och jdsning och feed-batchteknik, dir man sakta
matar hydrolysatet till jdsningen. Svenska traforskningsinstitutet (STFI) och
Karlstad universitet samarbetar kring olika faktorer som kan pdverka jasningen
negativt. Forskning vid Chalmers sker kring biprodukten och avvattning av den.

33 Energimyndigheten: Produktion och anvindning av biogas ar 2005, ER 2007:05
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Investeringskostnader for etanolpiloten i Ornskoldsvik var 148 miljoner kr och
driftskostnader &r ca 20 miljoner kr/ar. Forvédntad framtida kostnad for
bransleframstillning &r 3-5 kr/liter etanol (4,6-7,7 kr/liter bensinekvivalent), det
bygger pa att tillverkningen ar integrerad 1 ett framtida energikombinat.

Det finns @nnu inte ndgon fullskaleanlédggning for kommersiellt bruk. Sekab ir en
svensk koncern med syfte att bl.a. kommersialisera teknik for cellulosaetanol. De
driver idag etanolpiloten och planerar for uppskalning av tekniken i flera steg.

4.3 Forgasning av fast biomassa och
svartlutsforgasning for produktion av syntesgas

Energimyndigheten satsar pa tva huvudspér for forgasning av skogsravara for
framstillning av drivmedel. Det ena ar svartlutsforgasning i Pitea och det andra ar
forgasning av fast biomassa i Virnamo. Sedan mer @n 10 ar har bada dessa
processer erhéllit omfattande offentligt FUD-stod (forskning, utveckling och
demonstration) pa mer dn 100 MSEK vardera, samt omfattande industriella
insatser. Tidigare lag fokus pé biobaserad elgenerering men de nuvarande
satsningarna har mer fokus pa drivmedel.

Produktion av drivmedel fran cellulosabaserad ravara via syntesgas erbjuder en
rad fordelar p4 lite lingre sikt’*. Frgasning av biomassa med syrgas ger efter
rening en sa kallad syntesgas som dr utgdngspunkt for framstillning av drivmedel
eller andra kemikalier. Forgasningssteget inklusive gasrening dr de mest kritiska
stegen. Forgasningen bor fungera for en stor bredd av biobrénslen och fordelen &r
exempelvis relativt sma krav pa biomassans renhet. Syntesgas kan anvindas for
produktion av olika drivmedel eller kemikalier som;

metanol,

etanol (+andra alkoholer samtidigt),

DME (dimetyleter),

syntetisk diesel/FTD (Fischer-Tropsch diesel),
vitgas och

SNG (syntetisk naturgas dven kallad biometan)

Svartlutsforgasning ér ett specialfall dir svartlut (en delstrom av
massaproduktion) anvéinds for forgasning i stillet for forbranning. Ett 6kat
elutbyte eller drivmedelsproduktion skulle kunna 6ka vérdet av brukets biomassa.
En kombination av forgasning av fast biomassa och svartlutsforgasning vid ett
massabruk ser ut att kunna vara en mycket intressant 16sning for att pé ett bra sétt
utnyttja biomassan sé att 1dgvérdig biomassa (t ex grenar och toppar eller bark) i
utbyte mot en mer hogvérdig biomassa som t ex ett drivmedel.

3 Med héllbarhet i tankarna — Introduktion av biodrivmedel, Ecotraffic (Peter Ahlvik & Ake
Brandberg), Vigverkets publikation 2002:83.
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4.3.1 Demonstrationsanlaggning av férgasning av biomassa

En demonstrationsanldggning for forgasning av biomassa byggdes av Sydkraft i
Vérnamo under 1990-talet. Mélet var att verifiera elproduktion genom sa kallad
IGCC-teknik, Integrated Gasification Combined Cycle. Forgasaren och den
anvinda tekniken &r fortfarande intressant for framstéllning av syntesgas till
exempel for produktion av biodrivmedel. EU har tillsammans med
Energimyndigheten finansierat en omstart av anldggningen genom projektet
Chrisgas, dir Energimyndigheten beviljat ett villkorat® stéd p4 182 miljoner
kronor till Vaxjo universitet for att bedriva Forgasningsprojekt 1 Varnamo” under
perioden fram till 31 december 2009. For ndrvarande gors vissa investeringar
eftersom anldggningen behdver byggas om for att kunna producera syntesgas som
kan anvindas till biodrivmedel. Framf6r allt dr gasreningsprocessen viktig. Kan
man demonstrera att den fungerar kan processen skalas upp fran sin nuvarande
storlek. Detta &r viktigt for att f4 16nsamhet i en kommersiell process. Visionen pé
lang sikt &r att skapa ett europeiskt forskningscenter i Varnamo som utvecklar
forgasning av biomassa. Reningen av tjdra &r ett problem i dag och detta kommer
att detaljstuderas 1 anldggningen

4.3.2 Pilotanlaggningen for svartlutsférgasning

Energimyndigheten delfinansierar en utvecklingsanldggning 1 Pitea for forgasning
av svartlut. Anldggningen togs i drift 2005 och 4r kopplad till massafabriken
Smurfit Kappa Kraftliner for att utveckla forgasningstekniken och ta ut
kemikalier, el, virme och eventuellt drivmedel. Utvecklingsanldggningen har en
kapacitet pa 3 MW brénsle. Méalet med forskningen &r att utvirdera data fran
korningar av anldggningen och samtidigt skapa kunskap och forutséttningar for
kommersiell utveckling. For att kunna ga vidare till en demonstrationsfas kravs
forst erfarenheter fran kontinuerlig drift i den mindre utvecklingsanlaggningen.
Investeringskostnaderna for pilotanldggningen var 150 miljoner kr.
Forhoppningen om framtida branslekostnader med denna teknik &r 6,2 kr/liter
bensinekvivalent for distribuerad produkt &r 2010 och 5,2 kr/liter bensinekvivalent
for distribuerad produkt ar 2020% och cirka 4 kr/liter bensinekvivalent vid
storskalig forgasning av energiskog®’. Den befintliga anldggningen i Pited har
finansierats som ett trearigt utvecklingsprogram som gick ut 2006. Finansieringen
pa 100 miljoner kr kommer till stérre delen frdn Energimyndigheten (50 milj. kr)
och Mistra (20 milj. kr), Léansstyrelsen 1 Norrbotten (3 milj. kr) och 6vriga medel
(30 milj. kr) fran skogindustrin, Vattenfall och Chemrec AB. Ett fortsatt
utvecklingsprogram pd 85 MSEK ir finansierat fram till 2009.

Niésta utvecklingssteg for svartlutsforgasning dr en 15-25 ganger storre
anldggning for att producera upp till 100 ton drivmedel/dygn i kontinuerlig drift
utifran 500 ton TS/dygn svartlut.

3% Med villkorat stod menas att niringsliv ocksa méste stilla upp med finansiering for att detta stod
ska falla ut.

36 Med hallbarhet i tankarna — Introduktion av biodrivmedel, Ecotraffic (Peter Ahlvik & Ake
Brandberg), Végverkets publikation 2002:83

37 Artiklar fran Nyteknik, www.tekniikkatalous.fi , &r 2000-2006
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4.4 Andra ravaror och nya satt att integrera férnybara
ravaror i raffinaderier

SunPineDiesel ér ett projekt for att utveckla teknik for lokal och sméaskalig
produktion av FAME och rena hartssyror fran renad rédtallsapa. Renad ratallsépa
bestar i huvudsak av natriumfettsyratvalar och hartssyratvéalar och ar en biprodukt
till massaproduktion. Biodiesel i denna form kan betraktas som en andra
generationens drivmedel da det tillverkas av skogsrivara. Projektet drivs av
foretaget Kiram AB.

Samtidigt pagér ett projekt, ocksa det i samverkan med Kiram AB, att utveckla en
process for att mojliggora en forbéttrad integration av fornybara ravaror i
raffinaderier sa att en 6kad andel fornybar rdvara kan tillforas 1 diesel. Flera
europeiska raffinaderier har genomfort eller planerar att genomfora ombyggnader
for produktion av mera diesel fran tjockoljor genom hydrokrackning. Samtidigt
Okar kraven pé andelen fornybar energi i1 transportsektorn. Integration av
fornybara ravaror i raffinaderiprocesser kan bidra till att mdjliggéra 6kad andel
fornybar energi i transportsektorn bade kostnadseffektivt och energieffektivt. I det
moderna petroleumraffinaderiet finns delprocesser som med vissa modifieringar
kan anvéndas for raffinering/ upparbetning av biobaserade material. Ett resultat av
en sddan utveckling dr den nya diesel som OK/QS planerar introducera i Sverige
under 2007. Den nya dieseln innehéller 20 % férnybar energi men kan anviandas
av alla dieselfordon utan modifieringar. Produkten kommer frn Neste Oil 1
Finland.

4.5 Energiatgang och koldioxidutslapp vid
framstéllning av biodrivmedel

Det ar stor skillnad pé energi- eller koldioxidutbyte vid framstéllning av olika
typer av biodrivmedel och fran olika ravaror. Det finns en médngd studier inom
dessa omraden. Det kan vara svart att jamfora data mellan olika studier i och med
att olika antaganden spelar stor roll for resultaten, exempelvis om vad
restprodukter anvinds till, vilken allokering av energidtgdng som gors mellan
drivmedel och restprodukter och vilka systemgrinser som sétts. Med energiutbyte
kan menas att t ex berdkna hur mycket energi det gar t i odlingsled, transporter
och omvandling av biomassan till drivmedel i1 forhallande till energin i
drivmedlet. Vidare ar det viktigt hur effektivt drivmedlet anvinds i fordon. Ofta
gors s.k. well-to-wheel studier genom att rdkna ut hur langt ett fordon kan koras
med en viss ravara och en viss omvandlingsprocess. Med koldioxidutbyte kan
menas hur stor koldioxidreduktionen per kord stricka med ett fordon &r jamfort
med ett fossilt brinsle. Olika médngder fossila branslen anvénds som regel i
framstillningen av biodrivmedlet. For att kunna virdera resultaten méste kunskap
finnas om dessa antaganden. I de flesta studier jimfors bade kommersiella
drivmedelsprocesser med sddana som dnnu inte dr kommersiella vilket ocksé
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medfor osdkerhet i resultat. Tabell 2 4r en sammanstillning av energiutbyte®® for
framstéllning av etanol ur olika ravaror.

Tabell 2. Sammanstélining av studier om energiutbyte vid framstallning av etanol*®

Révara Svenska studier I nter nationella studier
Spannmaél 0,68-2,83 1,08-2,25

Vin 0,91

Lignocellulosa 1,82-5,65 1,88-5,60

Sockerbetor 1,18-2,50

Majs 0,78-2,51

Etanol frén lignocellulosa (genomsnittsvérde 3,2) har generellt en bittre
energibalans @n etanol fran spannmal (genomsnittligt virde 1,6). Den hogsta
siffran pa energiutbyte hirror frin svartlutsférgasning. Etanol fran sockerbetor har
en nagot béttre energiutbyte (genomsnitt 1,8) &n spannmal (1,6) och majs
(genomsnitt 1,4).

I JRC/Eucar/Concawes gemensamma Well-to-wheels-projekt*” gar man igenom
energidtgang samt koldioxidutslépp fran framstéllning av olika biodrivmedel,
bland annat biogas, etanol, RME, syntetisk diesel, DME och metanol. Data ska
innefatta hela kedjan fran odling av ravaran till framstéllning av brénsle till dack
(framdrivning), men 1 den hir refererade delrapporten ingar &nnu inte
energieffektiviteten i fordonet. Rapporten visar stora variationer mellan
ravaruanvindning, vilken process om anvéinds och vad restprodukter anvénds till.
De brénslen som kan framstillas med forgasningsteknik; DME, metanol, syntetisk
diesel, SNG/biometan (biogas) visar generellt bittre energieffektivitet och lagre
koldioxidutsldpp &n exempelvis etanolframstdllning. DME, metanol och syntetisk
diesel fran svartlut dr det mest energieffektiva, men hir finns begransningen i
tillgdng pé svartlut som beror pa pappers- och massaindustrins utveckling. Aven
biogas visar jamforelsevis god energieffektivitet och laga koldioxidutslapp.

Ett annat sitt att redovisa hur intressant ett biodrivmedel ser ut att vara ar hur stor
produktionen blir fran ett hektar dkermark med olika typer av ravaror och
produktionsmetoder. Med ett 6kat uttag av biomassa for energidandamal kommer
anviandning av marken bli allt viktigare i framtiden. I en rapport frdn Lunds
Tekniska Hogskola gors en sammanstillning 6ver svenska forhallanden®'. Figur 3
visar avkastning per hektar for drivmedel 1 G6talands slattbygder som exempel. I
rapporten finns fler regioner redovisade.

3* Energibalans ir energivirdet i brinslet genom energiatgang vid framstéllning av brénslet.
39 Borjesson P. 2006. Energibalans for bioetanol — En kunskapséversikt. Rapport nr 59. Lunds
Tekniska Hogskola, Lund, Sverige

% Well-to-wheels analysis of future automatitive fuels and powertrains in the European context.
WELL-TO-TANK Report Version 2c, March 2007.

*1'SOU 2007:36 Bioenergi frén jordbruket — en vixande resurs, P4l Béorjesson, Lunds Tekniska
Hogskola; Forddling och avsittning av jordbruksbaserade biobrinslen.
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Figur 3. Biodrivmedelsproduktion for olika ravaror och processer“, MWh per hektar och
ar i Gotalands sodra slattbygder

I en undersokning som denna finns en miangd antaganden och mer eller mindre
sdkra data. Vad géller utbyte av etanol frdn spannmaél respektive RME fran raps
bygger detta pa existerande anldggningar, liksom delvis for biogas, framfor allt
fran godsel. Etanol och biogas fran sockerbetor, etanol fran tradbrénsle samt
DME, F-T-diesel, metanol och biometan fran férgasad biomassa bygger pa forsok
och teoretiska uppskattningar och ger dirmed mer osékra data 4n de som bygger
pa existerande anldggningar.

Med bruttoproduktion i figurerna menas den faktiska drivmedelsproduktionen och
vid nettoproduktion har energiinsatserna vid odling, transport och forddling
dragits bort.

En viktig parameter i alla studier av detta slag dr hur man vérderar biprodukter.
Biprodukter kan vara fasta brénslen, virme, el, djurfoder, gdodningsmedel etc.
Resultaten kan variera mycket beroende pa sddana antaganden. Det tas heller inte
hansyn till ekonomi 1 de flesta studier. Som regel ger processer som dr integrerade
med nigon annan industriell process eller energianldggning ett béttre samlat
energiutbyte men kanske inte storsta mojliga drivmedelsutbyte. Beroende pa
sammanlidnkningen med olika industriella processer och energianldggningar kan
flera olika processer och drivmedel slutligen vara av intresse for ett kommersiellt
genombrott.

*2'SOU 2007:36 Bioenergi fran jordbruket — en vixande resurs, Pal Borjesson, Lunds Tekniska
Hogskola; Forddling och avsittning av jordbruksbaserade biobrinslen.
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4.6 Kostnader for framstéllning av biodrivmedel och
jamforelse med andra atgardskostnader for att
minska utslappen

International Energy Agency (IEA) har gjort en sammanstillning om
biodrivmedel i transportsektorn, dir bland annat kostnader for produktion av
biodrivmedel och medfoljande kostnader for koldioxidreduktion presenteras™.
Rapporten koncentrerar sig pa flytande biodrivmedel; etanol och biodiesel fran
vegetabiliska oljor samt forgasning av biomassa.

I Figur 4 ses produktionskostnader for framstillning av bensin och biodrivmedel
och 1 Figur 5 diesel och biodrivmedel. En hog och en 14g nivé visas. Staplarna till
vénster i figuren avser 2002 och de till hdger efter 2010.
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Figur 4. Produktionskostnader for bensin och biodrivmedel, en hég och en lag niva.
Staplarna till vanster i figuren avser 2002 och de till héger efter 2010.

# IEA: Biofuels for transport. An international perspective.
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Figur 5. Produktionskostnader for diesel och biodrivmedel, en hég och en 1&g niva.
Staplarna till vanster i figuren avser 2002 och de till héger efter 2010.

I Figur 6 visas kostnaderna for vixthusgasreduktion med de olika ravarorna och
framstéllningsmetoderna, himtat fran IEA:s rapport™*.
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Figur 6. Kostnadsniva pa reduktion av vaxthusgaser, efter 2010.

Naturvérdsverket® har tagit fram atgirdskostnader for ersittning av bensin med
etanol genom laginblandning till 2,3 kr/kg CO,-reduktion och for tropisk etanol
0,2 kr/kg t6r 2010. Berdkningarna dr gjorda med antagande om bensinpris pa

* IEA: Biofuels for transport. An international perspective.
* Naturvardsverket, 2004. Skattebefrielse for biodrivmedel — leder den ritt? Rapport No. 5433
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Rotterdam marknaden till 2,0 kr/liter. Kostnadseffektiviteten for laginblandning
av RME i diesel ar 2,5 kr/kg enligt rapporten.

Elforsk™ har beriknat kostnader och potential for utsldppsreducerande &tgirder
(Tabell 2). De atgirder som Elforsk studerat dr sdidana som resulterar i minskad
bréansleforbrukning, samt byte till fordonsbrénslen med mindre fossilt kol &n
bensin och diesel. Elforsks resultat baseras pé oljepriser fran International Energy
Agency (IEA). Oljepriserna ér baserade pa den framtida efterfrageniva IEAs
modeller anger och som kréver vissa investeringar i utvinning och produktion. Det
innebdr ett oljepris pd $22/fat 2010 och $26/fat 2020 med ett penningvérde fran &r
2000*". Berikningar gors av totala koldioxidutslipp och kostnader for hela kedjan
fran framstdllning/utvinning av primérbrénsle till nyttiggjord energi, exklusive
kostnader for styrmedel. Det visar sig att ett byte fran bensin till metanol fran
naturgas dr den atgérd som har hogst potential till l4gst kostnad (600 kr/ton eller
60 ore/kg koldioxid)

Tabell 2. Specifika kostnader och potentialer for minskning av CO, utslépp. Personbilar
och tunga vagfordon 2020. Resultaten géller endast under av kallan beskrivna
forutsattningar. Kélla: Elforsk 2005.

Specifik Potential
Atgird kostnad (ton

(SEK/ton CO,) | CO,/ar)
Personbil— effektivare motorer -220 | 2213000
Personbil bensin— hybrid 4220 | 3565000
Personbil bensin— laginblandning 5 % etanol 2170 838 000
(spannmal)
Personbil bensin— biogas 3 400 951 000
Personbil bensin— E85 (spannmal) 1 800 677 000
Personbil bensin— E85 (cellulosa) 860 | 4544000
Personbil bensin— metanol (naturgas) 440 744 000
Personbil bensin— metanol (cellulosa) 480 | 5397000
Personbil diesel— FTD (cellulosa) 900 | 3659000
Personbil diesel— DME (cellulosa) 690 | 3861 000
Tunga fordon diesel— FTD (cellulosa) 890 988 000
Tunga fordon diesel— DME (cellulosa) 690 1 043 000

Med tidsperspektivet ar 2020 anser Elforsk att den pagaende teknikutvecklingen
mot effektivare motorer och vixellddor i nya vagfordon kan resultera i signifikant
lagre CO,-utslépp till en lagre total kostnad for fordonsdgaren. Effektivare
motorer bedoms da ge utsldppsminskningar till en negativ kostnad, se tabell 2.

4 Ekstrom C., Broms G., Eidensten L., Hammarberg A., Herbert P., Kapper R., Krohn P., Larsson
S., Rydberg S., Nystrém O. & Olsson F. 2005. Tekniska atgarder i Sverige for att undvika
framtida kol dioxidutslapp fran produktion och anvandning av energi. Modellberikningar av
kostnad och potential. Elforsk rapport 05:47.

*7 Detta 4r lingt under det pris pa $50/fat som anvinds i prognosarbetet inom Kontrollstation 2008,
baserat pé senare data frén IEA.
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Effektiviseringsatgirderna beddms vara betydligt billigare @n byten till
biodrivmedel dir den billigaste atgédrden, diesel till DME (DiMetyEter, frdn
cellulosa) kostar 690 kr/ton CO,. Biodrivimedel framstéllda via termisk forgasning
av triardvara bedoms bli tillgidngliga till ett ldgre pris jamfort med de
biobrinslebaserade drivmedel som anses mojliga for 2010 (dvs. etanol, biogas och
RME).

Tyska German Advisory Council on the Environment SRU*® gor en genomgéng
av potentialer for utslippsminskningar genom drivmedel. Rapporten pdpekar att
tva studier® har kommit till mycket skilda slutsatser om kostnader for
utsldppsminskningar inom personbilssektorn. Forfattarna anger att
drivmedelsforbrukningen med befintlig teknik kan minskas med ca. 40 % for bade
bensindrivna och dieseldrivna personbilar. Underlaget presenteras i tabell 3.

Den slutsats som kan dras fran underlaget ér att kostnaderna for
koldioxidminskningar med hjélp av biodrivmedel med dagens teknik &r relativt
dyra, ca 2 kr/kg for etanol fran spannmal och 6ver 3 kr/kg for biogas. Enligt denna
rapport ir ersittning av diesel med RME billigare: 1,3 kr/kg. An billigare atgirder
kan forvintas nér drivmedel fran forgasning kan sla igenom (DME, metanol,
syntetisk diesel). I och med att drivmedlen inte dr kommersiellt tillgéngliga dnnu
ar kostnadsuppskattningarna dock osékra.

* SRU 2005. Reducing CO, emissions from cars. Section from the special report Environment and
Road Transport. German Advisory Council on the Environment.

* Arthur D. Little 2003. Investigation of the consequences of meeting a new car fleet target of 120
g/km CO, by 2012. Final Report. Presentation to EU Commission. Stockholm. Dessutom not 52.
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Tabell 3. Kostnader for utslappsminskningar med flytande biodrivmedel. Kalla: Koch et al.

2005.
Atgar dskostnad™
Drivmedel €N SEK/t Killa
COgq COgq
Biodiesel (rapsolja) 35-1600 | 327-14942 | Quirin et al.”' 2004
280-350 |2615-3268 | Concawe et al.”> 2004
110 1027 Forfattarnas egna
berdkningar
Biodiesel (solrosolja) 0-750 0-7004 Quirin et al. 2004
220-260* | 2054 -2428 | Concawe et al. 2004
Rapsolja 50-1000 | 467-9338 | Quirin et al. 2004
Solrosolja 50-400 | 467-3735 | Quirin et al. 2004
Bioetanol (sockerror) 20-150 | 187-1401 | Quirin et al. 2004
Bioetanol (sockerbeta) 90-1100 | 840-10272 | Quirin et al. 2004
250- 560* | 2335-5230 | Concawe et al. 2004
500-1 000 | 4669 -9338 | Schmitz et al.” 2003
320 2998 Forfattarnas egna
berdkningar
Biomassa-flytande 100 - 600 | 934 - 5603 Quirin et al. 2004
drivmedel (trardvara) 300 2 801 Concawe et al. 2004
120 1121 Forfattarnas egna
berdkningar
Vitgas (triravara) 620-650 | 5790-6070 | CONCAWE et al. 2004
EU ETS utslappsritt (feb ~8 75 European Energy
2005) Exchange, Leipzig

* = beroende pa biprodukt.

>0 Vixelkurs enligt Forex.se 070528. €1=SEK 9,34.
> Quirin M., Girtner S. O., Pehnt M. & Reinhardt G. A. 2004. CO2-neutrale Wege zukinftiger
Mohilitat durch Biokraftstoffe. Eine Bestandsaufnahme. Endbericht. Heidelberg: IFEU.
2 CONCAWE, European Council for Automotive R&D, Institute for Environment and

Sustainability — Joint Research Centre of the European Commission 2004. Well-to-wheels analysis

of future automotive fuels and powertrains in the European context. Well-to-Wheels Report.

Version 1b. Ispra: IES.

>3 Schmitz N., Wilkening L. & Horing K. 2003. Bioethanol in Deutschland. Verwendung von
Ethanol und Methanol aus nachwachsenden Rohstoffen im chemischtechnischen und im
Kraftstoffsektor unter besonderer Beriicksichtigung von Agraralkohol. Miinster,

Landwirtschaftsverlag.
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5 Vad gor andra lander — en
Internationell utblick

51 Styrmedel for biodrivmedel — utblick EU-omradet

511 Styrdokument — en dverblick

I direktivet om framjande av anvandningen av biodrivmedel eller andra
fornybara drivmedel™* foreskrivs att medlemsstaterna ska sitta upp indikativa
mal for anvindningen av biodrivmedel. Sveriges riksdag har antagit malet om
5,75 % biodrivmedel av forséld bensin och diesel i transportsektorn till &r 2010.

Utifran de mal som de enskilda medlemsstaterna har satt upp skulle andelen
biodrivmedel som hogst ha kunnat uppga till 1,4 %, men manga ladnder har inte
uppnétt sina nationella mal, ndgot som askadliggors i tabell 8. Siffran for hela EU
ar 2005 uppgick séledes till ca 1 %. Detta dr en 6kning frédn ar 2003, d& andelen
biodrivmedel uppgick till 0,6 %. I teknologiplattformen diskuteras vidare
mojligheten att differentiera skatteldttnader pa biodrivimedel efter dess CO,-
balans. Ett exempel pa detta skulle kunna vara en typ av certifiering, vilket skulle
kunna bidra till att frimja mer CO,-effektiva biodrivmedel >

EG-kommissionen publicerade &r 2005 en handlingsplan fér biomassa™. I denna
rapport diskuteras olika tillvigagangssitt for att frimja biodrivmedel och
konflikten mellan import och inhemsk produktion.

I en strategi for biodrivmedel®” som presenterades under ar 2006 har sju centrala
omraden utpekats, inom vilka kommissionen kommer att arbeta vidare och foresla
atgirder for att frimja produktionen och anvéndningen av biodrivmedel.

att framja efterfragan pa biodrivmedel

Kommissionen avser att fokusera pa att uppmuntra medlemsstater att utnyttja
mojligheterna att frimja anvéndning av biodrivmedel och att inféra gynnsamma
villkor for andra generationens drivmedel i samband med biodrivmedelskrav.
Kommission avser ocksé ta fram en rapport om en eventuell omarbetning av
direktivet om biodrivmedel. Rapporten kommer bland annat att behandla fragan
om faststéllande av nationella mal f6r biodrivmedlens marknadsandel.

att utnyttja miljofordelar
Kommissionen dmnar undersoka hur biodrivmedelsanvéndningen kan beaktas i
samband med malen att minska koldioxidutsldppen fran bilparker. Under denna

> KOM(2001)547

> EG-Kommissionen, Biofuels in the European Union — A vision for 2030 and beyond, sid 28
6 KOM(2005)628

T KOM(2006)34
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punkt ingar ocksa att behandla frdgor om grianser for halten biodrivmedel i bensin
och diesel.

att utveckla biodrivmedelsproduktion och — distribution

Medlemsstater och regioner kommer att uppmuntras att ta hdnsyn till
biodrivmedlens fordelar vid utveckling av landsbygdsutvecklingspolitik och
dylikt.

att 6ka utbudet av ravaror

Kommissionen avser att ta fram underlag som innebdr att produktion av socker for
framstéllning av biodrivmedel kan beréttiga till stdd och bidrag for energigrodor.
Kommissionen vill vidare bedoma huruvida det ar mdjligt att i storre utstrackning
bearbeta den spannmal som finns 1 interventionslager till biodrivmedel. Under
denna punkt ingér dven dvervakning av prisutvecklingen inom EU, finansiering
av en informationskampanj och framtagandet av en handlingsplan {for
skogsbruket.

att forbattra handelsmdjligheterna

En utredning om fordelar och nackdelar med separata nomenklaturnummer f6r
biodrivmedel kommer att genomforas. Detta ska underlitta berdkningar av exakt
hur mycket etanol och oljevéxter som importeras och anvénds inom
transportsektorn. Kommissionen avser vidare att uppritthalla minst lika
gynnsamma villkor” f6r importerad bioetanol som géller i nuvarande handelsavtal
och man efterstravar en balans 1 pagdende och framtida handelsforhandlingar med
etanolproducerande ldnder och regioner.

att stddja utvecklingslanderna

Kommissionen avser konstruera ett stodpaket for utvecklingslander med potential
att framstélla biodrivmedel. EU forsoker dven stddja utvecklingen av nationella
plattformar och handlingsplaner for biodrivmedel i andra regioner av virlden.

att stodja forskning och utveckling

Inom det sjunde ramprogrammet kommer kommissionen att fortsitta att stodja
utvecklingen av biodrivmedel. Prioriteten ligger nu pa bioraffinaderier och andra
generationens drivmedel.”™

Under ar 2006 har dven en s kallad European biofuel technology platform™
upprittats. Plattformen ska fokusera pa forskning, utveckling och demonstration
av biodrivmedel. Arbetet utgér bl.a. fran visionen att biodrivmedel ska ha en
marknadsandel pa 25 % &r 2030.

I borjan av ar 2007 presenterade kommissionen meddelandet En energipolitik for
Europaeo. I den foreslar kommissionen ett bindande mal pa att minst 10 %

¥ KOM 2006 34
> http://www.biofuelstp.eu/
80 KOM(2007) 1 slutlig
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energiandel av anvindningen av drivmedel ska utgdras av biodrivmedel ar 2020.
Kommissionen ldgger dven stor vikt vid andra generationens drivmedel och att
dessa far en snabb kommersialisering och kan bidra till omstéllningen i
transportsektorn. Kommissionen avser presentera ett forslag till nytt direktiv for
fornybar energi i november 2007. I arbetet med nytt direktiv lyfts vikten av en
uthallig produktion av biodrivmedel fram, i avseende pa klimatnytta och
markanviandning, exempelvis hdnsyn till biologiskt mangfald. Ndgon form av
mirkning av biodrivmedel {or att sdkerstélla en uthdllig framstéllning kommer
troligen att bli aktuell.

Den tillatna andelen etanol i bensin styrs av direktivet om kvalitetskrav for bensin
och diesel®', vilket EG-kommissionen har foreslagit skall revideras under 2007.
Skélet dr bl.a. att tillata en laginblandning av etanol 1 bensin pd 10 % istéllet for
dagens 5 %. Detta bland annat for att 6ka forutséttningarna for att kunna na
biodrivmedelsmalen om 5,75 % 2010 och 10 % biodrivmedel 2020. Hér ska
noteras att malen &r rdknat 1 procent av energivérdet i biodrivmedlet och den for
nérvarande tilldtna mingden pd 5 % etanol och foreslagna 10 % &r 1
volymprocent.

5.1.2 Styrmedel inom EU

Alla medlemsstater har mojlighet att utforma en egen strategi for att frimja
biodrivmedelsanvindningen i det egna landet. Frdn EU:s hill har dock
konstaterats att de flesta medlemsstater anvénder tva olika huvudverktyg for att
implementera direktivet for biodrivmedel.

Skattelattnader, eller fullstandig skattebefrielse, for biodrivmedel maste
godkdnnas av EG-kommissionen i enlighet med direktivet for beskattning av
energiprodukter och elektricitet . I detta direktiv faststills att dven biodrivmedel
som anvénds till laginblandning kan undantas frdn EU:s uppsatta miniminivaer for
branslebeskattning. De ramar som géller for att f& ansokan godkind innefattar
bland annat att medlemsstaterna dr skyldiga att anpassa storleken pa
skattereduktionen for att undvika 6verkompensation, vid exempelvis varierande
ravarupriser. Overkompensation kan innebira att producenter med hdga kostnader
for biodrivmedel lockas in pa omridet, samtidigt som producenter med laga
kostnader blir 6versubventionerade. Ett annat problem med skattebefrielse som
styrmedel &r att subventionen betalas av skattebetalarna och inte
drivmedelsanvéndarna, vilket exempelvis ett system med grona certifikat skulle
medfora.** Skatteldttnader r det vanligaste politiska styrmedlet for att frimja
biodrivmedel och EU har hittills haft en positiv instillning till de skattelédttnader

%! Direktiv 98/70/EC
62 KOM(2007) 18 slutlig

% Direktiv 2003/96/EG
% ER 2006:34 Ekonomiska styrmedel i miljopolitiken
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som medlemsstaterna har genomfort. I handlingsplanen for biomassa behandlas
dock de risker som detta styrmedel medfor;®

Risk for onodigt hoga statliga utgifter

Biodrivmedelsproducenter har olika hoga produktionskostnader och med
skatteldttnader far alla samma kompensation. Om denna kompensation &r
tillrackligt hog for att locka hogkostnadsproducenter till marknaden ar risken
uppenbar att skatteldttnaden 6verkompenserar de producenter som producerar till
laga kostnader.

Otillrackligt investeringssakerhet

Energiskattedirektivet begrinsar ldngden pa skattelattnader till 6 ar i f61jd, men
tillstdndet kan forldngas. Linderna har dessutom i allménhet beslutat om kortare
perioder for sina skattelittnader.’® Detta medfor en osikerhet, dé flera
investeringar i bade forsta och andra generationens drivmedel har en ldngre
tidshorisont &n 6 &r.

Kvotbaserade skattelattnader

En del medlemsstater har beslutat att anvédnda ett kvotbaserat system for att frimja
biodrivmedel. Detta innebér att landet infor en begrénsning, i volym eller
subventionsutgifter, for den kvot av biodrivmedel som kvalificerar sig for
skatteldttnader. Den kvot som sétts bestimmer 1 praktiken marknadens storlek.
Kommissionen ser risker med detta forhallningssétt i form av dalig transparens
och marknadskoncentration.

Ett styrmedel som vixer i popularitet dr kvotplikt for biodrivmedel®’. Dessa
innebdr att vissa drivmedel som bréinslebolagen har i sitt produktsortiment maste
innehélla en given procentandel biodrivmedel alternativt att en viss andel av
brinslebolagens forsiljning i landet maste besta av biodrivmedel. I annat fall
belidggs bolaget med en straffskatt. Det finns flera fordelar med
biodrivmedelskrav som styrmedel. Biodrivmedelskrav behover inte vara
tidsbegransade, vilket mojliggor langre tidshorisonter och en storre
investeringssdkerhet. Styrmedlet dr ocksé kostnadseffektivt, belastar inte
statskassan och ger incitament till brinslebolag att pressa kostnaderna for att
producera biodrivmedel. Det dr &ven mojligt att addera en premie for andra
generationens drivimedel som ett extra stod, ndgot EU ser positivt pd. Manga
linder #r idag intresserade av biodrivmedelskrav och Frankrike, Osterrike,
Litauen och Slovenien tillimpar redan varianter pa detta styrmedel. Under ar 2007
kommer @ven Tjeckien, Tyskland och Nederldnderna att infora liknande 16sningar
och forarbete pagar i Italien och Storbritannien.®® Frankrike och Osterrike 4r de
lander som har haft biodrivmedelskrav langst tid och resultatet skiljer sig mellan

5 SEC (2005) 1573, sid. 27 ff.

5 Fram till och med &r 2005 anvinde endast ett fatal linder, inklusive Frankrike och Tyskland,
maxlédngden for skatteldttnader pa biodrivmedel pa 6 ar.

57 Ordet kvotplikt anvinds ibland synonymt for biodrivmedelskrav

%8 SEC (2005) 1573, sid 27 ff.
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landerna. I Frankrike infordes ett biodrivmedelskrav pa 2 % redan &r 2005, en
andel som dnnu inte uppndtts. Detta beror pa att branslebolagen ofta valt att betala
en straffskatt istillet for att 6ka sin biodrivmedelsandel. Osterrike inforde ett
biodrivmedelskrav 1 oktober 2005, vilket fick en omedelbar effekt pa
biodrivmedelsanvindningen. Fjirde kvartalet &r 2005 6kade andelen biodrivmedel
till 3,2 % fran att tidigare kvartal legat under 0,2 %.% Aven Tyskland har under
borjan av ar 2007 hunnit se vissa effekter av det inférda biodrivmedelskravet. I
samband med biodrivmedelskravets inforande inférde Tyskland en mindre skatt
pa ren biodiesel (B100), vilket enligt de forsta utvdrderingarna har lett till en
minskad forsdljning av detta brénsle 1 storleksordningen 30 %. Detta kan utgora
mer dn e7t(;t tillfélligt problem eftersom skatten pd B100 dr planerad att 6ka for
varje ar.

I bilaga 2 gors en redogorelse for anvdnda styrmedel 1 EU:s medlemsstater. En
sarskild genomgéing av Tysklands system gors i avsnitt 5.1.6.

5.1.3 Import vs inhemsk produktion

En fraga som pa senare tid har blivit allt mer aktuell inom EU &r huruvida det
framtida behovet av biodrivmedel ska tickas av import eller inhemsk europeisk
produktion. Frigan &r politiskt kdnslig och har starka kopplingar till EU:s
jordbrukspolitik och stddet till energigrodor, men rymmer dven dimensioner som
forsorjningstrygghet och sysselsittningspolitik. Ar 2004 ticktes 90 % av den
europeiska biodrivmedelskonsumtionen av inhemskt producerade ravaror.
Eftersom tanken &r att anvindningen av biodrivmedel ska flerdubblas under de
nirmaste 5-10 &ren kommer det att behdvas en ansenlig produktionsdkning inom
EU-omradet om inte behovet av biodrivmedel ska tickas med dkad import. EU
konstaterar 1 sin handlingsplan for biomassa att det varken dr mojligt eller
onskvart att EU dr sjilvforsorjande pa biodrivmedelsomrédet. Kommissionen
forordar en balans mellan import och inhemsk produktion och vill se ett
“balanserat tillvigagéngssitt i pdgaende forhandlingar om frihandelsavtal med
etanolproducerande linder”.”" Diskussionen huruvida EU ska importera eller
producera biodrivmedel inom unionen &r starkt sammankopplad med de tullregler
som finns pa omradet. Tullreglerna dr det viktigaste styrmedlet med vilket EU kan
styra balansen mellan import och produktion.

514 Tullreglernas paverkan

I diskussionen om balans mellan import och inhemsk produktion har tullregler
stor betydelse. En tillrdcklig hog tull kan skifta balansen pa en marknad fran
import fran lander utanfor EU till import frn ldnder inom EU eller inhemsk
produktion. Pa biodrivmedelssidan &r det till exempel avgorande hur hog
importtullen for etanol dr for huruvida etanolen kommer att importeras fran ett
land inom eller utanfor EU. Viktigt att notera for den vidare diskussionen &r att

% COM(2006) 845

70 Reuters News Service, “German biodiesel sales slump on new tax”, Feb 23, 2007

"' EG-kommissionens meddelande: Biomass action plan impact assessment {COM(2005) 628
final}, sid 8 f.
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25 % av intdkterna fran en EU-tull tillfaller landet dér varan tullas in, medan
resterande del tillfaller EU. EU:s tullnivder for import av olika typer av
biodrivmedel illustreras i tabell 4.

Tabell 4. EU:s tullnivaer for import av biodrivmedel

Produkt Tullnivd mars 2006

Odenaturerad etylalkohol 180,86 kr/100 liter
med en alkoholhalt av minst | (AVE" ca 43 %)
80 % volymprocent

Etylalkohol och annan sprit, | 96,08 kr/100 liter
denaturerade oavsett (AVE ca 23 %)
alkoholhalt

Etanol i kemiska produkter 6,5 %
enligt KN-nr 3824 90 99

RME 6,5 %

Biodiesel/FAME 0-6,5 %

EU har idag tre olika tullnivaer for etanol, som delas in i odenaturerad etanol,
denaturerad etanol och etanol i kemiska produkter. Tidigare kunde EU-foretag
som behover etanol 1 kemisk produktion fa importera detta till den tull som géller
for slutprodukten, dvs. 6,5 %, istillet for ndgon av de hdgre nivderna. Denna
mojlighet forsvann dock 1 och med att EU ar 2003 beslutade att marknadsreglera
etanol. EU-foretagen maste nu betala tull for odenaturerad eller denaturerad etanol
eller kopa frén tillverkare inom EU. Detta har 6ppnat mojligheter for
etanolproducenter inom EU som har ett hogre kostnadslége 4n linder som,
exempelvis Brasilien, som anviander sockerror som ravara, vilket anses vara den
mest kostnadseffektiva ravaran.

I november 2005 beslutade regeringen att koppla skattebefrielsen till odenaturerad
etanol, dvs. den etanol som har hogst tullsats. Detta beslut trddde i kraft 1 januari
2006. Andringen medforde att den etanol som importeras till Iiginblandning
betalar en tull pa ca 1,8 kr/liter’*, vilket motsvarar ett paslag pa ca 43 %. Om
etanol anvinds till exempelvis bussbréansle (E100) eller E85 kan den importeras
till en lidgre tull pa 6,5 % av varuvirdet, vilket motsvarar ca 0,17 kr/liter.”” Trots
denna fordandring av tullreglerna ser det ut som den storre delen av importen
kommer frén Brasilien, &ven om import av spannmaéls och vinetanol fran Europa
ocksé forekommer’®,

7 Jordbruksverket rapport 2006:11 sid. 35

3 Ad valoremekvivalenter (AVE) riknas forenklat fram genom att tullvirdet divideras med
importvardet per enhet och anviands i WTO-forhandlingarna for att berdkna tullsénkningar.

™ Tullarna i svenska kronor andrar sig manadsvis eftersom de riknas om med aktuell vixelkurs for
Euro.

7 Jordbruksverket rapport 2006:1 sid. 45 ff.

76 Redovisning av uppdrag i enlighet med regleringsbrevet for 2007 om kontroll och utvirdering
av pilotprojekt som avses i lagen (1994:1776) om skatt p& energi. Dnr 00-06-6705
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Det framgéar av Tabell 4 att importtullen for etanol ar betydligt hdgre én tullen for
RME och biodiesel. RME ir det storsta biodrivmedlet inom EU. Tabellen
indikerar att tullen for RME é&r 6,5 % inom EU medan det finns andra estrar inom
begreppet FAME som ar helt tullbefriade. Som tidigare har beskrivits dr importen
av biodiesel till EU-omradet 1 dagslédget liten.

Precis som 1 Sverige pagar inom EU en debatt om konkurrensen om den ravara
som anvénds till att producera biodrivmedel och EU adresserar detta problem i sin
handlingsplan for biomassa. EU konstaterar att det fram till ar 2010 inte kommer
att rada nagon storre konkurrens om ravaror eftersom biodrivmedel huvudsakligen
stammar ifrén jordbruksgrodor medan ravaror for el och uppvirmning himtas fran
trd och avfall.”’

Kommerskollegium har utrett frigan om tull pa biodrivmedel”® och kommit till
slutsatserna att Sverige bor verka for att eliminera eller kraftigt reducera tullen pa
etanol da biodrivmedel bor produceras och exporteras av de lander som har bast
forutsittningar, di handel begrénsas och fordyras med tullar vilket ger
samhéllsekonomiska kostnader, da tullen hindrar u-ldnder frén att bygga upp
vilstand och pa grund av att EU genom import av biodrivmedel kan reducera
koldioxidutsldpp mer kostnadseffektivt &n med inhemskt producerad
biodrivmedel. Rapporten noterar att tullen pé etanol ligger betydligt hogre &n den
genomsnittliga tullen pé livsmedel, och att skillnaden ar stor mellan tullsatser pa
biodiesel och etanol. Energimyndigheten anser, med grund i de argument som
angivits ovan, att Sverige ska arbeta for att ta bort eller reducera tullen pa etanol.

Fragor betrdffande handel och tullar behandlas av Virldshandelsorganisationen,
WTO. For nirvarande pagér forhandlingar under "Doha Development Agenda”
som beror bland annat jordbrukssektorn. Dessa startade 2001 och skulle ha varit
avslutade 1:e januari 2005, men i skrivande stund’® har man fortfarande inte
kunnat enas. Inom WTO f6rhandlar ldinderna inom EU tillsammans och talar med
en rost. Dessa forhandlingar kan ha paverkan pa tullarna pa biodrivmedel.

5.1.5 Marknadssituationen for biodrivmedel inom EU

Idag anvinds 1 huvudsak tva biodrivmedel inom EU-omrddet, etanol och
biodiesel*® dven om anvindningen av biogas inom Europa okar. Biodiesel 4r det
storsta biodrivmedlet inom EU och produktionen uppgick ar 2005 till 3 184 000
ton, vilket var en 6kning med 65 % jamfort med ar 2004*'. EU-linderna
producerar tillsammans storst miangd biodrivmedel i véirlden och stod &r 2005 for

"7 EG-kommissionens meddelande: Biomass action plan impact assessment {COM(2005) 628
final}sid. 5

¥ Kommerskollegium: Handelsaspekter pa biodrivmedelsomradet, PM 2007-01-30, 119-0109-
2007

7 April 2007.

% Ibland anvinds namnet biodiesel synonymt med RME (rapsmetylester), vilket ar felaktigt.
Biodiesel omfattar alla omforestrade vegetabiliska eller animaliska oljor och dr ndrmast att
betrakta som synonymt med begreppet FAME (fettsyrametylester).

$! European biodiesel board, http://www.ebb-eu.org/stats.php
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over 85 % av vérldsproduktionen av biodiesel. Produktionen for biodiesel for

respektive land inom EU presenteras i tabell 5.

Tabell 5 EU:s produktion av biodiesel 2004-2005, tusen ton

Land 2004 2005

Tyskland 1035 1 669
Frankrike 348 492
Italien 320 396
Tjeckien 83 133
Polen - 100
Slovakien 15 78
Spanien 13 73
Danmark 70 71
Osterrike 57 70
Storbritannien 9 51
Slovenien - 8
Litauen 5 7
Estland - 7
Lettland - 5
Grekland - 3
Malta - 2
Sverige 1,4 1
Belgien - 1
Portugal - 1
Cypern - 1
Ungern - -
Finland - -
Irland - -
Totalt EU-25 19564 3184
Totalt EU-15 18534 2843

Kalla: Jordbruksverket, rapport 2006:21, sid. 53 f.

Storst producent av biodiesel dr Tyskland som ensam stod for dver hélften av
EU:s produktion ar 2005. Andra stora producenter dr Frankrike, Italien och
Tjeckien. Importen av biodiesel till EU &r forsumbar och EU-omrédet kan 1 stort
sett anses vara sjilvforsoérjande med dagens anvindning. Till Sverige importeras
mestadels FAME som laginblandas i diesel fran Tyskland och Danmark. Vid
borjan av aret fanns ingen kdinnedom om import fran tredje land, ndgot som kan
fordndras 1 och med att regeringen har beslutat om att tillita 5 % laginblandning
av FAME i diesel, vilket kommer att 6ka anvindningen av FAME i Sverige.™

Etanol &r det andra stora biodrivmedlet i Europa. Ravarorna till den
jordbruksetanol som produceras inom EU ar mestadels starkelserika rdvaror som

82 Jordbruksverket rapport 2006:1 sid. 45
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spannmal, sockerbetor eller melass®. Av EU:s totala etanolproduktion gér ca 23
% till brinsleetanol. De linder som har storst produktion av brénsleetanol &r
Spanien, Frankrike, Tyskland, Sverige och Polen, se tabell 6. I Spanien, Frankrike
och Tyskland har bensinbolagen hittills valt att utveckla ETBE, ett additiv som
tillverkas av bl.a. etanol, vilket motsvarar 47 % etanolinblandning, istillet {or att
laginblanda etanol i bensin.

Tabell 6 EU:s produktion av bransleetanol 2003-2004, tusen ton®*

Etanol ETBE varav ca 47 % etanol

Land 2003 2004 2003 2004

Frankrike 82 102 164 171
Spanien 160 194 341 413
Tyskland 20 - 43
Sverige 52 52 - -
Polen 60 36 67 ingen uppgift
Ovriga linder 70 87 ingen uppgift ingen uppgift
Totalt EU-25 424 491 572 626

I Sverige och vissa andra delar av Europa finns dven ett tredje biodrivmedel 1 och
med att anvindningen av biogas blir allt mer omfattande. Biogasen for
fordonsdrift blandas i dagsléget pa véstkusten med naturgas och de bada gaserna
kan anses utgoéra en och samma marknad. I Europa finns idag 6ver 600 000 fordon
drivna av natur- och biogas. I Sverige och Schweiz vixer biogas snabbt som
fordonsbrinsle, men dven i Tyskland och Osterrike forvintas biogasanvindningen
ta fart de ndrmsta aren. Samtliga dessa lander ger biogas langsiktiga
skattebefrielser och naturgas skatteldttnader jimfort med fossila brénslen, vilket édr
nagot som i nuldget krévs for att en marknad for gas som fordonsbrénsle ska
kunna fungera. Eftersom bade Tyskland och Osterrike 8ppnat sina forsta
biogaspumpar under ar 2006 finns &nnu ingen statistik for anvéindning av biogas
inom EU. I Sverige forbrukades ar 2006 ca 24 000 kNm® biogas for fordonsdrift
(motsvarar 20 000 m’ olja).

5.1.6 Tysklands modell med biodrivmedelskrav

Tysklands modell &r en kombination av en kvotplikt for ldginblandning och en
totalkvot for andelen biodrivmedel av forsdljningen Kvoterna framgar av tabell 9
nedan. Fran och med 2009 infors en kvotplikt pd total andel biodrivmedel av
branslebolagens forsiljning, ocksa dskadliggjord i Tabell 9. Denna kvot ligger
alltsa dver laginblandningskvoten, och tvingar i nuldget fram
biodrivmedelsforsiljning utdver laginblandningen. Liginblandningen far rdknas
in 1 totalkvoten, men eftersom totalkvotens belopp for ar 2009 och framét ligger
hogre dn nuvarande EU tak for laginblandning, méste totalkvoten med nuvarande
forutsittningar delvis fyllas med forsédljning av “rena” biodrivmedel, typ E85 och

% En sirapsartad substans som fas fran saften av sockerror eller som biprodukt vid
sockertillverkning.
% Jordbruksverket, rapport 2006:11, sid. 58
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B100. Man forvintar sig dock att EU:s drivmedelsdirektiv kommer att forandras
innan &r 2009 och att de ldgre obligatoriska kvoterna da kommer att ge
oljebolagen flexibilitet att vdlja hur mycket man vill ldginblanda i bensin
respektive diesel. I tabell 7 anvédnds procenttal som andel av energiinnehall

Tabell 7 Obligatorisk l&ginblandning samt kvotplikt &r 2007-2015

Ar Totaltkvot Obligatorisk Obligatorisk
laginblandning i bensin | laginblandning i diesel

2007 (4,40 %) 1,20 % 4,40 %

2008 (4,40 %) 2,00 % 4,40 %

2009 6,25 % 2,80 % 4,40 %

2010 6,75 % 3,60 % 4,40 %

2015 8,00 % 3,60 % 4,40 %
Skattesatser

Det biodrivmedel som anvénds for 1dginblandningen é&r skattebelagd enligt
ordinarie branslebeskattning. Daremot &r rena biodrivmedel foremal for
skatteldttnader. Har finns dock en del skillnader, exempelvis mellan B100 och
E85 som illustreras i tabell 8.

Tabell 8 Beskattning av rena biodrivmedel &r 2007-2015

Beskattning cent/liter

Ar Biodiesel B100 Bioethanol E85
2007 9,03 1,21

2008 15,03 2,02

2009 21,58 6,31

2010 27,56 6,81

2015 45,09 8,08

Utan skattebefrielse 47,04 65,45

Skatten pd rena brénslen géir de tvé forsta ren delvis efter den stigande
laginblandningskvoten 1 volymprocent, dvs. E85 beskattas ar 2007 med
0,0185%65,45 = 1,21 cent/liter (volymprocenten for liginblandningskvoten® *
ordinarie skatt pa bensin). Till detta 14ggs en energiskatt pa resterande del av
brinslet (som inte ingar i kvoten). E85 dr befriad fran energiskatt fram till &r 2015.
For biodiesel (B100) stiger energiskatten varje ar fram till och med 2012 for att ar
2012-2015 stanna pa 44,90 cent/liter, dvs. inte sdrskilt langt under den ordinarie
beskattningen av diesel pd 47,09 cent/liter. Mellan 2012 och 2015 stiger skatten
pa biodiesel endast med nadgon cent/ar pa grund av en stigande totalkvot.

Skattesystemet illustreras bést med tva rakneexempel.

851,85 % for detta ar
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Skatten pa B100 ar 2009 ber dknas enligt foljande:

Ar 2009 ir kvotplikten pa 6,25 % - detta motsvarar 6,87 % volymprocent B100
av diesel.

Ordinarie skattesats pa diesel: 47,04 cent/liter

0,0687 * 47,04 = 3,23 cent/liter

Skatteldttnad ar 2009 (enligt tabell): 27,34 cent/liter

Skatt pa B100 &r 2009: 47,04-27,34 = 19,70 cent/liter

Ovrig kvot: 100 % - 6,87 % = 93,13 %

Energiskatt pa B100 &r 2009: 0,9313*19,70=18,35 cent/liter

TOTAL SKATT B100 &r 2009 = 3,23 + 18,35 = 21,58 cent/liter

Skatten pa E85 ar 2011 ber dknas enligt foljande:

Ar 2009 ir kvotplikten pa 7,0 % - detta motsvarar 10,80 % volymprocent E85
av bensin.

Ordinarie skattesats pd diesel: 65,45 cent/liter

0,1080 * 65,45 = 7,07 cent/liter

E85 beftriad frin energiskatt — TOTAL SKATT E85 ar 2011 = 7,07 cent/liter

Slutkommentar

Det tyska systemet har vissa uppenbara fordelar i och med att det belastar
statsbudgeten betydligt mindre én det tidigare systemet med skattebefrielse for
samtliga biodrivmedel. Statsbudgeten belastas visserligen dven i detta system
eftersom rena biodrivmedel undantas fran, eller fr nedsatt, beskattning men
omfattningen &r betydligt mindre. Systemet dr vidare tdnkt att gynna
konkurrensen pa biodrivmedelsmarknaden genom att kvotplikten ska ppna for
konkurrens mellan vilket eller vilka biodrivmedel som anvinds for att fylla upp
den totala kvoten. Hir menar man dven att systemet ger fler biodrivmedel chansen
att komma in och spela en roll. Avsikten &r att systemet, &ven om endast
laginblandning anvinds, bidrar till en flexibilitet mellan storleken pa
laginblandningen i bensin respektive diesel. Noterbart &r att etanol, framst E8S,
har relativt stor fordel ur skattesynpunkt jamfort med ren RME, B100, for vilken
skatten visserligen &r nedsatt till en borjan men ganska snabbt stiger for att ar
2012 aterfinnas pa en niva inte ldngt under ordinarie dieselbeskattning.

5.2 Internationell utblick avseende biodrivmedel
utanfor EU

Den globala etanol produktionen nadde ca 46 miljarder liter 2005. USA och
Brasilien producerade ca en tredjedel var, vilket kan ses 1 Figur 7. Industrin
kinnetecknas av ett stort antal producenter. I Brasilien har socker/etanol lange
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varit en till 100 % nationell industri framfor allt i form av familjeféretag men det
internationella intresset Okar starkt och kapitalflode fran utlandet ar pa vig in.

u.s.
35%

China
8%
India
4%
France
2%
Russia
2%

Q Other

34% 15%

Figur 7 Etanolproducenter i varlden, 2005

Figur 8 visar marknadsutveckling for etanol fran och med 1975 inklusive prognos
fram till 2010, marknaden for drivmedel forvéntas vixa starkt.
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Kalla: F.O.Licht 2005.
Figur 8 Tillvéxt av etanolmarknader 1975-2010, i 1000 m®

Maénga ldnder har borjat med etanolproduktion och en gradvis anvdndning av
etanol som biodrivmedel pa sina hemmamarknader, framfor allt via
laginblandning med bensin. Exportmarknaden &r fortfarande i sin begynnelse och
endast ndgra fa storre aktorer finns. Hinder 1 form av bland annat tullar, brist pa
gemensam standard, och motségelsefulla politiska bestimmelser fordrojer
marknadsutvecklingen. Cirka 10 % av vérldsproduktionen sdldes internationellt
under 2005. Fordonsindustrin har kunnat erbjuda olika produkter pé olika
marknader som svar pa variationer i lokala bestimmelser och brinsletillgang,
exempelvis har stora biltillverkare erbjudit etanoldrivna bilar i Brasilien de
senaste trettio aren. I tabell 9 visas exempel pa olika inblandningar av etanol 1
bensin i olika ldnder.
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Tabell 9 Exempel pa etanolinblandningar i varlden
Brasilien E20-E25, E100

USA E10 och E85
Japan E3

Kanada E10 och E85
Sverige E5 och E85
Indien E10
Australien | E10
Thailand E10

Kina E10
Colombia | E10
Peru E7

Paraguay | E8

Intresset for etanolproduktion véxer snabbt virlden over. I Latinamerika ar
intresset for den brasilianska modellen med etanol fran sockerror mycket stort och
en kraftsamling pagér for att satsa pd dkad etanolproduktion. Minga lénder i
regionen har erfarenhet fran sockerproduktion sedan kolonialtiden och en
rehabilitering av denna industri med fokus pa etanol kan férvéntas. Darmed kan
den regionala produktionen av etanol 6ka markant under de kommande aren.
Utvecklingen i Afrika leds bland annat av Sydafrika, Zimbabwe, Kenya och
Mauritius. Den brasilianska modellen for att producera etanol ur sockerrdr, vacker
stort intresse dven hér eftersom den anses passa till afrikanska forhallanden.
Andra grodor dn sockerror kan vara aktuella i vissa lénder, till exempel durra.

Bensinpriset har varit en naturlig referens vid inférande av biodrivmedel som
alternativt bransle. Bensinpriset varierar starkt mellan olika lander framfor allt pa
grund av varierande beskattning av brénslet men vinstmarginalen som tillampas i
varje land paverkar ocksad. Den miljopolicy som bedrivs i ett land kan paverka
beskattningsnivan men det finns inte nddviandigtvis nagon direkt koppling.
Introduktion av alternativa biodrivmedel har dock i1 samtliga fall krévt
beskattningsdifferentiering mellan konventionella/fossila drivmedel och
biodrivmedel men beskattningen varierar och motiveras olika i olika lédnder.
Figur 9 jamfor bensinpriset i nio olika ldnder. For Brasilien visas
kostnadsfordelningen for bensin med 25 % etanolblandning (den “vanliga”
bensinen som siljs i Brasilien) och motsvarande “ren” bensin (ej tillgdnglig pa
den brasilianska marknaden). Produktionskostnaden for bensin dr ungefdr samma
bland de jamforda ldinderna men hogre 1 Brasilien och Chile én i europeiska
lander. Slutpriset dr anda lagre i bade Syd- och Nordamerika framfor allt pa grund
av lagre beskattning. Differensen mellan slutpriset inom EU ldnder visar sig vara
relativt liten. I Sverige ligger priset pd ungefar samma niva som 1 Europa 1 6vrigt,
vilket kan ses i Figur 9.
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Figur 9 Priset (USD/liter) p& bensin i olika lander &r 2005

I Brasilien &r inte beskattningen av etanol och bensin direkt kopplat till
miljofaktorer men etanolpriset ska understiga bensinpriset med minst 30 %, rdknat
per liter, enligt landets policy. Det innebir i realiteten ocksa en grans dar
maxpriset reflekterar energiinnehdll i branslet. Det &r litt for konsumenterna att
jamfora priset eftersom ren etanol séljs i samtliga bensinstationer. Den totala
beskattningen av etanol och bensin &r inte samma men ingen subvention ldmnas
till etanolproduktion vilket reflekterar etanolindustrins viletablerade stillning i
landet. Produktionskostnaden for etanol &r 1 sjdlva verket nagot hogre jamfort med
bensin men slutbeskattningen &r lagre. Trots denna skillnad &r vinstmarginalen for
bensin oftast hogre. Slutpriset for bade bensin och etanol varierar regionalt
eftersom olika delstater har olika skattenivaer. Dessutom justeras vinstmarginalen
1 fri konkurrens. Man kan konstatera att vinstmarginalen varierar dven inom EU
enligt figur 9, men kan vara hog trots hoga skatter som till exempel i Holland.

5.2.1 Utveckling i Brasilien

Anvindning av etanol som biodrivmedel 1 Brasilien dr mycket viletablerad, den
startade redan pa 30-talet med 5 % inblandning av etanol 1 bensin. Sedan trettio ar
tillbaka har etanolmarknaden fétt en ny dynamik med det brasilianska
etanolprogrammet. Stora fordndringar har genomforts inom transportsektorn 1
Brasilien sedan borjan av 90-talet, bland annat gradvis borttagning av
subventioner for etanolproduktion och fri prisséttning for bréansle i
distributionsledet. Sedan 2002 &r distributionsmarknaden helt 6ppen. Ungefar 17
% av energin som anvinds 1 transportsektorn dr 1 form av etanol (E100 eller E25).
I Brasilien, som idag &r vérldsledande vad géller anvindning och produktion av
etanol, var det radsla for stigande vérldsmarknadspriser pa olja i samband med de

8 Kiilla: Energi departementet, Brasilien, 2006.
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tva internationella oljekriserna 1973 och 1979 som motiverade stodet till
etanolproduktion av sockerror. Det var ocksa detta stdd som mojliggjorde
uppbyggnaden av en inhemsk drivmedelsindustri och gjorde landet till en
virldsledande etanolproducent.”’

Flera biltillverkare har haft produktion av etanoldrivna bilar i Brasilien sedan
mitten av 70-talet. Idag dominerar flexifuel fordon (FFV) forsédljningen av nya
bilar och uppskattningen ir att redan 2010 kommer en fjérdedel av hela
brasilianska bilparken bestd av FFV och en mindre del av rena etanolbilar.
Brasilianarna tankar E75 1 bensinbilar och E100 1 FFV. Valet for den brasilianska
konsumenten dr givet nér etanolpriset ar mycket lagre dn bensinpriset.

Det internationella erkdnnandet av miljovardet i1 den brasilianska modellen,
ratificering av Kyotoprotokollet, utvecklingen av den internationella marknaden
for etanol tillsammans med den ackumulerade kunskapen och den stora
utvecklingspotential som finns 1 landet har gett den brasilianska etanolindustrin
dnnu storre dynamik. Den brasilianska mélsittningen ar att kraftigt expandera
under de kommande aren. En studie analyserar mojligheter och effekter av en
fordubbling av den nuvarande produktionen®®. Miljoeffekterna far stark betoning i
denna studie. Brasilien raknar med att vara en viktig aktor pa den véxande
internationella etanolmarknaden.

Ett stort biodieselprogram har samtidigt startats. Den forsta pilotanldggningen for
biodieselproduktion bdrjade byggas 2000 och den nationella marknaden
uppskattas till ca 800 miljoner ton. Det forsta steget 1 lagstiftningen for att reglera
inblandning av biodiesel i diesel dr taget. Redan idag tillimpas en blandning av 2
% biodiesel. Detta blir obligatoriskt 2008-2012 samtidigt som gréansen till det
tilldtna okar till 5 %. Efter 2013 &r en obligatorisk blandning av 5 % planerad.

Ett stort agroenergiprogram lanserades 2005. Produktionen stimuleras i hela
landet framfor allt 1 sma foretag. I motsats till etanolproduktionen som enbart
anvander sockerrdr som révara dr biodiesel produktion baserad pé olika oljerika
grodor. Minst 15 olika grodor har identifierats som lampliga rdvaror. Den stora
regionala variationen gor programmet attraktivt i hela landet. Inférandet av
biodiesel 1 Brasilien kommer redan fran bdrjan med en milj6 och social stimpel
som differentierar beskattningen av den upphandlade biodieseln. Om produkten &dr
certifierad blir beskattningen lagre.

Teknikutveckling for biodieselproduktion pagar. Férutom anvindning av olika
ravaror testas dven olika teknikbanor. Det brasilianska oljebolaget Petrobras® har
nyligen annonserat en ny teknik, sa kallade H-Bio, som innebir en direkt
blandning av vegetabiliska oljor i oljeraffinaderier. Denna teknik kan ha en stor

87 Green Prices, Biofuels for transportation, 2005

8 T juni 2006 presenterades denna studie av Professor Luis Cortez (Campinas Universitet) vid ett
seminarium pd STEM.

% Petrobas #gs av brasilianska staten till 32 %, staten har dock rostmajoritet med 55 % av rosterna.
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effekt i utvecklingen av biodieselanvéndning inte minst pa grund av det starka
intresset frén oljebolagets sida.

5.2.2 Utveckling i USA

Ar 2005 fanns det 101 anléiggningar i landet som tillsammans producerade ca 18
miljarder liter etanol. 36 nya anldggningar &r under uppbyggande och 7 kommer
att expandera sin kapacitet. I stort sett samtliga anvénder majs som rdvara. Man

berdknar att denna biobrénslesatsning kommer att ge en 6kning med 30 000 nya
jobb distribuerade i1 landet.

Trots olika biobrinslealternativ bestar 99 % av allt biobrdnsle som anvidnds i USA
av etanol. Idag blandas etanol 1 40 % av all bensin som séljs i USA i form av E10
och E85. Det dr en helt annan situation &n bara ndgra ar tillbaka dé infrastruktur
for biobrénsleproduktion och distribution var begransad till framfor allt
mellanvistern dar majsproducenter var engagerade 1 att frimja biobrénsle.

Kongressens intresse for biodrivmedel stirks av stigande energipriser och 6kande
acceptans for biobrdnslen. USA importerar hélften av sitt oljebehov, vilket
konsumenterna uppfattar som otryggt. Etanol ses som en mojlighet att minska
oljeberoendet och 6ka forsorjningstryggheten. Nya undersdkningar visar att
amerikanerna dr mycket positiva till den nya utvecklingen, 78 % stodjer
etanolanvéndning och 90 % av konsumenterna skulle féredra en flexi-fuel (FFV)
som kan anvinda en blandning motsvarande E85.

Energy Policy Act 2005

Den nya lagstiftningen Energy Policy Act fran 2005 satte fart pa anviandningen av
biobrédnsle i USA. Den faststéller flera program och dtgérder for att framja
biobrinsleproduktion och anvindning i landet. Har redovisas de viktigaste
programmen och dtgédrderna som tilldmpas idag for att framja biodrivmedel 1 USA
enligt Energy Policy Act fran 2005. Det ar viktigt att komma ihag att olika
delstater har ytterligare incitament och skattebefrielse utover de nationella
programmen.

Marknadsincitament

The Renewable Fuels Standard — RFS kréver en inblandning av biobrénsle i
bensin. Denna standard administreras av EPA*’. Aven inblandning av biodiesel i
vanlig diesel genomf6rs idag och EPA har i uppdrag att reglera och frdmja detta
bland distributorer. Fran och med 2006 finns krav pa en minimum inblandning av
ca 15 miljarder liter (4 miljarder gallon = motsvarar ungefar dagens
etanolproduktion) av fornyelsebart brénsle 1 bensin vilket ska 6ka successivt till
28,4 miljarder liter (7.5 miljarder gallon) 2012. Dérefter ska EPA faststilla en ny
lagsta inblandning som dock inte far vara ldgre dn inblandningen ar 2012.

For att frimja marknaden ytterligare ska EPA presentera ett marknadsbaserat
program med krediter och handelsmdjligheter senaste augusti 2007°".

% EPA — Environmental Protection Agency.
°! Det kan vara virdefullt att folja denna utveckling.
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En skattebefrielse pa US$0,13 per liter (US$0,51 per gallon) etanol inférdes 2005
och berdknas pagé till och med 2010. Denna skattebefrielse gynnar
distributérerna.

Incitament for 6kad produktion

Det finns ett stod pa US$0,026 per liter etanol (US$0,10 per gallon) som
produceras i mindre anldggningar, det vill siga med produktionskapacitet upp till
227 miljoner liter (60 miljoner gallon). Detta stod gynnar producenterna. Det har
funnits sedan 1990 och 6kat sedan 2005 men berdknas paga enbart fram till slutet
av 2007.

For biodiesel ar stodet US$0,26 per liter (US$1,0 per gallon) biodiesel fran
spannmadl till exempel soja eller djurfett. Stodet &r hilften for biodiesel som
producerats via dtervinning av fett och olja. Bade distributérer och producenter
kan soka. Sma producenter kan fa ett stod pa US$0,026 per liter (US$0,10 per
gallon) upp till 227 miljoner liter (samma som etanol). Dessa
produktionsforméaner beriknas pagé t.0.m. ar 2008”2

Det fanns ett direktstod for 6kad produktionskapacitet som avslutades forra aret.
Det innefattade alla grodor inklusive cellulosabaserad produktion. Detta stod kan
kanske forklara den hoga investeringsnivan i ny produktionskapacitet under ar
2006. Det ér oklart hur mycket stod som lamnades for enskilda investeringar. Det
fanns ett tak for det totala stodet pa US$160 miljoner for dren 2005 och 2006.

Affarsutveckling

a. Ett program for att frimja fornyelsebar energi och energieffektivisering ger
stdd, lan och lanegarantier for projekt inom dessa omraden. En
biodrivmedelsanldggning kan vara ett sddant projekt. Bidrag kan uppga till 25 %
och 1an upp till 50 % av den totala projektkostnaden. Detta program pégar till och
med 2007.

Det finns dven ett Value-Added Producer Grants Program som ge bidrag till
utveckling av jordbruksaktiviteter, inklusive biobransleproduktion. Bidrag kan
anvindas for studier, utveckling av affarsplan eller som kassaflode for
affirsetablering. Aven detta program pagar till och med 2007.

Det finns ett antal bidragsprogram for etablering av nya jordbruksforetag som kan
vara 1 form av direkt stod for sméforetagare eller garantier for 1an. Dessutom finns
jordbrukstdd som inte redovisas hér.

Energy Policy Act fran ar 2005 etablerade lanegarantier for att bygga
anlidggningar som producerar etanol eller andra produkter fran cellulosa, avfall
och sockerrdr. Dessa garantier ges till privata 1dneinstitutioner som i sin tur ger
lan f6r byggandet av sddana anldggningar.

Forskning

Biomass Research and Development Act fran ar 2000 innebar att ett
forskningsprogram etablerades och har successivt expanderats.

%2 Det #r oklart om producenter kan ackumulera dessa tvé olika krediter for biodiesel produktion.
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Demonstrationsprojekt av etanol och biodieselproduktion kan finansieras under
detta program som berédknas paga till och med ar 2015.

Sedan ar 2001 finns ett speciellt program for forskning och utveckling av
bioraffinaderier. Avsatta medel dr varierande och inget slutdatum anges f6r denna
satsning.

Importskatt

Sedan 80-talet finns det restriktioner for import av biobrénsle i USA i form av
avgifter. Avgiften ligger pd US$0,14 per liter brénsleetanol (US$0,50 per gallon).
Import frén ldnder i Karibien (enl. Caribbean Basin Initiative — CBI) &r befriat
fran importskatt. Denna bestammelse beréknas gélla till och med 2007.

5.2.3 Utveckling i Australien

Australien &r en stor sockerproducent och virldens tredje storsta sockerexportor.
De nationella produktionskostnaderna for socker ér bland de ligsta i varlden efter
Brasilien, Malawi och Zimbabwe. Australien borde ddrmed ha en bra bas for
etanolproduktion. Samtidigt ar transportsektorn starkt oljeberoende och
energianvandningen i sektorn berdknas véxa kraftigt fram till &r 2020. Regeringen
har sedan ar 2001 tagit nya steg for att frimja en storre produktion och
anvindning av biodrivmedel i landet.

Anvindningen av biodrivmedel i Australien ar fortfarande i ett tidigt stadium.
Endast 1 % av landets bensinstationer erbjuder en etanolinblandning.
Etanolproduktionen &r fortfarande lag i landet och det finns endast tre
kommersiella producenter av etanol som drivmedel. Den storsta delen av
Australiens etanol gors av spannmal. Produktionen har fallit kraftigt mellan 2003
och ar 2005 och uppgick da till endast en tredjedel av den installerade kapaciteten
pa 75 miljoner liter. Anvéndning och produktion av biodiesel 6kar daremot i
landet. Inblandning pa 20 % har anvénts, B20, men 1 ndrframtiden 4r det BS,
inblandning av 5 % biodiesel, som beréknas bli standard. Det finns 10
biodieselproducenter med en total kapacitet pa 15,5 miljoner liter per &r men bara
4 miljoner liter producerades under ar 2005. Flera nya anldggningar for etanol och
biodieselproduktion planeras. Enligt dessa planer ska produktionskapaciteten
kunna oOka till ca 1005 miljoner liter etanol per ar och 524 miljoner liter diesel per
ar redan ar 2010! Ett Biofuels Capital Grants Program finns for att frimja ny
produktionskapacitet.

Den nya biobrinslepolitiken syftar till en arlig anvindning pa 350 miljoner liter
etanol &r 2010. Detta kommer att ske framfor allt via E90 inblandning som ar en
faststdlld maxgrans sedan 2003. En kvalitetsinformationsstandard &r ocksé
faststilld sedan &r 2004 men har kritiserats for att vara av varningskaraktir och
inte frimja marknadsutvecklingen for den nya inblandningen. Etanolinblandning i
diesel” 6vervigs ocksa i Australien framfor allt i stationira anvindningsomraden
1 gruvindustrin dér efterfrdgan kan bli mycket stor. Inget system finns pa plats for

% Denna blandning kallas diesohol i Australien och kréver additiv.
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att folja upp marknadsutvecklingen av biobrénsle pa den australiensiska
marknaden och statistiken 1 omradet ar bristfallig. Forskning inom
biobrdnsleomradet ar begrinsad i landet.

Samtidigt som nuvarande mél dr ambitiosa kommer den befintliga skattbefrielsen
for biodrivmedel att fasas ut fram till & 2010 och beskattning av olika drivmedel
konvergera mot neutralitet. Den australiska marknaden beréknas vara 6ppen for
biobréinsle import frdn och med ar 2011 da importerad och lokalproducerad etanol
kommer att behandlas lika. Det innebér att den australiska produktionen maste bli
mer kostnadseffektiv for att kunna konkurrera med importerade biobrinsle’.

%% Australian Government, Biofuels Taskforce, August 2006.
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6 Oversiktlig analys av olika
styrmedel for att framja produktion
och anvandning av biodrivmedel

Det finns en del generella kriterier for att styrmedel ska vara effektiva. Hit hor att
styrmedlet maste upplevas som langsiktigt och ge klara spelregler till marknadens
aktorer. Krivs det fordndringar bor dessa inte komma plotsligt och en bra metod
ar att fasa ut gamla system nar nya tas i bruk. Nar det géller att stodja just inhemsk
produktion har stdd till forskning, utveckling och demonstration en viktig roll att
spela. Overhuvudtaget ir det viktigt att stdd till forskning och utveckling och
ovriga styrmedel samspelar med varandra.

Kriterier for ett bra styrmedel for biodrivmedel kan sammanfattas under foljande
punkter, styrmedlet ska:

e kunna harmoniera med EU:s regelverk vad giller statsstdd och inre
marknadsfragor och f6lja den internationella utvecklingen inom EU i syfte
att na koordinerade regelverk

e frimja anvindning av biodrivmedel med en hog effektivitet vad giller
mojligheten att minska globala utslépp av koldioxid

e kunna skapa ldngsiktigt stabila spelregler for savél producenter som
anvindare

e vara neutralt vad géller teknik

e om mojligt inte belasta statsbudgeten och/eller iaktta de regler som
budgetlagen medfor

e utgd fran en hallbar och langsiktig tillgédnglighet av biomassa

Att hitta styrmedel som uppfyller samtliga ovanstdende kriterier &r mycket svért.
Det kan dérfor bli nédvéndigt att prioritera bland kriterierna. Vad som &r viktigt
och vad som dr mindre viktigt beror pa den bakomliggande orsaken till att
samhdllet 6nskar frimja biodrivmedel. Valet av lampligt styrmedel ar séledes
avhingigt det bakomliggande syftet med 6kad anvdndning av biodrivmedel.

Detta avsnitt dr en sammanfattning av den rapport som &r resultatet av ett
konsultuppdrag utfort av Julia Hansson, forskarstuderande pad Chalmers.
Uppdraget bestod i att utfora en dversiktlig analys av styrmedel for att frimja
anvindning och produktion av biodrivmedel. Konsultuppdraget finns med i denna
rapport som Bilaga 2
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6.1 Undersotkta styrmedel

Ett flertal styrmedel har 6versiktligt analyserats 1 ett konsultuppdrag. De ér
foljande;

o skatteldttnader for biodrivmedel (genom att biodrivmedel &r undantagna
fran CO,-skatt och energiskatt)’”,

e styrmedel som stimulerar anviandningen av sa kallade miljéfordon (som
till exempel reducerat forménsvérde, statliga upphandlingsmal for
miljofordon, fri parkering eller trangselskattebefrielse),

e lag om skyldighet for bensinstationer att tillhandahélla fornybara
fordonsbréinslen,

o riktade teknikstod (inkluderar forskningsstdd, utvecklingsstod,
demonstrationsstod och investeringsstod med mera®®),

o ctt certifikatsystem for biodrivmedel (i denna analys utgar vi ifran ett
svenskt biodrivmedelscertifikatsystem dér enbart svenska anlédggningar
tilldelas certifikat vid produktion av biodrivmedel och dér de som séljer
drivmedel maéste tillhandahalla en viss méngd biodrivmedel, vilken kan
forandras med tiden, men alltid inneha motsvarande mangd certifikat),

e ctt sd kallat inmatningsbidrag (feed-in tariff) for biodrivmedel vilket
innebdr att de svenska anldggningar som producerar biodrivmedel
garanteras erséttning for sin produktion (vilket belastar konsumenterna
eller statsbudgeten direkt),

e krav pd obligatorisk inblandning av biodrivmedel till viss niva alternativt
kvotplikt for biodrivmedel,

¢ en nationell utsldppsbubbla for koldioxidutslépp fran transportsektorn och

e koldioxidskatt pa anvandningen av fossila brinslen.

Analysen innehéller i vilken utstrdckning som vart och ett av dessa styrmedel
bidrar till att:

¢ minska energianvdndningen i transportsektorn,

¢ minska koldioxidutsldppen i transportsektorn,

e nd regeringens langsiktiga mal att minska vixthusgasutsldppen med 25 %
till ar 2020,

¢ minska anvindningen av olja.,

e nd uppsatta nationella biodrivmedelsmal,

e vara teknikneutralt i det avseende att det inte explicit gynnar vissa
biodrivmedel (innebér dven att det inte far medfora att marknaden darmed
viljer ett biodrivmedel framfor ett annat),

e frimja biodrivmedel med hog klimatnytta®’,

% Notera att uteblivna skatteintikter pa grund av frimjandet av biodrivmedel via skattelittnader ér
att betrakta som en subvention.

% En jamforelse mellan olika typer av teknikstdd ryms inte inom denna del av projektet utan denna
styrmedelskategori far symbolisera riktade teknikstdd i allménhet.

60



e bidra till 6kad anvindning av den inhemska resursen (det vill sdga bidra
till forutsdttningarna for skogs- och jordbruket att bedriva verksamhet
inom omradet)”,

bidra till en effektiv anvéindning av biomassaresursen,

hushalla med statsbudgeten (enbart direkta effekter inkluderas),

skapa langsiktiga stabila spelregler for producenter och anvéndare och
gynna svensk utveckling av ny teknik (till exempel cellulosabaserade
drivmedel).

6.2 Resultat

Det finns flera skal varfor det dr svért att vélja styrmedel inom det berorda
omrédet. Dels finns det flera mal att striva mot och det r inte sjélvklart vilket
styrmedel som ger bdst resultat om mélbilden dr méngfacetterad. Val av styrmedel
kan ocksé vara beroende av i vilken fas utvecklingen av biodrivmedel befinner sig
i. Kombinationer av olika styrmedel kan dérfor vara nddviandigt att infora.

Det ar mycket angeldget att striva efter att minska energianvéndningen i
transportsektorn genom att framforallt gynna energieffektiva fordon och brénslen.
En minskad bensin- och dieselanvindning i absoluta tal dr ett attraktivt sitt att oka
andelen fornybara drivmedel och underléttar for att né ett givet biodrivmedelsmal.
Med en minskad energiefterfragan &r det ocksa léttare att nd bade koldioxidmal
och minskad oljeanviandning.

Styrmedel for biodrivmedel bor vara dynamiska och flexibla for att undvika
lasningseffekter och kunna ta hénsyn till teknikutveckling och fordndringar i
omvirlden. De bor kunna trappas ned och minska i betydelse nér en
vilfungerande marknad for biodrivmedel finns eller nir andra alternativ finns
tillgidngliga, sdsom vétgas och/eller elbilar i stor skala. Tidsaspekten dr ddrmed
viktig och vid vilken nivé ett befintligt styrmedel bor fordndras. Ett exempel &r
skatteldttnader som vid 6kande andel biodrivmedel kan bli dyrt for staten.

Styrmedel som syftar till att &stadkomma minskade koldioxidutsldapp inom
transportsektorn genom fridmjande av biodrivmedel, bor ta hansyn till bade
kostnadseffektivitet och politisk genomforbarhet.

Med utgangspunkt fran att det finns flera syften att frimja anvéndning av
biodrivmedel 1 Sverige kan man sammanfatta val av [dmpliga styrmedel pa det
sdtt som anges nedan. For en utforligare beskrivning hénvisas till bilaga 2.

°7 Till exempel har sockerrérsetanol i tropiska linder bade betydligt bittre areaeffektivitet och
energieffektivitet 4n spannmalsetanol och RME i Sverige/EU.

% P4 grund av hur marknaden fungerar och konkurrensaspekter &r EU-nivén intressant i detta
sammanhang men det svenska perspektivet har behéllits eftersom denna niva ofta forekommer i
diskussioner.
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Givet att minskad oljeanviandning ar viktigt dr f6ljande styrmedel lampliga:
skatteldttnad, certifikatsystem, inmatningsbidrag, obligatorisk inblandning
respektive kvotplikt, nationell utsldppsbubbla medan teknikstdd och en lag om
tillhandahallande av drivmedel &r styrmedel inte ensamt kan vara tillrackliga for
att sdkerstélla en anvindning pa en vis niva.

Givet att det dr viktigt att minska koldioxidutslédppen ér foljande styrmedel
lampliga: nationell utsldppsbubbla, skattelédttnad, certifikatsystem,
inmatningsbidrag, obligatorisk inblandning respektive kvotplikt medan teknikstod
och en lag om tillhandahallande av drivmedel ar styrmedel inte ensamt kan vara
tillrackliga for att sdkerstilla en anvindning pa en vis niva.

Givet att det dr viktigt att inte belasta statsbudgeten direkt dr foljande styrmedel
lampliga: certifikatsystem, obligatorisk inblandning respektive kvotplikt, nationell
utsldppsbubbla, inmatningbidrag (beroende pa utformning) samt lag om
tillhandahallande av fornybara drivmedel (givet att man exkluderar
gaspumpsbidrag). Skatteldttnad, miljobilsstimulans samt teknikstdd dr ddremot
styrmedel som belastar statsbudgeten

Givet att svensk teknikutveckling inom biodrivmedelsomrédet dr viktigt dr riktade
teknikstod ett lampligt styrmedel men dven certifikatsystem och inmatningsbidrag
kan stodja teknikutveckling om dessa typer av styrmedel utformas med tanke pa
detta. Styrmedel som saknar direkt effekt dr: skatteldttnad, miljobilsstimulans, lag
om tillhandahallande av férnybara drivmedel, obligatorisk inblandning respektive
kvotplikt och nationell utslappsbubbla. Behov av separat stdd till forskning och
utveckling (i form av riktade teknikstdd i1 allménhet) finns oberoende av vilket
styrmedel som viljs for att nd 6kad biodrivmedelsanvéndning.

62



7 Fortsatt analys av utvalda styrmedel

Med utgidngspunkt fran resultaten av den dversiktliga analysen i kapitel 6 samt
efter diskussioner med referensgrupp for projektet, valdes foljande tre styrmedel
for fortsatt analys;

« Kvotplikt,

« transportsektorn inkluderat i EU:s handelssystem for koldioxid alternativt ett
eget handelssystem for transportsektorn pa EU-niva samt

o olika former for teknikstdod for biodrivmedel innan de blivit kommersiellt
tillgédngliga.

En kvotplikt innebér att en viss andel av forsdljningen av drivmedel 1
transportsektorn ska utgoras av biodrivmedel.

De viktigaste argumenten for att fortsétta analysera kvotplikten var pa grund av
god maluppfyllelse att styra mot ett mal om en viss andel biodrivmedel 1
transportsektorn samt att kostnaden kan lyftas fran statsfinanserna. Risker med
kvotplikten &r att kostnaden 4r okénd samt att kostnadsbilden kan bli “ryckig”.
Kvotplikt och grona certifikat liknar varandra i och med att en kvot sitts som
maste uppfyllas. Skillnaden ligger i handeln med certifikat. Fordelen med grona
certifikat dr att det ger en storre flexibilitet 1 systemet, dock har uppskattningar
tidigare gjorts att det finns fi aktdrer i Sverige och att marknaden inte skulle
fungera vil.”” En handel med certifikat p4 EU-niv4 skulle ge bittre
marknadsmaissiga fordelar.

En fortsatt analys att inkludera transportsektorn i EU:s handelssystem med
utsléppsritter dr intressant pd grund av att den padgdende diskussionen om att
utvidga EU:s handelssystem. Studier pekar pa risker med detta'”, bland annat att
det skulle kunna fa konsekvenser for den konkurrensutsatta industrin.

I tidigare avsnitt har Energimyndigheten betonat vikten av att utveckla andra
generationens biodrivmedel. Andra generationens biodrivmedel kréver storskaliga
16sningar och &r kapitalintensiva nir produktionskapacitet byggs upp.
Fragestéllningar som tas upp i analysen dr hur finansieringen kan l6sas, hur
incitamenten kan 6ka for foretag att investera i demonstrationsldggningar och hur
myndigheter ska arbeta med denna process.

% EKAN, Owe Andersson (2004) Hur ska vi frimja biodrivmedel? Styrmedel i allminhet och
certifikat i synnerhet

1% Energimyndigheten och Naturvardsverket, 2006. EU:s system for handel med utslippsritter
efter 2012. ER 2006:45.
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7.1 Kvotplikt

Energimyndigheten anser att det dr viktigt att 6ka anvéndningen av biodrivmedel
som ett sétt att minska globala koldioxidutslédpp i transportsektorn och for att
minska oljeberoendet, men vill inte foresla ett mer ambitiost mal &n det som finns
pa EU-niva. Det finns tveksamheter hur stor médngd biomassa som kan finnas
tillgéngliga for biodrivmedel och for annan biomasseanvindning, exempelvis till
elproduktion och uppvarmning samt skogsindustrins behov av ravara. I ett langre
perspektiv kan det finnas konkurrens om markanviandning for matproduktion,
biologisk mangfald och rekreation. En lyckosam utveckling av andra
generationens biodrivmedel &r viktig for att minska mélkonflikterna.

Energimyndigheten har i andra sammanhang utvérderat olika styrmedel utifran
foljande tre kriterier;

« Maluppfyllelse,

« kostandseffektivitet, dvs. att styrmedlet har formaga att styra mot malet pa
billigaste sétt och

« dynamisk effektivitet, dvs. att styrmedlet leder till teknikutveckling.

Eftersom miljdambitionen i sig beskrivs av kvotplikten kommer maluppfyllelsen
for att {4 in biodrivmedel i transportsektorn vara hog. Styrmedlet kommer sedan
att innehélla en sanktionsavgift for dem som inte uppfyller kvotplikten.
Kostnadseffektiviteten for att fa in biodrivmedel bedoms ocksa vara god, eftersom
aktorerna har en drivkraft att vilja det billigaste drivmedlet i forsta hand for att
uppfylla kvotplikten. Vad géller dynamisk kostnadseffektivitet bor detta
styrmedel ge ett visst stdd for teknikutveckling. Forutsittningen dr dock att
utformningen blir tydlig och tillrdckligt langsiktig for att ge signaler for framtida
investeringar. Det dr dock svért att avgora hur stor effekt dessa signaler ger i
praktiken och mer riktade teknikstod behdvs som komplettering.

Energimyndigheten anser att kvotplikt dr ett limpligare alternativ att styra mot
mélet om 10 % biodrivmedel i transportsektorn dr 2020, an den nuvarande
skattebefrielsen eftersom maluppfyllelsen bedoms bli god och att kostnaden bérs
av slutanvéndarna istillet fOr att belasta statsfinanserna. Konsekvensen av ett
bindande méal pd 10 % i transportsektorn kan vara att medlemsstaterna inte har
mojlighet att anvanda skattenedsittning som ett styrmedel, eftersom det kan
komma att g& emot energiskattedirektivets'’' regelverk. Hur detta kommer att
tillimpas dr inte klart. Det foreslagna bindande mélet ska faststéllas i ett nytt
direktiv om fornybar energi dar ett forslag ska presenteras under 2007. Detta
forslag ska sedan forhandlas bland EU:s medlemsstater och Europaparlamentet
innan det kan bli réttsligt bindande. Vidare pagér en 6versyn av EG-
kommissionens riktlinjer for statsstod som bland annat innehaller riktlinjer for
skattenedsittningar.

! Direktiv 2003/96/EG, artikel 16, punkt 6.
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Utgéngspunkten for vem som ska uppbara kvotplikten dr foretag som siljer
drivmedel. Sérskilda 6verviganden bor dock goras for biogas som har egna
forsdljningskanaler. Situationen for biogas beskrivs vidare i avsnitt 7.1.1. En viss
flexibilitet kommer att uppsté 1 systemet genom att inte kréva obligatorisk
laginblandning i allt fordonsbrénsle. Foretagen kan i sa fall sjidlva avgora nér det
ar lampligt med inblandning och 1 vilka méngder utan att behdva blanda in i allt,
s lange den uppsatta kvoten nas.

Vidare har en utgédngspunkt i analysen varit en gemensam kvotplikt for ersittning
av bensin och diesel, darfor att marknaden da kan avgora vilka biodrivmedel som
ar mest ldmpliga att anvinda. Jamforelse kan goras med Tyskland som har en niva
pa obligatorisk ldginblandning i diesel och en annan niva pd bensin, samt en total
kvot dir den obligatoriska laginblandningen rdknas in, men inte ar tillrdcklig. Det
bor ndmnas att i Tyskland star biodiesel for den storsta andelen biodrivmedel,
vilket skiljer sig frdn Sverige dér etanol dominerar.

Det kan vara lampligt att vid ett inférande av kvotplikt ha en infasningsperiod da
bade skattebefrielse och kvotplikt existerar samtidigt, vilket lyfts fram 1
Ecotraffics rapport'. Avseende denna friga maste utvecklingen inom EU f6ljas
och den eventuella foljden att skattebefrielse inte kan anvéndas som styrmedel.

7.1.1 Vilka biodrivmedel kan forvantas uppfylla kvoten?

I dagsléget anvinds framst etanol till 1ginblandning men &ven till E85, RME till
laginblandning, till viss del ren RME samt biogas. Laginblandning av etanol i
bensin samt RME 1 diesel styrs av de standarder som finns for brinslena. For
nirvarande tillats 5 % etanol i bensin samt 5 % RME i diesel. En ny standard for
bensin kommer troligen att inféras inom EU som tillater 10 % etanol 1 bensin.
Nya typer av biodrivmedel kommer att introduceras pa marknaden den ndrmaste
tiden. For produktion av dieselolja kan bioolja tillforas i raffinaderiprocessen och
diarmed uppfylla standarden for detta drivmedel. I framtiden kan ocksé
exempelvis Fischer-Tropsch diesel kunna blandas i diesel till hgre andelar dn
RME och fortfarande uppfylla standarden.

Energimyndigheten bedémer att om ett kvotpliktssystem'®® infors och
skattebefrielsen pd biodrivmedel tas bort, kommer kvotplikten forst att uppfyllas
av laginblandning i bensin och diesel till tilldtna volymer. Syntetiskt framstélld
dieselolja kan komma in, men till vilka volymer &r svért att avgora i dagsléaget.
Forséljningen av E85 kommer till storsta sannolikhet att g& ner, den ér relaterad
till prisliget mellan bensin och E85. E85 ar dyrare att distribuera édn ES
(l4ginblandad bensin). Aven biogasforsiljningen kommer att ga ner om inget
annat stod gors for biogas.

192 Ecotraffic: Kvotplikt som styrmedel for biodrivmedel, pa uppdrag av Energimyndigheten.
1% Ett kvotpliktssystem kan utformas pa olika sitt, hér avses en kvotplikt som inte har en egen
kvot for vissa drivmedel, exempelvis biogas.
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En fordel med exempelvis E85 och biogas ar att det stimulerar till ett medvetet val
bland konsumenterna att vilja ett fornybart brinslealternativ. Darigenom kan den
lokala forstéelsen for klimatproblemen 6ka. Férekomsten av E85 har ocksa
inneburit teknikutveckling inom fordon. Det finns ocksa flera incitament for
fordon som anvinder dessa drivmedel i form av nedséttning i formansbeskattning,
miljobilsbonus, offentlig upphandling samt lokala initiativ som gratis parkering.
Lagen om skyldighet for tankstéllen att tillhandahalla biodrivmedel ar ett
incitament for distribution av dessa drivmedel. Om man viljer att fortsatt stodja
dessa drivmedel kan ett alternativ vara att ge fortsatt skattebefrielse under en
overgangsperiod for dessa drivmedel (i dagsldget etanol till E85, biogas och
eventuellt ren RME), vilket Tyskland har i sitt kvotpliktssystem. Det dr dock
oklart om skattereduktionen kan tillimpas nér det blir ett obligatoriskt krav att
andelen biodrivmedel ska vara 10 % ar 2020. Andra alternativ kan vara egen
kvot for eventuell E85 och biogas eller ge dessa produkter en storre tyngd i
kvotsystemet, detta skulle dock komplicera systemet.

Den gemensamma strategin som tagits mellan fyra myndigheter poéngterar vikten
av att satsa pa andra generationens biodrivmedel dé energieffektiviteten i dessa
processer dr hogre dn dagens produktionsprocesser samt att det ger en breddning
av ravarubasen. | forlangningen forvintas dessa biodrivmedel bli mer
kostnadseffektiva én de biodrivmedel som ér tillgéngliga idag. Nir dessa
biodrivmedel ska introduceras kommersiellt dr det troligt att de far svart
inledningsvis att konkurrera kostnadsmaissigt. I ett kvotpliktsystem finns dock
mojlighet att foreskriva vilka prestanda som biodrivmedel bor ha med avseende
pa energieffektivitet och utsldapp av vixthusgaser langs produktionskedjan, vilket
kan komma att gynna andra generationens drivmedel.

Energimyndigheten anser att frigan om hur andra generationens biodrivmedel och
E85/biogas ska behandlas om en kvotplikt inférs maste analyseras vidare.

7.1.2 Godkannandeprocedur

Om en kvotplikt inférs maste nagon form av godkédnnandeprocedur finnas for att
faststilla vilka biodrivmedel som kan anvandas for att uppfylla kvoten. I EG-
kommissionens arbete med att ta fram ett nytt direktiv om fornybar energi
kommer troligen ndgon form av certifiering eller annat regelverk for biodrivmedel
med avseende pa tvad omraden att lyftas fram; fordandrad markanvéndning och
lagsta besparing i globala utslipp av vixthusgaser'®. Vad giller fordndrad
markanvéndning kan forslaget bli att viss ravara till biodrivmedel inte kan
anvéndas for att uppna EU:s bindande mal om odlingen sker pd omrdden med
hogt vérde for biologisk mangtfald eller pa marker med hog inbindning av kol,
exempelvis myrmarker. Vad giller klimatprestanda diskuteras i dagslaget att
biodrivmedlen maste uppna en miniminiva pa besparing av viaxthusgaser for att
vara godkénda for att medverka till det bindande malet. EG-kommissionen har
fort fram, inom ramen for en konsultationsprocess, viardena 0 % eller 10 %

1% European Commission; Biofuel issues in the new legislation on the promotion of renewable
energy. Publication consultation exercise. April 2007
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reduktion av globala koldioxidutsldpp. Grund f6r véardering av globala utsldpp av
vixthusgaser langs tillverkningskedjan av biodrivmedel kan vara de studier som
gjorts inom EU om "well-to-wheel”'”. Medlemsstater kommer troligen att kunna
anvéinda egna utredningar och visa andra resultat fran biodrivmedel vars metodik
provas genom ett kommittologiforfarande.

Energimyndigheten stodjer Kommissionens arbete med att ta fram en
mirkning/certifiering av biodrivmedel. Energimyndigheten anser att det kan vara
angelédget att nd langre utslappsreduktioner av koldioxid &n de varden som
exemplifieras i kommissionens allmidnna konsultation infor arbetet med direktivet.
Hur detta i sa fall ska utformas kréver fortsatt utredning. Energimyndigheten anser
att det dr av stor vikt hur dessa regler kommer att utformas, med tanke pa att andra
generationens drivmedel har en betydligt storre potential att hushalla med
bioravaran.

7.1.3 Konsekvenser

Eftersom biodrivmedel dr dyrare att framstilla &n bensin och diesel, tillkommer
kostnader for samhéllet for att uppnd mélet om 10 % biodrivmedel. En egen
analys av kostnaderna for att nd detta mal har inte gjorts utan hinvisning gors till
de analyser som EG-kommissionen tagit fram'®. I denna studie gérs ett forsok att
jamfora kostnaderna for dagens skattenedséttning med kvotplikten som styrmedel.

Den nuvarande skattebefrielsen for biodrivmedel har statsfinansiella
konsekvenser. Om en kvotplikt infors for biodrivmedel skulle dessa drivmedel
kunna beskattas. I Sverige bestar brénsleskatten av energiskatt och koldioxidskatt,
enligt tabell 12. Skattebefrielsen kompenserar skillnaden i kostnad for
framstillning av biodrivmedel jamf{ort med bensin och diesel. I ett
kvotpliktsystem forsvinner denna kompensation och oljebolagen blir ocksa
tvingade att kdpa det dyrare biodrivmedlet for att uppna kvoten. Det innebér att
kostnaden Overfors till slutanvindarna av brénsle eftersom oljebolagen méaste hgja
priserna ndgot. Darmed lyfts kostnaderna fran statsfinanserna till slutanvéndarna.
Detta diskuteras mer utforligt i avsnitt 7.1.4.

Tabell 12. Bréansleskatter for diesel och bensin 2007 i kronor/liter (moms ar inte medtagen
i tabellen)

Energiskatt | Koldioxidskatt | Summa

Bensin (mk 1) 2,90 2,16 5,06

Diesel (mk 1) 1,057 2,663 3,72

EG-kommissionens analys visar ocksé att kvotplikt bor vara ett mer
kostnadseffektivt styrmedel dn skattebefrielsen. Detta beror pé att en kvotplikt kan
ge storre incitament for prispress av biodrivmedel samt att risken for

19 Concawe: Well-to wheels analysis of future automotive fuels and powertrains in the European
context.

1% Biomass action plan impact assessment {COM(2005) 628 final}Ecotraffic: Kvotplikt som
styrmedel for biodrivmedel, pa uppdrag av Energimyndigheten
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Overkompensation for biodrivmedel av skattebefrielsen forsvinner. Detta dr en
slutsats som ocksa lyfts fram i en konsultrapport bestélld av

Energimyndigheten'"’.

Energi- och koldioxidskattesatserna pd bensin och diesel indexuppréiknats arligen
med inflationen. Energiskatten kan sigas vara till for internalisering av de effekter
som uppstar av bilkorning forutom koldioxid, sdsom buller, végslitage och andra
emissioner. Darfor dr det rimligt att biodrivmedel belastas med energiskatt.
Koldioxidskattens syfte dr diremot att internalisera de negativa effekterna av
koldioxidutslapp. Forbranning av biomassa anses inte 6ka atmostérens halt av
koldioxid, varfor de inte bor tas ut ndgon koldioxidskatt for sddana brianslen. Om
fossila branslen anvénds for tillverkning eller transport av biodrivmedel bor
diaremot en koldioxidskatt tas ut, alternativt bor anldggningen inga i EU:s system
for handel med utsldppsritter.

7.1.4 Kvotplikt — Vad hdnder med bensinpriset?

Bensinprisets uppbyggnad

Bensinpriset dr uppbyggt av fyra bestdndsdelar; produktkostnad, energi- och
koldioxidskatt, moms och oljebolagens bruttomarginal. I tabell 14 syns det
genomsnittliga bensinpriset vid pump for ar 2006 (11,55 kr/liter) uppdelad pa de
fyra olika bestdndsdelarna. En faktor som paverkar bensinpriset ar valutaeffekter,
da oljeprodukter handlas i US-dollar.

Tabell 14 Bensin- och dieselprisets bestandsdelar'®®

Bensinprisets bestandsdelar | kr/liter
Produktkostnader 3,68
Skatt 4,74
Moms 2,31
Bruttomarginal 0,82
Summa 11,55

Anledningen till att skatten 1 tabellen uppgér till 4,74 kr/liter bensin, nir den
lagstadgade skatten pa en liter bensin dr 4,99 kr/liter, beror pé att ovanstaende
rikneexempel utgar frén att bensinen innehaller 5 % skattebefriad laginblandad
etanol. Det ar sdledes endast 0,95 liter av den liter bensin som finns i pumpen som
ar skattebelagd, vilket gor att skatten per liter uppgar till 4,99*0,95=4,74 kr. |
dagsldget innehaller ungefar 93 % av all bensin som siljs i Sverige 5 %
laginblandad etanol.

Oljebolagens bruttomarginal har varierat 6ver ren, men har de senaste 25 aren
aldrig varit lagre dn ar 2006. Samtidigt har aldrig produktionskostnaderna under
samma tidsperiod legat hogre, vilket antyder att oljebolagen anvénder

197 Bcotraffic: Kvotplikt som styrmedel for biodrivmedel, pa uppdrag av Energimyndigheten

108 Svenska Petroleum Institutet
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bruttomarginalen for att kompensera och undvika alltfér hdga pumppriser. Det ar
dock mindre sannolikt att bruttomarginalerna kan sjunka ytterligare.

Vid inférande av kvotplikt

Ett inférande av en kvotplikt kan utformas pé flera olika sétt och fér olika
konsekvenser pd bensinpriset. Mest troligt ar ett kvotpliktssystem, dér
skattebefrielsen for de biodrivmedel som ingar i kvoten tas bort. I detta kapitel
studeras de 0kade kostnader som detta scenario eventuellt ger upphov till och
vem/vilka som skulle fa betala dessa kostnader.

En kvotplikt infors och allt som ingar i kvoten belaggs med skatt

En av de stora fordelarna med en kvotplikt anses ofta vara att den inte behdver
vara lika pafrestande for statskassan som en skattebefrielse. Detta beror pa
mojligheten att lagstadga om en andel biodrivmedel per forséld méngd brénsle
som oljebolagen maste uppfylla, vilket ger mdjlighet att ta bort skattebefrielsen
for biodrivmedel.

For att veta hur pumppriset pd bensin skulle reagera vid inférande av en kvotplikt
behovs information om hur hog skatt en liter etanol skulle bli belagd med. Den
stora skillnaden mellan bensin- och dieselskatten idag antyder att skattesatserna
inte alltid ar transparenta eller foljer energiinnehéll. Finansdepartementet har gjort
berdkningar 6ver vad skattebefrielsen for biodrivmedel kostar. I dessa berdkningar
uppskattas bortfallet av skatteinkomster till cirka 3kr/liter biodrivmedel.'”

Drivmedlet belaggs endast med ener giskatt

En mojlig utveckling ar att biodrivmedel enbart belastas med energiskatt.
Energiskatten pé brénslen ska i grundldget séttas efter branslets energiinnehall.
Energiskatten for bensin uppgick ar 2006 till 2,86 kr. Om energiskatten for bensin
anvinds som mattstock for energiskatten pé etanol skulle den senare uppga till
cirka 1,87 kr/liter pa grund av etanolens ldgre energiinnehdll. Ett scenario med
energi- och koldioxidskatt pa bensininnehallet och energiskatt pa etanolinnehéllet
1 bensin med en 5 % volym laginblandad etanol skulle leda till ett utfall enligt

tabell 15.
Tabell 15 Bensinpris vid inforande av energiskatt, 1,87 kr/liter, pa 5 % laginblandad
etanol

Bensinprisets bestandsdelar kr/liter
Produktkostnader 3,68
Skatt 4,83
Moms 2,34
Bruttomarginal 0,82
Summa 11,67

I jimforelse med ett utgangsldge idag, dér 1 princip all bensin innehaller en
skattebefriad 5 %-ig inblandning av etanol skulle bensinpriset, allt annat lika, 6ka

19 Statligt stod nr N 112/2004 — Sverige Skattebefrielse for biodrivmedel
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med 12 6re vid inforande av energiskatt pa laginblandad etanol. En liknande
berdkning for ett scenario med 10 % laginblandad etanol beskrivs 1 tabell 16.

Tabell 16 Bensinpris vid inforande av energiskatt, 1,87 kr/liter, pa 10 % laginblandad
etanol

Bensinprisets bestandsdelar kr/liter
Produktkostnader 3,75
Skatt 4,68
Moms 2,31
Bruttomarginal 0,82
Summa 11,56

En hogre laginblandning forandrar produktkostnaden

Nir 10 % volym etanol blandas in i bensinen fordndras ockséd produktkostnaden
for branslet. I detta rakneexempel har utgétts frén att kostnaden for en liter etanol
uppgér till cirka 5 kr, vilket ger en kostnad for en liter ren bensin pa 3,61 kr/liter.
Produktkostnaden for ett bransle med 10 % volym laginblandad etanol uppgar till
3,75 kr/liter. Noteras ska dven att brinslets energiinnehall, pa grund av en hogre
andel etanol, blir ldgre. Effekten av detta blir bland annat en kortare korstréicka,
nagot som studeras i tabell 18.

I ett fall med 10 % laginblandning av etanol belagd med energiskatt skulle
bensinpriset bli néstan lika som 1 ursprungslédget illustrerat i tabell 14. Jaimfort
med en ldgre niva skattebelagd 1aginblandning, illustrerat i tabell 15, skulle
bréinslepriset sjunka ndgot med en hogre ldginblandning, trots hogre
produktkostnad, vilket beror pa den lagre skatten pé etanol.

Ett tdnkbart scenario dr ocksa att etanolen belédggs med en hogre energiskatt. Om
energiskatten baseras pa volym istéllet for pd energiinnehall blir energiskatten
samma som for bensin, 2,86 kr/liter. En sddan skatt ger en rad nya scenarier i de
fall som har studerats ovan. Dessa scenarier sammanfattas i tabell 17. En liter
”bensin” avser i samtliga fall en liter brinsle vid pump.
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Tabell 17 Pumppris p& bensin vid olika studerade scenarier'*°

En liter bensin utan laginblandning 11,86 kr
En liter bensin med 5 % skattefri ldginblandad etanol 11,55 kr
En liter bensin med 10 % skattefri 1ginblandad etanol 11,33 kr
En liter bensin med 5 % laginblandad etanol, belagd med 11,67 kr
energiskatt 1,87 kr/liter
En liter bensin med 10 % ldginblandad etanol, belagd med 11,56 kr
energiskatt 1,87 kr/liter
En liter bensin med 5 % laginblandad etanol, belagd med 11,73 kr
energiskatt 2,86 kr/liter
En liter bensin med 10 % laginblandad etanol, belagd med 11,68 kr
energiskatt 2,86 kr/liter

I tabell 17 ovan har inte tagits hénsyn till att korstrackan per liter brinsle ar
kortare vid en hogre procentuell l1aginblandning, pa grund av etanolens ldgre
energiinnehdll. Grovt kan uppskattas att om en liter ren bensin récker till en
korstracka pa en mil, ger en liter bensin med 5 % laginblandad etanol en
korstracka pa 9,83 km och en liter bensin med 10 % laginblandad etanol en
korstricka pa 9,65 km.''! Med hénsyn tagen till korstrackor kostar en mils
korning 1 de olika scenarierna enligt tabell 18.

Tabell 18 Branslekostnad for att kdra en mil vid olika scenarier, dar produktkostnaden
halls konstant

En liter bensin utan 1aginblandning 11,86 kr
En liter bensin med 5 % skattefri ldginblandad etanol 11,75 kr
En liter bensin med 10 % skattefti ldginblandad etanol 11,74 kr
En liter bensin med 5 % laginblandad etanol, belagd med 11,87 kr
energiskatt 1,87 kr/liter
En liter bensin med 10 % ldginblandad etanol, belagd med 11,98 kr
energiskatt 1,87 kr/liter
En liter bensin med 5 % laginblandad etanol, belagd med 11,93 kr
energiskatt 2,86 kr/liter
En liter bensin med 10 % laginblandad etanol, belagd med 12,10 kr
energiskatt 2,86 kr/liter

Ur tabell 18 kan utlésas att branslekostnaden per mil 6kar ndgot med en 6kad
laginblandning av etanol.

Drivmedlet belaggs med bade energi- och koldioxidskatt

Om etanolen endast beldggs med energiskatt forutsitts att brénslet ar
koldioxidneutralt. I det fall ett sdidant antagande inte gors skulle etanolen beldggas
med koldioxidskatt pa 1,40 kr/liter enligt beskattningsprincipen 93 ore/kg

"% Samtliga procenttal i tabellen anges i volym
" Uppskattningarna ér gjorda genom jamforelser i energiinnehall. Ingen héinsyn tas till eventuella
positiva egenskaper hos den ldginblandade etanolen.
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koldioxid."'? Detta skulle innebira att skattedelen i tabell 16 6kade till 4,90 kr/liter
och brinslepriset saledes till 11,74 kr/liter.

Biodrivmedel belaggs med energiskatt - paverkan pa ovriga biodrivmedel

Om biodrivmedel beldggs med energiskatt paverkas inte bara de biodrivmedel
som anvénds for 1dginblandning, utan dven de biodrivmedel som anvinds till
brianslen med hégre andel biodrivmedel, som exempelvis E85, beldggs med
energiskatt. Detta skulle leda till drastiskt 6kade priser pé dessa branslen. I tabell
19 anvénds dnnu en géng produktkostnader péd 5 kr/liter for etanol och 3,61 kr/liter
for ren bensin for att belysa vad ett inforande av energiskatt skulle innebér for

E85-priset' .

Tabell 19 E85-pris vid inférande av energiskatt, 1,87 kr/liter

E85-prisets bestandsdelar kr/liter
Produktkostnader 4,79
Skatt 2,34
Moms 1,99
Bruttomarginal 0,82
Summa 9,94

I tabellen uppgér E85-priset till 9,94 kr/liter. Brénslet E85 har dock ett markant
lagre energiinnehdll &n bensin, ofta utgds fran en skillnad pa cirka 35 %. Vid
kompensation for E85-brinslets ldgre energiinnehdll erhills ett pris for en méngd
E85 energimaissigt ekvivalent med en liter bensin pé 13,42 kr. Detta dr minst en
krona hogre dn bensinpriset 1 samtliga scenarier som har studerats i detta kapitel.

Konsekvenser av energiskatt pa biodrivmedel

I ett scenario med energiskatt pd biodrivmedlet kommer oljebolagen initialt att fa
okade kostnader. Oljebolagen tvingas att kdpa in dyrare biodrivmedel och
kommer att 6verfora denna kostnad pa slutanvéindarna genom hojda branslepriser.
Tydligt ar att med energiskatt pa biodrivmedel flyttas kostnaden for en allt hogre
biodrivmedelsandel fran staten till konsumenterna.

Ett fall diar samtliga biodrivmedel avses ingé i kvoten pa lika villkor och belastas
med skatt innebér problem med prissittningen for hoginblandade biodrivmedel,
exempelvis E85. Da biodrivmedel i dagsldget dr dyrare att producera dn bensin
och diesel, skulle en energiskatt pa biodrivmedel leda till att priset till kund for
hoginblandade biodrivmedel blir markant hogre jamfort med priset pd bensin och
diesel. I det rakneexempel som har studerats i tabell 20 blir priset pa en liter
bensinekvivalent méangd E85 13,42 kr, vilket &r visentligt 6ver bensinpriset i
samtliga studerade scenarier ovan.

"> Enligt uppskattningar av Energimyndigheten
' 1 rikneexemplet utgas fran att E8S innehaller 85 % etanol och 15 % bensin. Det har &ven
utgétts frdn samma bruttomarginal som for bensin samt en bensinskatt pa 4,99 kr/liter.

72



Slutkommentar

Det ar idag svart att forutse hur ett inférande av kvotplikt skulle paverka
drivmedelsmarknaden och mer specifikt bensin- och dieselpriset. Till stor del
beror detta pa kvotpliktens utformning och utvecklingen pé
biodrivmedelsmarknader runt om i vérlden, med avseende pa tillging och
efterfrdgan pa biodrivmedel. I grova drag géller dock att i en situation med fortsatt
skattebefrielse betalas den 6kade andelen, av relativt sett dyra, biodrivmedel av
staten. I en situation med kvotplikt och energiskatt pa biodrivmedel, kommer den
okade andelen av biodrivmedel att betalas av slutanvéndarna.

Ett problem som utformningen av kvotplikt maste ta hiansyn till &r problematiken
kring att infora energiskatt pd de sé kallade rena biodrivmedlen. Dessa
biodrivmedel skulle bli visentligt mycket dyrare vid inférande av energiskatt.
Erfarenheter fran hosten 2006 har visat att dessa brianslen maste vara billigare dn
bensin och diesel for att kunder inte ska tanka konventionella brénslen i hog
utstrackning i FFV-bilar. Risken &r alltsd uppenbar att en kvot utformad utan att ta
hinsyn till denna problematik kan bli ett hart slag mot forsiljningen av dessa
typer av biodrivmedel.

7.1.4 Slutsatser

Skattenedsittningen, som hittills styrt biodrivmedelsanvéndningen har stor
inverkan pa statsfinanserna, och bor erséttas med ett annat styrmedel. Ett flertal
lander i Europa har redan dragit dessa slutsatser och infort kvotplikt for
biodrivmedel. Om ett bindande méal pa 10 % biodrivmedel (baserat pa
energivarde) 1 transportsektorn gar igenom kan ocksé en konsekvens bli att
medlemsstaterna inte har mdjlighet att anvidnda skattenedséttning som styrmedel,
da det kan komma att g& emot energiskattedirektivet''*. Hur detta kommer att
tilldmpas ar oklart. Biodrivmedel, pa samma sdtt som annan bioenergi, bor dven
fortsdttningsvis undantas fran koldioxidskatt, men i och med att energiskatten tas
ut for andra effekter, exempelvis buller och végslitage, bor biodrivmedel pa sikt
belastas av energiskatt.

En kvotplikt har god maluppfyllelse att styra mot en viss andel biodrivmedel i
transportsektorn. Syftet med styrmedlet bor 1 forsta hand vara att uppfylla de mal
som stélls upp pa EU-niva. Kvotplikten bedoms vara ett mer kostnadseffektivt
styrmedel &n skattebefrielsen da risken for dverkompensation for biodrivmedel
elimineras. Om kvotplikten infors betyder det en generell hojning av
drivmedelspriserna for att bolagen som siljer bransle kompenserar for hogre
kostnader da biodrivmedel &r dyrare att framstélla 4n bensin och diesel, dirmed
overfors kostnaderna till slutanvéndarna.

14 Energiskattedirektivet, artikel 16 punkt 6.
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Ytterligare analys krévs innan ett forslag pa utformning av lagstiftning kan
lamnas. De viktigaste aspekterna for vidare utredning

 &r hur en kvotplikt kan utformas for att stddja exempelvis E85 och biogas,

» huruvida andra generationens biodrivmedel kan krava ytterligare stod i
inledningsskedet da de ska introduceras kommersiellt,

o huruvida Sverige ska gé ldngre dn EU:s krav i en godkédnnandeprocedur eller
anvinda sig av EU:s minimikrav och

« om de forutsittningar som satts upp for kvotplikten i analysen dr lampliga vid
en utformning av kvotplikten juridiskt.

En annan aspekt att studera ar att undersoka hur ett kvotpliktsystem péaverkar olika
typer av drivmedelsbolag och deras formaga att uppfylla en kvot. Hir kan det
finnas behov av att finna mekanismer som utjimnar eventuella skillnader for olika
drivmedelsbolag.

7.2 Utslappshandel och biodrivmedel

Sverige har infort EU:s system for handel med utslappsritter 1 lagen (2004:1199)
om handel med utslappsritter, i enlighet med direktivet om utsldppshandel'”®. Den
forsta s.k. forsdksperioden 2005-2007 f6ljs av den andra handelsperioden som
sammanfaller med Kyotoprotokollets forsta dtagandeperiod, 2008-2012.
Handelssystemet omfattar i dag endast utsldpp av koldioxid frdn bland annat
kraft- och varmeverk samt viss energiintensiv industri. En utvidgning av
utsldppshandelssystemet till 6vriga viaxthusgaser, och annan verksamhet,
diskuteras for nidrvarande. EU:s utsldppshandel anses vara ett styrmedel med goda
forutséttningar till kostnadseffektiv maluppfyllelse av minskade utslépp av
koldioxid, dels eftersom ett utslédppstak kan definieras (vilket inte dr fallet med
skatter), dels eftersom atgérderna - atminstone teoretiskt - kommer att foretas dér
de ar billigast.

I den senaste transportpolitiska propositionen''® framhalls att Sverige 4r positiv
till utsldppshandel inom transportsektorn. Stdndpunkten baseras i stort pa
FlexMex2-utredningens''” bedémning. Propositionen understryker att minga
frigor, t.ex. effekterna pa svenska transportniringens konkurrenskraft och
alternativa styrmedel, maste besvaras innan ett definitivt stéllningstagande &r
majligt. Aven den klimatpolitiska propositionen''® foresprakar ndgon form av
utvidgning av handelsystemet till transportsektorn. Enligt 2007 ars

"3 Europaparlamentets och rédets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett system for
handel med utsléppsratter for vixthusgaser inom gemenskapen och dndring av radets direktiv
96/61/EG.

"% prop. 2005/06:160. Moderna transporter.

"7SOU 2005:10. Handla for bittre klimat - fran inforande till utforande. Slutbetinkande fran
FlexMex2-utredningen.

"8 Prop. 2005/06:172. Nationell klimatpolitik i global samverkan.

74



budgetproposition'"® avser Sveriges regering att fortsatt verka for att
utsldppshandelssystemet vidgas, t.ex. till transportsektorn.”

7.2.1 Vad hander om transportsektorn infors i EU:s
utslappshandelssystem?

Profu'? har p4 uppdrag av Energimyndigheten genomfort en litteraturstudie av
utredningar med fokus pé effekterna av ett eventuellt inférande av
transportsektorn 1 utslappshandelssystemet. Rapporterna har besvarat minst en av
foljande fem fragor:

« effekter pa utsldppen fran vigtransportsektorn.

« effekter pa utslappsrittspris, samt elpris.

« effekter pa den konkurrensutsatta industrin.

« effekter pa teknikutveckling samt energieffektivisering i vigtransportsektorn.
« effekter vid ett samtidigt utnyttjande av drivmedelsskatter.

Femtio publicerade rapporter har identifierats och analyserats, varav drygt tio ar
svenska. Profus slutsats vad géller utredningar dr att det saknas europeiska studier
som besvarar samtliga fragor. Profu sammanfattar svaren pa de ovanstiende
frdgorna enligt foljande;

Effekter pa utslappen fran vagtransportsektorn

De flesta studierna visar att transportsektorn inte kommer att genomfora atgérder
for att minska sina utslépp om de inkluderas i ett gemensamt handelssystem.
Orsaken ar att priset pa utslédppsritter bedoms vara ldgre &dn kostnaden for
utslappsminskningar i transportsektorn.

Effekter pa utslappsrattspris samt elpris

Om transportsektorn inkluderas i utsldppshandelssystemet kommer de dérvid att
bli nettokdpare av utslappsritter. De flesta studier anser att detta kommer att
innebéra att priset pa utsldppsritter okar. Effekter pa elpriset behandlas endast
indirekt i en studie, som indikerar stigande elpriser som f6ljd av stigande
utslappsrittspriser. Vad géller kvantifiering har Profu identifierat endast en
kélla'*' som hanvisar till en tidigare beriikning av paverkan pa utslappsrittspris,
baserad pd PRIMES-modellen. Denna anger utsldppsréttspriset € 32,6/ton
koldioxid, ndr koldioxidutsldpp frén alla sektorer inom EU15 omfattas, och
energi- och koldioxidskatterna bibehélls. Detta motsvarar en kostnadsékning av
70 ore/l for diesel, samt 65 ore/l for bensin.

"9 Prop. 2006/07:1. Budgetproposition for 2007.
120 Haraldsson M. 2007. Analys av effekterna av att inkludera vigtransporter i EU:s handelsystem
for utsléppsritter. PROFU for Energimyndigheten.

21 Capros P. & Mantzos L. 2000. The economic effects of EU-wide industry-level emission
trading to reduce greenhouse gases. Results from PRIMES Energy Systems Model. E3M Lab,
Institute of Communications and Computer Systems of the National Technical University of
Athens.
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Effekter pa den konkurrensutsatta industrin

De studier som behandlar konsekvenserna for den konkurrensutsatta industrin
forutspér negativa foljder, sirskilt for den elintensiva industrin som riskerar att
drabbas av stigande kostnader for bade utslappsritter och elenergi. En studie
varnar for utflyttning av verksambhet till lander utanfér handelssystemet, sé kallat
utslappslackage.

Effekter pa teknikutveckling samt energieffektivisering i vagtransportsektorn
Tva studier konstaterar att teknikutveckling troligen skulle stimuleras mer av ett
handelssystem som endast omfattar transportsektorn, eftersom aktoérerna da inte
har mojlighet att kopa utsldppsritter fran andra sektorer.

Effekter vid ett samtidigt utnyttjande av drivmedelsskatter

Flera studier pekar pa att dubbla styrmedel, dvs. utslippshandel i kombination
med koldioxidsskatt, 4r samhallsekonomiskt ineffektivt. En studie anger att ett
bevarande av koldioxidskatt kan anvédndas for att ddimpa en hojning av priset pa
utsléppsritter.

Profus sammanstillning stédjer de preliminéra slutsatser som tidigare
sammanstillts av Energimyndigheten och Naturvérdsverket'*2. Myndigheterna
drar slutsatsen att den europeiska vagtransportsektorn kan inkluderas i EU:s
utsldppshandelssystem, men att utmaningar foreligger avseende konsekvenser for
industrins konkurrenskraft och utvecklingen inom végtransportsektorn

Transportsektorn vixer snabbt och viljan att betala for koldioxidutslapp bedoms
vara mycket hdgre 4n inom industrin'® '**. Att utvidga handelssystemet till en
vixande verksamhet med hog betalningsvilja innebér en risk for stigande priser pa
utslappsritter. Prisokningen beror av hur snév tilldelningen av utslappsutrymme i
de olika sektorerna dr. Om utslédppen frin transportsektorn 6kar maste energi- och
industrisektorernas utsldpp minska inom ett gemensamt utslappsutrymme. Héjda
krav pa utslappsminskningar i industrin i kombination med ett hogre elpris
riskerar att forsdmra industrins konkurrenskraft. Simre konkurrenskraft kan 1 sin
tur fororsaka en utflyttning av verksamheter frdn EU, med 6kade utsldpp utanfor
handelssystemet och EU som foljd.

Det bor ocksa papekas att de sektorer som omfattas av handelssystemet och de
som star utanfor, fungerar som kommunicerande kirl, eftersom de gemensamt
méste hdlla sig inom respektive lands ataganden om utslédppsbegransningar (EU:s
bordefordelning, Figur 10). Transportsektorns utslédpp fortsdtter att 6ka. Det

122 Energimyndigheten & Naturvardsverket 2006. EU:s system fér handel med utslappsr étter efter
2012. ER 2006:45.

123 Holmgren K., Belbaj, M., Gode, J., Sirnholm E., Zetterberg, L., & Ahman M. (2006),
Greenhouse gas emission trading for the transport sector . IVL report B1703.

124 Egenhofer C., Fujiwara, N., Ahman M. & Zetterberg L. (2006). The EU ETS: Taking stock and
looking ahead. CEPS ECP Background Paper # 3 April 2006.
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innebdér att vare sig transportsektorn inkluderas i eller star utanfér handelssystemet
maste atgérder vidtas for att minska utslappen.

B0Yb <
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-30% -

Figur 10. Bordefordelning for EU1S5 till perioden 2008-2012, relativt 1990 ars
utslappsniva®®.

Flera studier anger att koldioxidskatten for sektorer som omfattas av EU:s
handelssystem bor tas bort. Skatten och handelsystemet styr pa liknande sétt och
dubbla styrmedel anses inte effektivt'*® 1?7, T Sverige beskattas dock drivmedel till
vagtransporter forutom med koldioxidskatt ocksd med en energiskatt som d@ven
finansierar t.ex. slitage av vignit och andra externa kostnader som t.ex.
trafiksikerhetsinsatser. Den svenska koldioxidskatten pa drivmedel har till stor del
kunnat infGras genom att energiskatten sinkts. I de flesta medlemsstater saknas
koldioxidskatter pa drivmedel. Det kan dérfor vara motiverat att behalla
energiskatter (eller motsvarande i andra lander) pa végtransporter vid ett
eventuellt inkluderande i1 handelssystemet. Skatter och andra styrmedel i
végtransportsektorn kan dven anvindas 1 ett gemensamt handelssystem om man
av ndgot skl - t.ex. for att skydda konkurrensutsatt industri - vill styra en storre
del av atgdrderna till denna sektor.

125 Som en del i Sveriges klimatstrategi har riksdagen antagit ett nationellt delmal for Sverige pa -4
% till ar 2010, jamfort med 1990 ars utslappsniva.

126 SRU (2005). Reducing CO, emissions from cars. Section from the special report, Environment
and road transport, August 2005. German Advisory Council on the Environment.

2" Hill M. & Kristrom B. (2005). Klimatmal, utsl&ppshandel och svensk ekonomi. SN'S Forlag.
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7.2.2 Ett separat utslappshandelssystem for transporter

Konsultfirman Inregia'®® har i en rapport for Naturvardsverket undersokt
mojligheten av att introducera ett EU-gemensamt utsldppshandelssystem for
koldioxidutsldpp fran nya bilar. Inregia rekommenderar ett system som &r separat
frdn nuvarande utslappshandelssystem och utformat som ett s.k. baseline-and-
credit (B&C) system. Ett B&C-system skiljer sig fran ett s.k. cap-and-trade
system (C&T), dvs. formatet for nuvarande utsldppshandelssystem, eftersom det
inte bygger pé att aktorerna delar pa en gemensam utslédppsbubbla. Istéllet tilldelas
aktorerna certifikat baserade pé forbéttringar i forhallande till ett utsldppsmal.
Aktorer vars utsldpp understiger den faststillda nivén tilldelas certifikat medan de
vars utsldpp overstiger malnivan far kopa certifikat. Certifikaten kommer att
fungera pa ett séitt som liknar ett system med subvention av bilar som sldapper ut
mindre &n mélnivan och beskattning av bilar som sldpper ut mer. Bilar med hoga
utsldpp blir dyrare och bilar med 14ga utslépp billigare. P4 s vis paverkar B&C-
system de genomsnittliga utsldppen, t.ex. per bil eller per kilometer, men inte

nddvéndigtvis de totala utsldppen, vilket ur miljostyrningssynpunkt kan vara en
nackdel.

En fordel med ett B&C system baserat pd fordonens energianvindning &r att det
kan stimulera tekniskt nytdnkande 1 biltillverkningen. Inregia foreslar vidare att
bilhandlare utses till handlande aktorer, eftersom dessa ar 1 direktkontakt med
kunderna och kan péverka kdpbeslutet, samt att utsldppsmaélet reduceras gradvis.

En studie utférd av CE Delft'® jamfor alternativa handelssystem for
transportsektorn. Forfattarna framhéver dels ett B&C-system med biltillverkare
som handlande part, vilket begrénsar transaktionskostnaderna och stimulerar
teknisk innovation, dels ett C&T-system med bransleleverantorer som handlande
part. Brénsleleverantorerna skulle da kunna 6ka andelen forsalt biodrivmedel,
forutsatt ett konkurrenskraftigt pris.

7.3 Krav pa en viss genomsnittlig utslappsniva for nya
bilar

I juni 2006 bekriftade Europeiska radet"* enhilligt ett beslut fran 1995 om att
koldioxidutsldppen fran nya bilar, i linje med EU:s strategi om koldioxidutsldpp
frén latta fordon, 1 genomsnitt bor uppga till 140 g CO,/km 2008/2009 och 120 g
COy/km 2012 (motsvarande 0,5 liter/mil for bensinbilar och 0,45 liter/mil {f6r
dieselbilar). I februari 2007 meddelade kommissionen'®' att bilindustrin bara
behover std for minskningen ner till 130 g/km. De sista tio grammen ska sparas in

128 pidam S. & Johansson J. (2006). Emission trading systems for new passenger cars. Inregia AB
for Naturvardsverket. Rapport 5607.

129 Naturvardsverket (2006). Dealing with transport emissions. An emission trading system for the
transport sector, a viable solution? Rapport 5550.

19 EU:s fornyade strategi for hallbar utveckling, Europeiska unionens rad, 8 juni 2006.

! Meddelande fran kommissionen: Resultat av Sversynen av gemenskapens strategi for minskade
koldioxidutslapp frén personbilar och létta nyttofordon. KOM(2007) 19 slutlig.
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genom bland annat dndrade kdrmetoder, ddck och en 6kad anvindning av
biobrénsle. Senast 1 mitten av 2008 kommer ett nytt direktiv som ersitter
biltillverkarnas frivilliga atagande, den s.k. ACEA 6verenskommelsen'*.
Direktivet kommer att 4tf6ljas av en bedomning av hur medlemsstaterna kan
underlitta for biltillverkarna att uppna de obligatoriska mélen genom atgérder {or

att styra efterfragan, framfor allt pa skatteomradet.

7.3.1 Slutsats

Ett utsldppshandelssystem innebér att de verksamheter som omfattas gemensamt
méste halla sig inom ett visst utsldppsutrymme. Om systemet fungerar som det
ska vidtas atgérder for utslappsminskningar nir de ar billigare én att kdpa
utsldppsritter. Att inkludera végtransporterna i ett utsldppshandelssystem skulle
alltsa sékerstélla en viss niva av koldioxidutsldapp fran samtliga handlande
sektorer. Men ett inkluderande skulle med stor sannolikhet 4stadkomma smaé eller
inga utsldppsminskningar 1 vigtransportsektorn, eftersom betalningsviljan for
utsldpp dr s mycket storre inom transportsektorn jaimfort med ovriga sektorer.
Risken ir stor att transportsektorns utslapp fortsatter att 6ka, vilket innebar att
Ovriga sektorer méste minska sina utslapp 1 motsvarande grad. Detta kan befaras
forsdmra industrins konkurrenskraft och i forlingningen leda till utflyttning av
verksamhet och didrmed utsldappslidckage. Energiintensiv industri &r sarskilt utsatt
eftersom den dven paverkas indirekt genom hdjda elpriser. Nér alltfler l&nder
lankas till EU:s handelsystem eller motsvarande, blir situationen annorlunda och
mojliggor en utveckling till att omfatta fler sektorer.

Om huvudsyftet med utsldppshandel i transportsektorn &r att minska
koldioxidutsldppen fran densamma kan ett separat handelssystem vara att foredra.
Ett separat system skulle ocksa kunna tvinga fram teknikutveckling i
transportsektorn, eftersom mojligheten att kopa utsldppsritter fran andra sektorer
da omintetgors. Men med ett separat system forloras utslappshandelns egentliga
fordel: att tgirderna ska vidtas dér de ar billigast. Med ett separat system for
transportsektorn rekommenderas oftast ett baseline-and-credit-system for nya
bilar, med biltillverkarna som handlade part. Nackdelen med ett sadant format &r
att de totala utsldppen inte paverkas direkt: inga incitament for att kora mindre,
eller mer effektivt, skapas. For att astadkomma detta behovs ytterligare atgérder,
till exempel program for s.k. eco-driving. Inte heller stimuleras anvdndningen av
biodrivmedel. Daremot kan forsiljningen av biodrivna bilar gynnas.

Enligt PRIMES-modellen for energisystem'>> hamnar priset for utslippsritter om
alla koldioxidutslapp'** inom EU15 inkluderas i handeln pa €32, 1 1999 &rs

13> ACEA (European Automobile Manufacturers Association) 6verenskommelsen fran 1998
innebdr att biltillverkarna atagit sig att minska nya bilars koldioxidutsldpp med i medeltal 25 %
frén ar 1995 till 2008.

133 Capros P. & Mantzos L. 2000. The economic effects of EU-wide industry-level emission trading
to reduce greenhouse gases. Results from PRIMES Energy Systems Model. E3M Lab, Institute of
Communications and Computer Systems of the National Technical University of Athens.
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penningvérde (ca 299 kr per ton koldioxid med véxelkursen 20070528). Detta kan
jamforas med de av Elforsk'* beridknade kostnaderna for drivmedelsbyten, dar ett
byte fran bensin till metanol producerad av naturgas bedoms ha storst potential till
lagst kostnad, 600 kr/ton CO; pd kort sikt (2010), 440 kr/ton pa langre sikt (2020).
For biodrivmedel berdknas det billigaste drivmedelsbytet pa kort sikt (2010) vara
frén diesel till RME, till en kostnad av 1 300 kr/ton. Pé langre sikt (2020)
berdknas det billigaste drivmedelsbytet vara fran bensin till cellulosabaserad
metanol, 4 480 kr/ton. Figur 11 illustrerar kostnadsnivaerna och for ytterligare
detaljer hdnvisas till avsnitt 4.3.
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Figur 11. Atgardskostnader (Elforsk) samt utslappsréttspris (PRIMES), kr/ton CO,. Pb=
personbil, Tf=tunga fordon.

Utslappshandelssystemet ar ett styrmedel for att minska de totala
koldioxidutslappen. Detta avsnitt visar att handelssystemet inte kan ségas vara ett
lampligt styrmedel om malet &r att uppna en viss mangd biodrivmedel i
transportsektorn.

34 Det tycks verkligen handla om ALL verksamhet. Tre kategorier beskrivs: 1. Energy suppliers:
Power and steam generation including refineries, steam generation from industrial boilers (energy
supply sectors) and district heating. 2. Energy intensive industries: This category includes iron and
steel, nonferrous, building materials (cement, glass, etc.), chemicals and paper and pulp. 3. Rest of
energy demand sectors including other industrial sectors, households, tertiary and transport.

135 Ekstrom C., Broms G., Eidensten L., Hammarberg A., Herbert P., Kapper R., Krohn P.,
Larsson S., Rydberg S., Nystrom O. & Olsson F. 2005. Tekniska atgarder i Sverige for att undvika
framtida kol dioxiduts app fran produktion och anvandning av energi. Modellberikningar av
kostnad och potential. Elforsk rapport 05:47.

80



7.4 Stod for teknikutveckling

Syftet med detta avsnitt ar att belysa hur incitamenten kan 6ka for foretag att satsa
pa teknikverifiering, ge exempel pa olika finansieringsformer och visa pa hur
staten kan arbeta med hela innovationssystemet for att kommersialisera andra
generationens biodrivmedel.

Energiforskning, utveckling och demonstration sker som regel i form av
vidareutveckling eller forfining av kénd teknik ofta i samverkan med en
tillverkande industri eller foretag som behdver bittre teknik. For andra
generationens drivmedel handlar utvecklingen om helt nya processer som bdde tar
lang tid att utveckla och dér verifiering av tekniken dr mycket kostsam.
Verifieringsprocessen kan vara sd ldng som 10 ar och involvera ett flertal steg
(storlekar pa anldggningar frén piloter till demonstrationsanlédggningar) som kan
kosta 100-1500 miljoner per enhet. Den tidiga verifieringen (piloter och
verifikationsanldggningar) kan som regel inte heller generera nagra som helst
inkomster utan dven personal och ravaror kostar utan att det blir ndgra intékter.
For att om mojligt sdkra en industriell utveckling bor kunskap och
teknikrattigheter tidiga stegen 1 verifieringsprocessen samlas inom de foretag som
senare ska kunna kommersialisera tekniken. En schematisk bild pa
verifieringsprocessen kan ses 1 Figur 13. Streckad ring ar den del av forskning,
utveckling och demonstration (FUD) som gérna ska vara Sverigebaserad om det
ar mojligt for att senare kunna ligga till grund for en nationell vidareutveckling av
tekniken.

Kommersiell skala

Figur 13. Utvecklingsprocessen for kommersialisering av ny teknik.
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Underlag for detta avsnitt dr ett konsultuppdrag utfort av Hillakra Finans AB:
”Analys av mojliga teknikstod mm for att kommersialisera andra generations
biodrivmedel”. Den utgdr ett vidare steg i en rad utredningar gjorda pa
Energimyndighetens uppdrag kring hur delar av det statliga
energiforskningsprogrammet ska finansieras och organiseras. Underlaget utgor
inte ett fardigt forslag utan ska ses som en inventering av mojliga végar att starka
mojligheten till industriell utveckling pa detta omrade i Sverige.

Hittills har statens engagemang i dessa inriktats pa teknikstdd i form av bidrag.
Fragestillningar som belyses ar:

Hur kan statens engagemang i ett finansieringskonsortium se ut?

Vilka olika statliga finansieringsformer forutom bidrag kan komma ifraga?
Hur ldnge ska staten finansiellt vara engagerad i ett utvecklingsprojekt?

Pé vilket sétt bor den statliga verksamheten vara organiserad for att pa
bista andamélsenliga sitt fungera 1 ett finansieringskonsortium med
privata aktorer?

Pé vilket sétt kan privat/industriellt riskkapital stimuleras att medverka
finansiellt i kostnadskrédvande utvecklingsprojekt med lang ledtid fram till
kommersialisering?

Utgdngspunkten for dessa fragestdllningar har tagits i tva av de tre stora och
omfattande forsknings- och utvecklingsprojekt som for nérvarande bedrivs i
landet med betydande statliga finansieringsinsatser — namligen
svartlutsforgasningen i Pite& och bioetanol pa cellulosai Ornskoldsvik. Dessa
anldggningar beskrivs i avsnitt 4.

7.4.1 Former for statlig medfinansiering

Historiskt sett har ett ndra samspel mellan stat och néringsliv férekommit, manga
industriella projekt som idag &r stora svenska foretag hade sannolikt inte blivit
verklighet om inte samhallet/staten intagit en aktiv roll. Framforallt har det géllt
utvecklings- och foretagsprojekt som savél teknologiskt, infrastrukturellt,
sysselsattningsméssigt som samhéllsekonomsikt varit av central betydelse.
Energiomrddet &r ett sddant med vattenkraften och kirnkraften som exempel.
Kénnetecknande for samtliga fall dr att de gjorts inom tunga komplexa
teknikomraden dér vigen och ledtiden fram till kommersialisering eller I[onsamhet
varit relativt 14ng.

De tva projekt som analyseras hér (svartlutsforgasning och etanol framstillt av
cellulosa) har investeringsbehov i pilot-, verifikations- och
demonstrationsanldggningar pa sammanraknat ett flertal miljarder under perioden
2008-2011. En stor statlig medfinansiering kan forvéntas. Det dr mycket stora
belopp som koncentreras till endast ett mindre antal anldggningar. En sé stor
statlig medfinansiering i form av bidrag kréver provning i EU, detta beskrivs
vidare 1 avsnitt 7.3.9.
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Den centrala fragestéllningen for ett statligt finansiellt engagemang bor dock inte
vara huruvida det statliga engagemanget ska utgora bidrag eller ndgon annan form
av finansiering. Huvudfrigan bor istéllet inriktas pa hur en statlig medverkan
optimalt kan bidra till ett riskavlyft i pilot-, verifikations- och
demonstrationsprojekten som underléttar och mojliggor for privat
investeringskapital att i sa stor utstrickning som mgjligt investera i dessa.

I de tvé aktuella fallen handlar det om helt nya teknologier med en ldng
forsknings-, tillimpnings-, valideringstid innan reell kommersialisering &r mojlig.
Processen striacker sig over en betydligt lingre tidshorisont 4n vad som dr normalt
for riskkapitalmarknaden och som dessutom kriver betydande finansiella resurser.
Det kriver sannolikt ett fortsatt stort statligt engagemang, men for att inte riskera
ga fel krdvs sannolikt ett finansiellt engagemang med storre precision dn vad ett
teknikstdd i form av bidrag normalt innebar. Dérfor bor statlig medverkan i
finansieringen av de aktuella pilot-, verifikations- och demonstrationsprojekten
konstrueras sa att en 16sning dstadkoms for sévil projektets fortskridande, att det
ar forsvarbart ur allmén synpunkt och att det stimulerar en riskvillig privat eller
industriell riskkapitalmarknad att delta. Detsamma kan gélla att skapa
havstangseffekter som okar mojligheterna att 1ana pa den internationella
kreditmarknaden med hjilp av till exempel statliga garantier. Medverkan i EU:s
sjunde ramprogram och andra EU-institutioner kan underlitta detta. Ett statligt
engagemang bor darfor utformas med villkor som motiverar en statlig medverkan
och som skapar ett dynamiskt samspel med det privata kommersiella
engagemanget.

Nedan beskrivs nigra tdnkbara finansieringsformer vid sidan om teknikstod i form
av rent bidrag som skulle kunna komma ifraga for en statlig finansiell medverkan
1 kostnadskravande och 1 tid langa utvecklings-, pilot-, och
demonstrationsanldggningar.

« villkorslédn

» mellankapital — konvertibler
« dgarkapital — deldgande

o garantier

o Offentlig Privat Samverkan

Villkorslan

En traditionell och beprovad statlig finansieringsform. I princip som ett vanligt
banklén — vanligen med annorlunda villkor. Ges ofta 1 ett lage dér tillracklig
sakerhet saknas for kredit i bank eller ytterligare krediter behdvs dn vad normal
banksdkerhet ibland medger - kopplat med avskrivningsmojligheter om projektet
misslyckas, vilket kompenseras med hogre och ibland direkt dyra rdntekostnader.
Villkorslan utges oftast ndr mindre belopp ér i fraga — till exempel villkorslén till
mindre och nystartade foretag. Vid en kredithdndelse 16per kreditgivaren hog risk
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att forlora hela krediten da den normalt dessutom har samre forménsratt 1
forhallande till banklan.

Mellankapital — konvertibler

Konvertibeln ér ett skuldebrev utgivet av ett foretag som kan konverteras till
aktier i foretaget vid en forutbestdmd kurs, ofta vid ett forutbestimt datum.
Konvertibler 16per med légre rénta dn vanliga obligationer da detta kompenseras
med chansen att aktien stiger i virde utover den forutbestimda kursen. Risken ér
lagre &n vid aktiekdp da innehavaren alltid fér tillbaka det nominella beloppet, vid
en eventuell konkurs gér ocksé en konvertibelidgare fore en aktiedgare'*®. Detta
kan vara en finansieringsform for befintliga foretag som befinner sig i en
investeringsintensiv omdanings-, teknikskiftes- och affarsutvecklingsprocess.
Konvertibeln ar ett kapital som i ett foretags balansrdkning star mellan dgarkapital
och lanat kapital och ger en mojlighet till extern finansiering i situationer dér
tillgang till riskkapitalmarknaden inte sjdlvklart finns. Samtidigt som
konvertibelns utstills som ett 1an och didrigenom inte paverkar dgarsituationen i
foretaget behandlas den formansméssigt som dgarkapital och efterstélls bankers
krediter. En annan fordel 1 forhallande till externt riskkapital dr avsaknaden av sa
kallad exitambition"” inom 5- 7 ar vilket skapar dkad langsiktighet i
finansieringen, och med sina ldngre amorteringstider - normalt 10- 15 &r med
langre eller kortare amorteringsfrihet - mindre pafrestning pd bolagets likviditet
och kassaflode.

Aven om konvertibeln kan bytas till aktier, brukar konverteringsritten i
normalfallet inte avses utnyttjas annat &n vid d foretaget/projektet riskerar
komma pa obestdnd Diarmed utgor konvertibeln ett rdntebarande instrument.

Vid en eventuell konvertering berdknas konverteringskursen pé véirdering vid
utstillandet, vilket vid nyemission vid konvertering vanligen leder till majoritets-
dgande for konvertibelinnehavaren, styrelserepresentation med rostrétt samt dnnu
vanligare genom tydliga klausuler vad giller foretagets utveckling. Till skillnad
fran ett renodlat riskkapital och deldgande 1 foretaget ar konvertibelinnehavaren
inte forpliktigad att vid behov delta i ndodvindiga foljdinvesteringar.

Konvertibeln som finansieringsform ar sirskilt lamplig i foretag vars dgare inte
har for avsikt att inom 6verskddlig tid sélja sitt foretag eller spada ut sitt d4gande.
Dessutom bor foretaget ha en stabil omséttning, 16nsamhet, positiva kassafléden
som kan matcha amorterings- och rintekostnaderna eller dgare som om det
behovs ér beredda att tillfora nytt dgarkapital.

Agarkapital — delagande

Agarkapital ir ett rent riskkapital utan nigra sikerheter eller forménsritter. Till
dgarkapitalet knyts dgandet helt eller delvis i1 foretaget. Med dgarkapitalet foljer
ocksa dgaransvar och krav pé foljdinvesteringar, medverkan vid behov av
nyemissioner, betalningsansvar, arbetsgivaransvar etc.

3¢ Wikipedia: www.wikipedia.org
7 Dys. att man bryter engagemanget i fortid.
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Garantier

Riksgédlden ger garantier och lan till bade statliga och privata foretag. For detta
krévs ett beslut fran riksdag och regering. Ett statligt garantidtagande innebér att
staten gar i borgen for annans rdkning men att lanen normalt tas upp pa den
ordinarie kreditmarknaden. Statligt garantidtagande eller 1dn anvénds vanligen dir
kreditrisken sévil som kreditbeloppen ér hoga, eller pa grund av att
kreditmarknaden inte alltid fungerar perfekt. Projektet ifraga kan ha politiska
risker som normala kreditinstitut har svért att virdera. Framforallt forekommer
statliga garantier och lan inom investeringar i infrastruktur eller industriella
omraden av stor samhéllsekonomisk och industriell betydelse.

Forutom Riksgidlden utstdller en rad myndigheter garantier och 1an om specifika
omraden. Exempel pa sddana dr Exportkreditndmnden.

Offentlig Privat Samverkan

Ett samlingsbegrepp som idag dr vanligt i EU-sammanhang for att beskriva ett
stort antal olika samarbetsformer och avtal — vanligtvis av finansiell och
kommersiell karaktir dir samhélle, stat, mellanstatligt och privata aktorer utifrdn
sina olika roller och komparativa férdelar samarbetar for att genomfora
kostnadskrdvande investeringar — alltifrdn projektering, byggnation, drift till
underhall etc. Samarbetet kan omfatta finansiering, driftsansvar,
projektering/uppbyggnad, driftsansvar, exit/utfasning, option om férvérvsritt och
motsvarande forvarvsplikt vid viss given tidpunkt.

En statlig och/eller EU-medverkan finansiellt ska bidra till att 6ka riskvilligheten
frén privata aktorer. I EU-sammanhang finns exempelvis Europeiska
Investeringsfonden, EIF, som kan bevilja 1an med fordelaktiga villkor for vissa
typer av projekt. Forutsdttningarna for beviljande av sddana lan far anses som
goda inom miljéteknikprojekt.

Den vanligaste formen av en Offentlig Privat Samverkan ar nér privata aktorer tar
ansvaret fOr att initialt investera, projektera, bygga och kvalitetssékra driften av en
anldggning mot att den offentliga aktdren garanterar kostnaden for driften och
avskrivningar alternativt forbinder sig att vid en given tidpunkt forvirva
anldggningen till 1 forvdg avtalade villkor.

I fallen beskrivna hir kan det omvénda forhéllandet sédgas gélla. I pilot- och
demonstrationsanlidggningar deltar staten tidigt i investeringen och skulle om det
ar en anldggning som har kommersiella forutséttningar kunna teckna ett avtal med
en motpart som forbinder sig att kopa anldggningen till vissa 1 forvig uppgjorda
villkor nédr denna nétt eller inom kort forvintas nd kommersiell fas. Just ett sddant
uppligg for ett statligt engagemang kan 1 hog grad avgora statens slutnota for
finansiell medverkan i en pilot- och demonstrationsanldggning.
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Overvaganden kring de olika finansieringsformerna

Vid 6vervidgande vilken av ovanndmnda finansieringslosningar som ger den
optimala sammanforingen med privat riskkapital bor foretrddesvis hdnsyn tas till
foljande faktorer;

« finansieringens storlek

« minimering av statliga risktagandet

o begrinsning av dtagande

« naturlig utfasning

« rimlig avkastning pd allménna medel

« rollen som dynamiskt smorjmedel for privat risktagande

Villkorslan anvénds - som tidigare ndmnts - 1 huvudsak 1 mindre projekt och dir
det statliga risktagandet sprids till ménga olika projekt. For villkorslénet
forekommer oftast en svag sékerhet och vid kredithéndelse ar forutséttningarna att
lanet aterbetalas mycket liten. Lanen kombineras ofta ocksa med en mgjlighet till
avskrivning av skuld. Med ett risktagande har ocksa f6ljt en ganska hog rdnta som
normalt inte utgar forrén investeringen for vilket villkorslénet dr avsett ar
genomford. Utgivande av villkorslan utgor ett tdimligen passivt engagemang som
begrinsas till finansieringen av specifika demonstrations- och pilotanldggningen
utan beaktande av hur en framtida kommersialisering av projektet bor utformas.
Ett passivt engagemang med villkorslan kan Iétt bli synonymt med bidrag.

En konvertibel innehéller flera komponenter som mojliggdr att skapa en dynamisk
riskspridning mellan statlig medfinansiering och privat riskkapital. Samtidigt som
konvertibeln begransar dtagandet i projektet mojliggor den ett aktivt engagemang
1 styrelsearbete (konvertibelns mellankapitalsroll ger vanligen rétt till
styrelserepresentation 1 bolaget) samtidigt som konverteringsritten till aktier
(beroende pd hur den ar utformad i avtal) skapar mojligheter att frn statens sida
driva pd processen mot kommersialisering.

Vid en forséljning, kredithdndelse eller likvidation av tillgangarna har staten som
konvertibelinnehavare ett antal handlingsalternativ da konvertibeln har
formansratt fore dgarkapitalet samtidigt som konverteringsratten mojliggor staten
att gd in som betydande deldgare i bolaget om detta beddms som mest
fordelaktigt. Begrinsningen ér att konvertibeln 1 forsta hand ér tillamplig i
verksamheter som vid finansieringstillfallet har ett positivt kassaflode.

Agarkapital innebir att staten gér in som fullvirdig deligare i bolaget som kdper
och dger den tilltdnkta demonstrations- och pilotanldggningen. Med deldgandet
medfoljer ocksd dgandets alla forpliktelser — inte minst nér det giller nddvéindiga
foljdinvesteringar. For att komma tillrdtta med en rddande marknadsimperfektion
—ma vara inom ett nytt teknikomrade kan detta vara olampligt. Det skulle strida
mot ambitionerna att 1 sa hog grad som mgjligt locka med det privata
riskkapitalet.
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Statlig garanti &r for storre saval statliga som privata investeringar av
infrastrukturell karaktér ett vdl beprovat finansieringssatt. Dessa opereras av
Riksgélden eller inom specifika omraden till exempel exportfinansiering av
sarskilda myndigheter. Fordelen med denna finansieringsform é&r att den ar att
likstdlla med vanliga l&n dock att staten hér star for sdkerheten vid en
kredithdandelse. Engagemanget dr begrénsat och vanligen passivt.
Garantiatagandet innebér heller inget omedelbart likviditetsatagande for staten
eftersom lanemedlen lanas upp pé den dppna kreditmarknaden.

En kombination av flera av dessa ovan redovisade finansieringsmodeller bor anses
mojligt att anvdnda i ett finansieringsupplidgg inom ramen for sd kallat Privat
Offentlig Samverkan

7.4.2 Statliga medel for satsningen pa andra generationens drivmedel

Ovan har ett antal mgjliga finansieringslosningar redovisats. Ytterligare 16sningar,
varianter och kombinationer av dessa finns sjélvfallet att tillgd. I praktiken innebar
ett finansiellt upplégg i ett sddant hdr sammanhang att flera olika finansieringssatt
kombineras och modifieras for det enskilda ldget. Satsningens storlek dr sadan,
finansiellt sett, att den inte kan ske dver de befintliga energiforskningsanslagen.

7.4.3 Riskkapitalbranschen

Den svenska riskkapitalbranschen ér en ny bransch som utvecklats snabbt under
det senaste decenniet. Under 2006 investerade riskkapitalbolagen totalt 46
miljarder kr 1 olika bolag, vilket dr en 6kning med ca 14 % jamfort med aret
innan. Nya riskkapitalbolag tillkommer hela tiden. Frdn att inledningsvis ha varit
en utpriaglad nationell marknad tenderar nu riskkapitalmarknaden att utvecklas
globalt. Antalet utlindska riskkapitalfonder 6kar nu snabbt sin nérvaro i
Skandinavien och Sverige.

Riskkapitalbranschen — private equity — &r inriktad pa onoterade bolag och
investerar 1 olika skeden av foretags utvecklingsfaser. I riskkapitalbranschen
brukar man indela investeringsfaserna i tidiga faser som sadd, start-up, expansion
samt mogen fas som bestdr av utkdp och rekonstruktioner av befintliga foretag.

Ett riskkapitalbolags/fond uppdrag dr att under en tidsbegrénsad period for sina
investerare forvalta erhdllna fondmedel sa att basta mojliga avkastning och
vérdetillvaxt till lagsta mdjliga risk kan dstadkommas. Detta ska ske genom
investeringar 1 onoterade bolag dér det finns betydande outnyttjade viarden av
materiell och/eller immateriell karaktir.

Antalet investeringar &r flest i tidiga faser men svarar av det total investerings-
kapitalet for endast ca 15 %, medan den alldeles 6vervigande andelen av
riskkapitalet eller ca 85 % investeras i mogna faser som redan tjanar pengar och &r
lonsamma. Under ar 2006 gjordes totalt 28 investeringar till ett varde av 268
miljoner kr inom sektorn “’clean tech”, det vill séga projekt som har tydlig miljo-
och energirelevans dér energisektorn utgdr en betydande del. Det dr en markant
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Okning i jdmforelse med tidigare ar da investeringar inom energisektorn varit
nirmast obefintliga.

Beroende pa vilken riskexponering ett riskkapitalbolag/fond vill gora, avgor i
vilken investeringsfas man vill inrikta sina investeringar pa. Ju tidigare i ett
foretags eller produkts utvecklingsfas man investerar, ju storre ér risken och
langre dr végen till kommersialisering — samtidigt om projektet blir framgéngsrikt
fir man del av en mycket storre vérdetillvixt. Ju mognare foretag man investerar
1, ju storre enskilda investeringar men samtidigt med en betydligt lagre risk.

Minst riskvilligt kapital finns foljaktligen i sddd- och start-up-faserna dér riskerna
ar storst. Normalt har ett riskkapitalbolag/fond en investeringshorisont pad 5 — 7 ér
(1 ndgra fall en nagot langre placeringshorisont) varefter ambitionen ar att sélja av
sitt engagemang. Under sitt innehav har man passivt eller aktivt medverkat till en
utveckling av foretaget och dirmed en vardedkning som vid forséljningen ger en
god avkastning pé det satsade kapitalet. Oavsett vilken fas ett riskkapitalbolag
investerar 1, ska en kommersialisering vara i sikte inom investeringshorisonten
som gor att engagemanget &r realiserbart med en god avkastning.

7.4.4 Industriellt riskkapital

Till denna kategori hor industriféretag som inom ramen for sin industriella
kérnverksamhet kan ha intresse av att finansiellt engagera sig i FoU,
utvecklingsprojekt eller pilot- och demonstrationsanldaggningar vars syfte och
resultat kan skapa betydande och viktiga synergier eller utgora en strategiskt
viktig roll for den egna produkt- och affarsutvecklingen. Nya affarsomraden kan
skapas som man pé sikt kan ha intresse av att integrera med den egna
verksamheten eller om den utvecklas vil utgéra en marknadsdrivande roll for den
egna kérnverksamheten.

I normalfallet har en industriell aktor - nidr denne vil bestdmt sig for att investera -
ett betydligt mer uthélligt och langsiktigt investeringsperspektiv &n vad som ar
fallet for ett riskkapitalbolag/fond. For denne handlar det inte i forsta hand om att
astadkomma bista mojliga avkastning 1 den enskilda investeringen, utan snarare
se till att de spin-off effekter och synergier denna investering kan ge till den egna
karnverksamheten. Det innebér inte att denne investerare har ett mindre
kommersiellt fokus — det foljer bara ett annorlunda strategiskt tink och cykliskt
forlopp.

Ett aktuellt exempel pa ett industriellt riskkapital som dock dr organiserat som ett
eget riskkapitalbolag dr Volvos riskkapitalbolag Volvo Technology Transfer
(VTT) som for ndgra manader tillsammans med ett amerikanskt riskkapitalbolag
gick in som deldgare i Chemrec AB som driver projektet om svartlutsforgasning i
Pited.
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7.4.5 Hur skapa gemensam sak mellan privat och offentligt kapital

De ovan redovisade utvecklingsprojekten i Pited och Ornskdldsvik kéinnetecknas
av teknisk komplexitet med manga inblandade aktorer i en utvecklingskedja,
betydande finansieringsbehov, hogt risktagande och mycket 1anga ledtider till
mojlig kommersialisering. Till detta kommer en oséker omvérlds- och
marknadsutveckling for branslemarknaden som utifran dessa langa ledtider
knappast gar att analysera eller 4n mindre bedéma utvecklingen for.

De reella forutséttningarna for att skapa stabila och langsiktiga konstellationer
eller konsortier dir privat eller industriellt riskkapital tillsammans med staten
garanterar nddvindigt finansieringsbehov for ndmnda pilot- och
demonstrationsanldggningar maste ta sin utgangspunkt fran att varje enskild
investering med eller utan statens medverkan méste ha ett kommersiellt fokus.

Det innebér sannolikt att ett tinkbart konsortium kring en renodlad pilot- och
demonstrationsanlidggning endast kan komma tillstind om denna
demonstrationsperiod dr mojlig att gora kommersiell.

Med hinsyn till vad som tidigare sagts dr det i forsta hand industriella partners
som kan komma ifrdga som medfinansiérer i ett konsortium kring en pilot- och
demonstrationsanldggning. Traditionella riskkapitalbolag investeringshorisont och
exit-strdvanden gor att deras medverkan som direktinvesterare i pilot- och
demonstrationsprojekt i princip dr omdjligt. Ddremot kan de komma ifrdga som
investerare 1 bolag som dger den tekniska plattformen och 1 systemleverantorer.
Det skulle for 6vrigt vara av central betydelse for hela den fortsatta
utvecklingsprocessen om de teknikbirande aktdrernas finansiella styrka skulle 6ka
och bittre dn idag matcha projektens totala finansiella behov.

Olika drivkrafter kring mdjligheterna att attrahera riskvilliga kapitalet fungerar
som kommunicerande kérl. En finansiell 16sning som mojliggor forverkligandet
av nista uppskalade pilot- och demonstrationsanldggningar okar intresset for de
teknikbarande foretagen, deras marknadsforutsattningar 6kar och ddrmed okar
deras mdjligheter att locka externt riskkapital. I motsvarande mén om de
teknikbdranden bolagen lyckas attrahera riskkapital till sin verksamhet dkar
mojligheterna att hitta "kommersiella” finansieringsldsningar till pilot- och
demonstrationsanldggningarna.

Ténkbara privata finansidrer av de aktuella pilot- och
demonstrationsanldggningarna kan dock vara flera utifran olika direkta och
indirekta roller i en komplex kommersiell utvecklingskedja.

Riskkapitalbolag som valt att investera 1 en systemleverantor eller dgare av den
tekniska plattformen bor vara intresserade av att inte direkt men indirekt investera
1 pilot- och demonstrationsanldggningar genom att ytterligare starka sin
systemleverantors kapitalbas for att denne 1 sin tur ska kunna medverka 1
uppskalade pilot- och demonstrationsanldggning.
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7.4.6 Skatteincitament for risktagande

Fran tid till annan betonas vikten av att kapitalbeskattningen utformas sé att
riskvilligt kapital stimuleras. I synnerhet giller detta investeringar som gors 1 sa
kallade tidiga skeden dér affarsrisken sévil som behovet dr som storst. Idag ar
kapitalbeskattningen i princip densamma oavsett vad man som foretag eller
privatperson investerar i. En viktig utgdngspunkt for nuvarande skattesystem har
varit att skapa transparens, kongruens och likformighet mellan och inom olika
skatteslag och att inga odnskade sé kallade skattefria dar uppstar. Andd kan och
utgor skattesystemet ett viktigt politiskt medel for att styra, paverka och stimulera
beteenden 1 samhéllet.

Inom inkomst- och kapitalbeskattningsomradet tillampas vissa selektiva insatser
déir motiven kan variera. Det kan gélla temporira eller tillfdlliga skatteavdrag for
att stimulera byggande eller mdjligheter att géra inkomstutjimnande avséttningar
for att bygga investeringskapital eller vid ojamn inkomstférdelning minska eller
utjdmna skatteméssiga marginaleffekter.

Ett exempel pa det senare ar reglerna for skogskonto for skogsinnehavare. Det ar
en permanent skatteregel som funnits i flera decennier som mdjliggdr for en
skogségare att fordela en stor inkomst under ett &r fran en skogsavverkning dver
fler beskattningsar genom att placera dessa likvida medel pa ett sérskilt
skogskonto 1 sin bank. Bakgrunden ir att skogsbruk striacker sig dver mycket
langa cykler och dér enskilda stora intdkter efter avverkning, dels grundar sig pa
flera decenniers arbete, dels ska kunna utnyttjas for nya langa cyklers investering i
framtida skogsbruk.

Denna princip bor ocksa kunna vara tilldmplig pa andra omraden dar liknande
forhdllanden foreligger. Fran riskkapitalbranschen fors bl.a. skogskontoprincipen
fram nér det géller att stimulera riskkapital att investera i onoterade
tillvaxtbolag/projekt och att vaga gora detta 1 sé tidiga skeden som majligt, dir
risken men samtidigt hidvstdngen for investeringen ér storst.

Principens tillampning péa riskkapitalomradet vid investeringar i onoterade
verksamheter skulle for sévil privatpersoner som foretag innebéra att den del av
ett drs inkomst som satsas i form av riskkapital/egenkapital fir uppskjuten
beskattning fram till den tidpunkt nér investeringen med sin vardetillvéxt
realiseras. Uppskjuten beskattning innebdr ingen definitiv skattebefrielse, utan en
framflyttning i tid till den tidpunkt nir tillgdngen pa nytt realiseras.

Har foreligger samtidigt en vésentlig skillnad i férhallande till nuvarande
tillimpning av skogskonto i den meningen att i riskkapitalsammanhang handlar
det inte om en engangsinkomst som ska fordelas dver ett antal ar, utan om en
uppskjuten beskattning avseende inkomstskatten for privatpersoner och
foretagsskatten for foretag motsvarande det belopp som investeras som
riskkapital. Uppskjutningen i detta fall sker pa obestimd tid avhéngigt nar
investeringen pa nytt realiseras.
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For de aktuella kostnadskrdvande investeringarna med langa ledtider fram till
kommersialisering vad géller pilot- och demonstrationsanldggningar inom
energiomradet bor stora delar av skogskontoprincipen kunna vara tillamplig.

Det skulle innebéra for ett pappersbruk som planerar att investera i ndgon av
ndmnda teknologier att det skulle kunna avsétta valfri andel av ett ars resultat pa
ett investeringskonto for ny teknik som ddrmed far en uppskjuten beskattning.
Niér investeringen vil gors aktiveras de fonderade medlen och samtidigt som de
borjar avskrivas enligt gdngse avskrivningsprinciper mot kommande ars resultat.

Huvudregeln med dagens skatteregler innebar for en extern finansidr att det sker
med skattade medel (inom koncerner géller sérskilda regler). Skatteuppskjutning
vid investering i1 onoterat bolag/verksamhet skulle innebdra mgjlighet att investera
partiellt obeskattade medel som forst beskattas nér tillgangen avyttras eller
investeringen i ny teknik genomfors och aktiveras.

En alternativ eller kompletterande atgdrd skulle inférandet av ett sarskilt
riskkapitalavdrag kunna vara. Den vanligaste formen som diskuteras &r ett
skatteavdrag — d v s avdrag mot skatten som motsvarar investeringen som gors 1
onoterade bolag projekt. For ett foretag skulle det innebéra ett avdrag frn
vinstskatten motsvarande det investerade beloppet. Skillnaden mot
skogskontomodellen ovan dr att hir sker en definitiv skattebefrielse pa det
investerade beloppet vid investeringstillfillet.

Inom 6vriga EU-ldnder forekommer en rad olika selektiva skattestimulanser for
att oka tillgdngen pa riskvilligt kapital. I England har man en variant pa
ovannidmnda riskkapitalavdrag (inkomstskatteavdrag motsvarande 20 % pa
investeringar 1 onoterade bolag). For att ytterligare krydda risktagandet ges
mojligheter till skattemassigt forlustavdrag dnda upp till 40 % nér investeringen
vl dr bekriftad som en forlust.

Ett annan aterkommande insats for att stimulera riskvilligt kapital — och som
tillimpas 1 flera ldnder - dr slopande av kapitalvinstbeskattning vid avyttring av
aktieinnehav 1 onoterat bolag som innehafts i minst 3 ar.

Selektiva skatteincitament ar inte ovanligt inom EU. Olika lander tillampar olika
tekniska 16sningar med 1 stort sett samma innebdrd. Sa ldnge skattestimulanserna
ar selektiva 1 den meningen att de inte diskriminerar aktorer fran andra EU-ldnder
som &r verksamma eller gor investeringar i Sverige star de inte 1 strid med EU:s
skattedirektiv eller statsstodsregler.

7.4.7 Att skattevagen stimulera tillkomsten av finansiella konsortium

Mot bakgrund av vad som redovisats ovan vad géller olika aktorer som skulle
kunna ha intressen i att medverka i ett finansiellt konsortium, skulle ett antal
selektiva skattedtgdrder kunna dvervégas for att stimulera en finansiell
kraftsamling kring projekt som denna rapport behandlar.
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Atgirderna maste sannolikt vara flera eftersom olika atgirder kan anses vara mer
relevanta fOr vissa intressentgrupper én for andra. En fraga av central betydelse ér
hur selektiva dessa insatser gar att gora. Ska de gélla generellt for alla branscher,
ska det gélla investeringar inom enbart clean-tech, det vill sdga projekt som har
tydlig miljo- och energirelevans, ska det begrinsas ytterligare och enbart gilla
projekt av viss omfattning vad géller komplexitet, finansieringsbehov, ledtid fram
till kommersialisering. Ur allmén skatteréttslig synpunkt ar detta inte helt enkla
gransdragningar — till exempel utifran ett allmént intresse att skapa storsta mojliga
skatteneutralitet i skattesystemet. Samtidigt - ju mer avgrinsad selektering av
savil skattesubjekt och skatteobjekt, desto kraftfullare och effektivare gar
insatserna att gora. For det senare talar behovet av kraftfulla insatser just pa
biodrivmedelsomradet som kan bidra till att hélla tempot uppe i1 processen och
inte forldnga ledtiden mer &n absolut nodvandigt. For detta talar i1 sin tur dessutom
att gbra insatserna tidsbegrénsade, vilket i sin tur gér motivet for atgérderna
tydligt och underlittar argument for starkt avgriansade selektiva insatser som
frimjar utvecklingen av centrala tekniska insatser. Tidsbegridnsade
skattestimulanser for att uppnd vissa effekter &r historiskt sett ofta anvént.

For att i en reell verkningsgrad kan forutom de generella skattestimulanser for
riskkapital till onoterade verksamheter som sannolikt &r att vinta — extraordinéra
atgdrder inom clean-tech omradet Gvervéigas som da sndvt avgrinsas till
investeringsobjekt som uppfyller ett antal avgransade kriterier.

Exempel pa kriterier som investeringsobjekten ska uppfylla for att f4 optimal
skattestimulans kan vara;

« pilot- och demonstrationsanldggningar for att validera teknik upptill industriell
skala

o ledtiden fran forsta pilot- och demonstrationsanléggning fram till kommersiell
skala stracker sig 6ver minst 5 ar

« investeringsobjekten ska utgdra investeringar av en viss omfattning och dér
flera aktdrer och branscher tillsammans med staten skapar ett konsortium eller
Privat Offentlig Samverkan

For att ackompanjera ett engagemang kan de som investerar och tar en finansiell
risk 1 pilot- och utvecklingsprojekt erhélla en premie som koldioxidneutrala.

Formeringen av finansiella konsortier kring komplexa utvecklingsprocesser
innebér att hinsyn maste tas till de olika intressenternas affarsintresse.
Komplexiteten blir inte mindre av att det i sddana hér sa kallade Privat Offentlig
Samverkan mer ingdende maste forstd en annans aktors affarsméssiga drivkrafter
att vara med. Detta utgdér den egentliga grunden for att tillsammans lyckas med
helheten i tid och rum.

92



7.4.8 Statsstodsregler och andra begransningar

Svenska statens mdjligheter att 1imna statsstod begrinsas av EG-ritten. Enligt
artikel 87.1 1 EG-fordraget fér inte stod som gynnar vissa foretag eller viss
produktion ldmnas om det snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen i den
utstriackning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna. Forbudet omfattar inte
enbart stdd 1 form av overforing av kapital till stodmottagaren utan dven andra sitt
genom vilka stddmottagaren far en ekonomisk fordel, som inte skulle ha erhallits
under normala marknadsforhallanden. Sélunda omfattas stod i form av lan pd mer
formanliga villkor &n marknaden kan erbjuda, gratis tillgéng till infrastrukturer,
forséljning till underpris, skatteléttnader, etc.

Med stod 1 artikel 87.2 och 87.3 1 EG-fordraget kan dock stod i vissa fall vara
forenliga med den gemensamma marknaden. Det dr, som utgangspunkt, dock inte
tillatet att limna statligt stod utan att i forvdg ha erhéllit godkdnnande fran EG-
kommissionen. Savil enskilda stdd som stodprogram maste sdledes anmélas till
och godkénnas av EG-kommissionen.

Med syfte att forenkla godkdnnandeforfarandet har EG-kommissionen meddelat
rambestdmmelser for bedomningen av om statliga stod ar forenliga med den
gemensamma marknaden. Sddana rambestdmmelser har meddelats for statligt stod
till forskning, utveckling och innovation."*® I dessa rambestimmelser har EG-
kommissionen lagt fast de regler den kommer att tillimpa vid bedémningen av
anmaélda stod. Mojligheterna att 1imna stdd under rambestimmelserna begrinsas
av att troskelvirdet for en individuell anmélan till EG-kommissionen 4r 20
miljoner euro for grundforskningsprojekt. For andra forskningsprojekt ndrmare
den kommersiella produkten &r troskelvirdena ldgre. Vidare begrinsas
mojligheterna att stodja projekt genom att pilotprojekt ddr kommersiellt
anvandbara prototyper utvecklas endast far stodjas om prototypen med
nddviandighet dr den slutliga kommersiella produkten och det ér alltfor dyrt att
producera prototypen enbart for att anvdnda den f6r demonstration och
utvérdering.

Med stod 1 Radets forordning (EG) nr 994/98 av den 7 maj 1998 om tillimpning
av artiklarna 92 och 93 i Fordraget om uppréttande Europeiska gemenskapen pa
vissa slag av overgripande statligt stod har EG-kommissionen hérutéver
undantagit vissa typer av stdd fran godkédnnandeforfarandet. Sddana
gruppundantag har beslutats for stdd av mindre betydelse'” och stod till smé och
medelstora foretag.'*” Mojligheterna att limna stod i enlighet med dessa
gruppundantagsforordningar dr dock begransade. Stod av mindre betydelse far

1% Gemenskapens rambestimmelser for statligt stod till forskning, utveckling och innovation
(2006/C323/01)

139 K ommissionens forordning (EG) nr 1998/2006 av den 15 december 2006 om tillimpningen av
artiklarna 87 och 88 i fordraget pa stod av mindre betydelse

1 K ommissionens forordning (EG) nr 70/2001 av den 12 januari 2001 om tillimpningen av
artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pa statligt stdd till sma och medelstora foretag, senast dndrad
genom Kommissionens forordning (EG) nr 1976/2006 av den 20 december 2006.
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hogst uppgé till 200 000 euro under en trearsperiod. Stod till sma och medelstora
foretag far inte ldmnas om de totala projektkostnaderna dverstiger 25 miljoner
euro eller om stodet dverstiger 15 miljoner euro.

Inom EG-kommissionen pagar arbete med att ta fram en allmén
gruppundantagsforordning, i vilken dven stdd till forskning, utveckling och
innovation, som idag dr foremal for individuell anmaélan, skall omfattas. Det
utkast som for ndrvarande foreligger innehaller dock samma begransningar som
redovisats ovan for rambestdmmelserna. Gruppundantagsforordningen avses trada
ikraft under véren 2008.

Med hinsyn till framf6rallt de troskelviarden som redovisats ovan méste sannolikt
sadana stodatgdrder som diskuteras i forevarande dokument med avseende pa
anliggningarna i Pited och Ornskoldsvik och andra kostsamma demonstrations-
och pilotprojekt underkastas individuell anmailan till EG-kommissionen.
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8 Slutsatser och rekommendationer

Det ar viktigt att satsa pd biodrivmedel som ett sétt att bryta oljeberoendet 1
transportsektorn samt fa ner koldioxidutsldappen i sektorn. Studier visar att uttaget
av biomassa kan 6ka betydligt, men potentialbedomningarna dr beroende av
antaganden om exempelvis satsningar pa energiplantager och dess avkastningar.
Slutsatsen &r att biomassa inte kommer att racka till alla behov och satsningar pa
biodrivmedel och energieffektivitet i transportsektorn méste gd hand i hand.

Energimyndigheten anser darfor att satsningar pa att fa fram andra generationens
biodrivmedel ska prioriteras dd de dr nodvandiga for att biodrivmedel ska kunna
bli en internationellt stor verksamhet, d.v.s. bryta oljeberoendet, eftersom
ravarubasen for forsta generationens drivmedel &r liten, konkurrerar med
matproduktion och som regel inte minskar klimatpaverkan tillrackligt.
Forhoppningen dr att de kommer att vara mer kostnadseffektiva genom effektiv
omvandling och billigare ravaror.

Det ar av vikt att initialt bygga upp en marknad f6r biodrivmedel. Harigenom
skapas forutsattningar att pa sikt fa igdng en stabil efterfragan pd biodrivmedel.
Samtidigt maste satsningarna ske utifrdn kraven pa kostnadseffektivitet och hog
miljorelevans. Andra generationens biodrivmedel har forutsattningar att uppna
dessa krav. Energimyndigheten anser ocksé att Sverige ska verka for att reducera
eller ta bort tullen pé etanol. Etanol producerad fran rérsocker har goda energi-
och klimatprestanda och bidrar dérfor till att introduktionen av biodrivmedel kan
ske mer kostnadseffektivt.

Energimyndigheten anser att syftet med nationella styrmedel for biodrivmedel ar
att uppfylla de mal som sitts pa EU-niva dar Europeiska radet slagit fast ett
bindande mal om minst 10 % biodrivmedel till &r 2020. Energimyndigheten anser
att ett mer ambitiost mal kan skapa risker for malkonflikter med andra
anvandningsomraden och med miljomal, exempelvis biologisk méngfald.

Energimyndigheten anser att en kvotplikt dr ett lampligare styrmedel dn den
nuvarande skattebefrielsen, fraimst pa grund av en sédkrare maluppfyllelse och att
kostnaderna lyfts frén statsfinanserna till slutanvéndaren. Jamfort med nuvarande
styrmedel finns inte risk for 6verkompensation, ddrigenom har ett kvotplikt
system storre forutséttningar att bli mer kostnadseffektivt édn skattebefrielse. Ett
bindande krav pa 10 % biodrivmedel kan innebéra att mojligheten att anvianda sig
av skattebefrielse som styrmedel forsvinner eftersom det kan ga emot villkoren
for skattebefrielse i energiskattedirektivet. Hur detta kommer att tillimpas ar dock
inte klart.
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Att inkludera transportsektorn 1 EU:s handelssystem kan vara ett 1ampligt
styrmedel for att kontrollera utslédpp av vdxthusgaser eftersom ett totalt tak for
utsldppen slas fast. Ju fler sektorer som ingar i handelsystemet, desto mer
kostandseffektivt blir systemet. Men det finns problem att inkludera
transportsektorn, eftersom den hoga betalningsviljan i transportsektorn forvintas
driva upp priset pa utslappsritter. Detta kan fa negativa konsekvenser for den
industri som méter utomeuropeisk konkurrens. A andra sidan forvintas inte heller
priset pé utsldppsratter bli sd hogt att biodrivmedel borjar ersitta konventionella
drivmedel. Det finns darfor flera skl att avvakta med att ta med transportsektorn i
handelssystemet. Utvecklingen hur andra lander kommer att hantera krav pa
energiintensiv industri for att begriansa utslédppen av vixthusgaser kommer att
spela en stor roll.

Behovet av teknikstdd for biodrivmedel dr omfattande. I denna rapport har
myndigheten pekat pa flera sétt att 16sa finansieringsbehoven, men preciseringar
krivs innan fullstindiga rekommendationer gér att ligga fram. Aven om forslagen
1 denna studie begrénsas till biodrivmedelsmarknaden ar de generella och
allméngiltiga for energisektorn som helhet.

Staten kan behdva dndra sitt forhdllningssétt i riktning mot en 6kad precision och
mera affarsmissig riktning vad géller processen att kommersialisera andra
generationens biodrivmedel. For detta kriavs en struktur som dr designad for detta
och att olika finansieringsverktyg gors tillgdngliga. Staten har en ovillkorlig roll
som betydelsefull medfinansidr och konsortiebyggare for att stimulera privat
riskvilligt kapital till dessa finansieringar i komplexa projekt med lang ledtid fram
till kommersialisering.

For att stimulera olika privata aktorer och intressenter att medverka 1 ett finansiellt
konsortium kring dessa utvecklingsprojekt har en rad kraftfulla selektiva
skattestimulanser riktat till investeringar som gors inom den s.k.
miljotekniksektorn identifierats, bland annat inférandet av investeringskonton for
ny energiteknik samt ett generdst forlustavdrag nir forlusten i ett hogriskprojekt
vél dr dokumenterad.

Det ar n6dvindigt att stat och niringsliv formar kraftsamla, visa riskbendgenhet

och uthéllighet for att f4 tillstdnd utvecklingen av vital teknik pa miljo- och
energiomradet.
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9 Fortsatt arbete

Det finns ett antal aspekter som behdver utredas vidare om ett kvotpliktsystem ska
inforas 1 Sverige. Den viktigaste fragan for vidare analys dr vad en kvotplikt kan
innebéra for biodrivmedel som inte laginblandas, exempelvis E85 och biogas och
hur detta kan hanteras inom ett kvotpliktssystem. Det dr dven viktigt att undersoka
hur andra generationens biodrivmedel kan stodjas genom ett kvotpliktsystem. Hér
ar det av stor vikt for Sverige att aktivt f6lja de forestdende forhandlingarna om ett
nytt direktiv for att frimja fornybara energikéllor, inklusive biodrivmedel.

Fragan om vem som ska uppbéra kvoten maste utredas vidare och d&ven om det ar
lampligt att sitta olika kvoter pd ersittning av bensin och diesel, eller om en total
kvot, dir den kvotpliktige sjdlv kan avgdra hur den ska uppfyllas. Om en total
kvot sétts kan det 1 s fall bli olika 14tt for oljebolag att na kvoten da de séljer
olika andelar av brianslena, pd grund av olika mojligheter att blanda in biobaserade
branslen. En annan aspekt ar hur det paverkar forséljning av biogas som har egna
forsiljningskanaler utanfor oljebolagen.

Under de kommande aren kommer den legala ramen med stor sannolikhet att
fordandras eftersom EG-kommissionen forbereder ett forslag till nytt direktiv om
fornybar energi, vari bestimmelser om frimjande av biodrivmedel kommer att
inga. Detta arbete har aviserats vara klart under slutet av ar 2007och dérefter foljer
forhandlingar i rddet. Energimyndigheten bedomer att det ar viktigt att foljas
forhandlingarna, bland annat vad géller fragan om att skattebefrielse eventuellt
inte kan anvéndas som styrmedel och betrdffande hanteringen av andra
generationens drivmedel. Vidare kommer det att vara betydelsefullt hur man I6ser
frdgorna om krav pd mirkning/certifiering av biodrivmedel med avseende pé
markanviandning och viaxthusgasutslipp i ett livscykelperspektiv. Harvid bor man
diskutera om det kommer att bli mdjligt att stdlla hardare krav pa
klimatprestandan for biodrivmedel &n vad som nu diskuteras.

Tyskland har infort ett kvotpliktssystem med krav pa obligatorisk inblandning till
olika nivéer i bensin och diesel samt en del som kan uppfyllas pa annat séitt om det
ar lampligt. De anvinder skattebefrielse for biodrivmedel som inte laginblandas,
dock trappas skatten upp successivt. En kartliggning av Tysklands system, med
analys av de argument som finns for den utformning de valt och att ta del av
konsekvensanalyser dr nista steg. Kvotplikten i Tyskland infordes den 1:e januari
2007, och det dr intressant att ta del av den marknadsutveckling som skett sedan
dess.
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Bilaga 1 EU-medlemsstater — en utblick
Over anvanda styrmedel for att framja
introduktionen av biodrivmedel

Denna bilaga innehaller en 6verblick av samtliga medlemsstaternas politiska
strategi pa biodrivmedelsomréadet'*'. Tabell 1.1 innehaller en sammanstéillning av
skattenivaerna for bensin och diesel i dessa lidnder.

Tabell 1.1 Sammanstéllining av skattenivier p& bensin och diesel inom EU*

Land Skatt pa 95-oktanig  Skatt pa diesel Moms pa bensin
bensin (Euro-Super  (Automotive gas och diesel (VAT)
95) oil) i %
per 1000 liter per 1000 liter
Belgien 592,19 323,71 21
Cypern 304 2487 15
Danmark 540,27 365,99 25
Estland 287,6 245,42 18
Finland 587,88 319,71 22
Frankrike 589,20 416,90 19,6
Grekland 313 260 18
Irland 442,68 368,06 21
Italien 564 413 20
Lettland 275,86 235,63 18
Litauen 288,17 245,89 18
Luxemburg 442,08 277,85 15
Malta 309,81 245,52 18
Nederldnderna 664,9 380,4 19
Polen 344,48 293,65 22
Portugal 557,95 339,41 21
Slovakien 403,28 377,26 19
Slovenien 359,69 302,43 20
Spanien 395,69 293,86 16
Storbritannien 680,59 680,59 17,5
Tjeckien 416,2 349,76 19
Tyskland 654,5 4704 16
Ungern 379,14 313,19 20
Osterrike 426,57 335,32 20
Sverige 544,07 399.,6 25

"I Sammanstillningen bygger pa lindernas egna rapportering i ramen for direktiv 2003/30 EC och
IEA:s rapportering pa omradet.

142 0il Energy Bulletin July 2006, http://ec.curopa.eu/energy/oil/bulletin/2006/duties-taxes-2006-
07.pdf
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Tabell 1.1 fortséttning

Land Skatt pa 95-oktanig  skatt pa diesd Moms pa bensin

bensin (Euro-Super (Automotive gas och diesdl (VAT)

95) . i %
per 1000 liter oil)
per 1000 liter

Genomsnitt EU-25 454,55 340,09 19,32
Genomsnitt EU-15 533,04 376,32 19,74
Genomsnitt EU-10'% 336,82 285,75 18,7

Vid jamforelse av bensin- och dieselskatterna inom EU kan urskiljas att
skattenivan i genomsnitt dr hdgre i de femton ursprungliga medlemsstaterna an i
de tio nya medlemsstaterna. Sverige ligger strax éver genomsnittet for EU-15 for
bade bensin- respektive dieselskatt. Bland medlemsstaterna har Storbritannien,
Nederlianderna och Tyskland hogst skattenivaer medan de baltiska staterna, Malta
och Polen tillhdr de som ligger ldgst. Vid jimforelse av de olika momssatserna
erhalls ungefdar samma bild. EU-15 ldnderna ligger i regel nagot hogre dn de nya
medlemsstaterna. Noterbart dr dock att bade Tyskland och Storbritannien som i
jamforelsen har hoga skattenivéer har relativt 1dga momssatser. Sverige har
tillsammans med Danmark den hosta momssatsen i EU pa bensin och diesel

(25 %), medan Luxemburg och Cypern har den lagsta (15 %).

Andelen biodrivmedel i de olika medlemsstaterna skiljer sig markant at pa grund
av olika forutsattningar for produktion och distribution samt olika politiska
ambitioner. | tabell 1.2 visas andelen biodrivmedel inom respektive lands
transportsektor samt de mal for biodrivmedelsanvéndning som landet har satt upp.

143 Avser de tio nya medlemsstaterna

106



Tabell 1.2 Sammanstillning av biodrivmedelsanvindning inom EU:s

medlemsstater

Land
Tyskland
Sverige

Frankrike

Osterrike

Litauen
Malta
Italien

Polen

Spanien
Slovenien

Lettland
Storbritannien

Finland
Ungern

Irland
Tjeckien
Nederldnderna
Luxemburg

Estland
Portugal
Grekland
Cypern
Belgien
Slovakien

Danmark
EU25

Biodrivmedelsandel ar 2005
(om g annat anges)
3,75%

2,2 %

1 % (2004)

0,93 %

0,72 %
0,52 %
0,51 %

0,48 %

0,44 %
0,35 %

0,33 %
0,18 %

0,1 % (2004)
0,07 %

0,05 %
0,046 %
0,022 %
0,021 %

ca 0,02 %
ca 0,002 %
0 % (2004)
ca0%
0%

1,0%

Nationella mal

2 % (2005)
5,75 % (2010)
3 % (2005)
5,75 % (2010)
2 % (2005)
5,75 % (2008)
7% (2010)
2,5 % (2005)
5,75 % (2008)
5,75 % (2010)
0,3 % (2005)
1 % (2005)
5% (2010)
0,5 % (2005)
5,75 % (2010)
2 % (2005)
1,2 % (2006)
5% (2010)
5,75 % (2010)
0,3 % (2005)
5% (2010)
0,1 % (2005)
0,4 % (2005)
0,06 % (2005)
3,27 % (2010)
5,75 % (2010)
2,75 % (2006)
5,75 % (2010)
2 % (2005)
5,75 % (2010)
5,75 % (2010)
1 % (2006)
5,75 % (2010)
2 % (2006)
5% (2010)

1,4 % (2005)**

Nedan foljer en genomgang av situationen i varje medlemsland och de viktigaste

styrmedel som anvénds for att frimja biodrivmedel.

144 Referensvirde om samtliga EU-linder hade uppnatt sina nationella mal
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Belgien har i dagsldget ingen inhemsk produktion av biodrivmedel, men
anldggningar for etanol och biodieselproduktion dr under uppbyggnad, vilket
inom nagra ar kommer att ge en arlig produktion av ca 400 000 m’ etanol och
500 000 m”> biodiesel."* Ar 2005 hade Belgien fortfarande en forsumbar
konsumtion av biodrivmedel. I april 2005 slogs det fast att det behdvs
skatteldttnader for att frimja ldginblandning i bensin och diesel. Diskussionen &r
dock att dessa skatteldttnader ska vara bugdetneutrala och séledes maste
kompenseras med okade skatteintidkter frén fossila brinslen. I juni 2006 antogs
skattelattnader for diesel med minst 3,37 % biodiesel och branslen med minst 7 %
etanol. Ren RME ir skattebefriad. Belgien ar ett av de lander dér olika regioner
har forhallandevis stort sjdlvbestimmande 1 fragan och vissa regioner i landet har
infort olika typer av produktions- och forskningsstod p4 omradet.'*

Cypern har relativt 1ag skatt pa bensin och diesel och har for att fraimja
biodrivmedel infort total skattebefrielse. Skattebefrielsen géller initialt for
perioden 2006-2010 och ska bidra till att uppfylla malet om en
biodrivmedelsandel pd 1 % ar 2006. Cypern har dven konstruerat ett stodsystem
for produktion av biodrivmedel, ndgot som vintas 6ka landets produktion av
biodiesel de ndrmaste aren. Staten erbjuder dessutom en skatteldttnad
(motsvarande ca 1200 EUR) vid kop av ett fordon som drivs av biodrivmedel for
att ge incitament for dgare av storre fordonsparker att kopa fordon drivna av
biodrivmedel."*’

I Danmark har det fram till ar 2006 inte funnits ndgon anviandning av
biodrivmedel att tala om. I maj 2006 tog dock ett storre oljebolag initiativet att
bdrja ldginblanda 5 % etanol 1 sin bensin. Den danska regeringen har ocksé
beslutat att undanta biodrivmedel fran den koldioxidskatt som ligger pa bensin
och diesel. Danmark aviserar ocksa en satsning pa andra generationens
drivmedel.'*

Estland beslutade i mitten av ar 2005 att infora en skattebefrielse for
biodrivmedel. Skattebefrielsen ska i ett initialt skede gélla i 6 ar framat. Pa
produktionssidan har Estland utvecklat en nationell handlingsplan for att fokusera
stodet fran EU:s strukturfonder mot produktion av biodrivmedel.'*’

Finland har av tradition varit varldsledande inom trabaserad bioenergi och fokus
har ldnge legat pé energitillforsel. Landets biodrivmedelsanvéndning uppgick ar
2004 till 0,1 % av total brinsleforbrukning och stammar i stort sett fran tva
projekt med ldginblandning av 5 % etanol i bensin, dédr biodrivmedelsandelen fick
en skatteldttnad. Olika typer av biodrivmedel far idag olika grad av skatteléttnad.
Etanol hade till exempel ar 2004 en skatteldttnad motsvarande ungefar 50 % och

14> AEBIOM, Boosting Bioenergy in Europe, sid 64

1% Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Belgium
"7 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Cyprus
'8 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Denmark
149 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Estonia
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gas som anvands som drivmedel dr helt befriad fran bade skatt och moms, medan
biodiesel fortfarande ér relativt hart beskattat."*® I Finland pagar ocksé en
diskussion om att infora biodrivmedelskrav liknande de som finns i
Nederlinderna och Osterrike till ar 2008, for att pabdrja uppfyllandet av 2010 Ars
mél pa 5,75 % biodrivmedel.""

Frankrike ar en stor producent av etanol och raps och ett av de ldnder som satsar
hardast pa att 6ka sin anvidndning av biodrivmedel. Frankrike hade &r 2005 en
anvindning pa 0,97 % men har satt upp ett ambitiost mal att redan ar 2008 na
EU:s mél for 2010, dvs. en biodrivmedelsanvindning pa 5,75 %. Sedan 1992 har
Frankrike haft skatteldttnader for biodrivmedel dar skatteldttnaderna for olika
brénslen varierar fran ar till &r efter ett faststillt utgiftstak.'”* Ar 2005 infordes ett
biomedelskrav pa 2 % biodrivmedel av brinslebolagens forsidljning. Att
biodrivmedelskravet inte har lyckats bidra till att mélet for 2005 uppfyllts beror pa
att manga foretag valt att betala en straffskatt istéllet for att 6ka sin
biodrivmedelsandel.'> Frankrike satsar hart pa inhemsk produktion for att
uppfylla sitt nationella mal och har flera incitament pa produktionssidan for att
frdmja produktion av biodrivmedel.

Grekland har under ar 2006 paborjat laginblandning av FAME i diesel och har
under aret siktat pa att 6ka ldginblandningen av FAME upp till 4 %. Den grekiska
lagen tillater 5 % laginblandning av bdde FAME och etanol i diesel respektive
bensin, en niva som for dieseln kan nds under néstféljande ar. For att frimja
biodrivmedel har en skattebefrielse inforts for en arlig kvot av biodiesel, ar 2006
uppgar kvoten till 91 milj. liter biodiesel. I nuldget finns ingen motsvarande
subvention for etanol men detta 4r under utredning."*

Irland hade ar 2005 en biodrivmedelsanvéndning som motsvarade 0,045 % av
marknaden. Regeringen har for att frdmja biodrivmedel presenterat ett pilotprojekt
dér en rad olika delprojekt och anldggningar ingar. Dessa anldggningar har blivit
befriade fran skatt under en tvaarsperiod och man hoppas att detta ska 6ka
biodrivmedelsanvindningen for &r 2006."*

Italien hade ar 2005 en biodrivmedelsanvindning motsvarande 0,51 % av
energiinnehéllet for den totala brinsleférbrukningen i transportsektorn. Landet har
en viss produktion av biodiesel som med bred marginal &r det vanligaste
biodrivmedIet. Italien har framst fokuserat pa skatteldttnader for att framja
biodrivmedel. I ett 6-ars program som inleddes 1 januari ar 2005 undantas en arlig
kvot pa 200 000 ton biodiesel helt fran brinsleskatt. For att dven framja
etanolproduktion och konsumtion har man skapat en skatteldttnad pé etanol som

150 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Finland
! International Fuel Quality Center (IFQC)

132 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — France

13 COM(2006) 845

'3* Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Greece

133 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Ireland
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uppgar till ca 43 % av reguljir brinslebeskattning.'*® Italien planerar dven att
infora biodrivmedelskrav pa 2,5 % biodrivmedel av brinslebolagens forséljning,

en lag som blivit férsenad och sannolikt forst kommer att gélla fran 1 januari
2009."

Lettland hade en biodrivmedelsandel ar 2005 som uppgick till 0,33 % av total
mangd sélt bransle. Sedan juni 2005 har Lettland infort total skattebefrielse for
rena biodrivmedel och skatteldttnader for branslen med laginblandade
biodrivmedel. For att frimja inhemsk produktion av biodrivmedel ger Lettland
finansiellt stdd till produktion av en 4rlig kvot av biodrivmedel. Ar 2005 1ag bade
kvoten for etanol och biodiesel kring 12 miljoner liter per bréansle. Stodet berdknas
efter genomsnittliga produktionskostnader. Ett krav for att fa stodet &r ocksa att
minst 50 % av den producerade méingden siljs pa den inhemska marknaden.'®

Litauen hade en andel biodrivmedel som ar 2005 uppgick till 0,72 % av vilken
storre delen bestod av biodiesel. Litauen har skattelattnader for samtliga
biodrivmedel och har frin och med 31 december 2005 kompletterat dessa med ett
krav pa ldginblandning motsvarande 5 % etanol i bensin och 5 % FAME i diesel
for allt importerat briansle. For inhemskt producerat brénsle géller att denna maste
innehalla viss andel ETBE.'” Litauen har en viss produktion av bade etanol och
biodiesel och exporterar dven bada dessa produkter.'®

Luxemburg har fran och med ar 2005 infort en skatteldttnad pa biodrivmedel.
Skatteldttnaden giller dven bensin och diesel med laginblandade biodrivmedel.
Luxemburg har trots detta en andel pé endast 0,021 % biodrivmedel ar 2005, men
landet har satt upp ett ambitidst mél om att nd 2,75 % redan ar 2006, for att sedan
satsa mot EU:s referensmél 5,75 % ar 2010. Ett problem for Luxemburg dr att den
inhemska produktionen &r obefintlig. Landet exporterar dock raps till Frankrike
som forddlar denna till biodiesel som Luxemburg kdper tillbaka. I vrigt
importerar landet storre delen av sin biodrivmedelskonsumtion frdn den belgiska
marknaden.'®'

Malta har i stort sett ingen egen produktion av biodrivmedel, men lyckades trots
detta dvertriffa sitt uppsatta mal for &r 2005 om en andel biodrivmedel pd 0,3 % 1
och med att andelen biodrivmedel uppgick till 0,52 %. Fran och med ar 2005 har
Malta haft total skattebefrielse for biodiesel och detta i kombination med att
manga statligt 4gda fordon numera drivs pa biodiesel ligger till grund f6r
6kningen av biodrivmedelsanvindning.'®

'3 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Italy

57 International Fuel Quality Center (IFQC)

'8 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Latvia

'% International Fuel Quality Center (IFQC)

1% Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Lithuania
' Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Luxemburg
12 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Malta
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Nederlanderna hade ar 2005 en andel biodrivmedel som uppgick till 0,022 %.
Nederlidnderna har tidigare aviserat ett inférande av kvotplikt frdn och med 1
januari 2007, ett inféorande som nu blivit uppskjutet. Vilka styrmedel som kommer
att prioriteras i Nederldnderna ar i skrivande stund osdkert. Siktet dr dock instéllt
pa EU:s mal med 5,75 % ar 2010.'%

Polen ér en ansenlig producent av biodrivmedel och har stor potential att oka sin
produktion ytterligare. Ar 2005 utgjorde biodrivmedel 0,48 % av energiinnehéllet
for total midngd salt brinsle. Polen siktar pa att uppna EU:s referensmél pd 5,75 %
ar 2010 och har for att nd detta mal satt upp delmal for de ndrmaste tva aren. Den
polska staten anvinder idag framst skatteldttnader for att framja
biodrivmedelsanvdndningen i landet. Skatteldttnaderna dr uppsatta i tre nivaer och
ar hogre for branslen med hégre andel biodrivmedel. Foérutom detta stodjer den
polska staten en rad forskningsprojekt inom omrddet. Polen ar ett av de l4nder dér
debatten om frdmjandet av biodrivmedel varit mest pataglig. Den polska
regeringen har fatt kritik frin bade lobbyorganisationer med intressen 1
fordonsindustrin, men dven fran sitt eget finansministerium, for att de
skatteldttnader for biodrivmedel som regeringen infort riskerar att urholka
skatteintdkterna fran energiskatt och moms, med allvarliga foljder for
statsbudgeten.'®*'%°

Portugal har inte uppnétt den andel biodrivmedel som man siktat pa och har
déarfor implementerat en lag for att mojliggora biodrivmedelskrav och krav pa
anvindning av biodiesel for publika transporter. Samtidigt infors skatteldttnader
for biodrivmedel upp till en viss arlig kvot av bensin- och dieselforbrukningen
foregaende ar. For ar 2006 uppgér denna kvot till 2 % av anvdndningen av bensin
och diesel for ar 2005. P4 produktionssidan har under &r 2006 tva stycken
anléggnig%ar med en total produktionskapacitet pd 140 000 ton biodiesel per ar
Oppnats.

Sovakien har i och med en lagéndring ar 2006 infort biodrivmedelskrav pa att

2 % av brénslebolagens forsdljning ska utgdras av biodrivmedel for perioden
2006-2009, for att sedan 0ka nivan till 5,75 % for ar 2010. Till en borjan avser
den slovakiska regeringen att detta ska fa till stdind en omfattande laginblandning
for att ldngre fram ge effekt pd anvdndningen av hogprocentiga biodrivmedel.
Slovakien kompletterar detta biodrivmedelskrav med en skatteldttnad
motsvarande den andel av biodrivmedel som blandas in 1 brénslet. Detta innebér
att en 1dginblandning av 5 % etanol 1 bensin skulle ge en skatteléttnad
motsvarande 5 % pa biodrivmedlet. For brianslen med en hogre andel
biodrivmedel, exempelvis ren RME ges total skattebefrielse. '¢’

1% Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — The Netherlands
' IEA sid 158

1% Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Poland

1% Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Portugal

" Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Slovakia
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Liksom Slovakien har Sovenien infort ett biodrivmedelskrav och ger samtidigt en
skatteldttnad proportionell mot andelen biodrivmedel som ingér i branslet, dock
hogst 25 %. Biodrivmedelskravet dr for &r 2006 satt till 1,2 % for att sedan stiga
varje &r och uppga till 5 % ar 2010. Dessa atgirder forvintas f& upp
biodrivmedelsandelen som ar 2005 lag pd 0,35 % av energiinnehallet. P4
produktionssidan har Slovenien viss produktion av biodiesel som stods med ett
bidrag for energigrodor.'®®

Spanien dr den storsta producenten av etanol inom EU och planer finns pa att 6ka
produktionen ytterligare. Ar 2005 uppgick andelen biodrivmedel till 0,44 % av
total energiforbrukning i transportsektorn, vilket var langt under det mal pa 2 %
som satts upp. Spanien har beslutat om total skattebefrielse for biodrivmedel fram
till ar 2012 och subventioner tillhandahalls for byggande av nya anldggningar.
Skattebefrielsen kan dock under perioden erséttas med en skatt om landets
regering anser att ’trenden for produktionskostnader av biodrivmedel sa fordrar”.
Landets provinser har ocksid mojlighet att sdtta upp egna mal och styrmedel for att
framja biodrivmedelsanvindning. Ofta handlar det om investeringsbidrag eller
subventioner, liknande de som finns pa nationell niva. Ett exempel 4r regionen
Castilla-Ledn som har ett generellt mal pé 9-12 % av fornybar energi ar 2010 och
stodjer inom ramen for detta mal olika typer av regionala projekt inom
biodrivmedelsomradet.'®'7

Sorbritannien har en hogst begransad inhemsk produktion av biodrivmedel och
biodrivmedelsanvindningen uppgick &r 2005 endast till 0,18 % av
energiinnehéllet for total méngd salt brénsle. Man har dock en bred
skattedifferentiering for att frimja anvdndning av biodrivmedel. Biodrivmedel ar
foremal for skatteldttnader och fordonsskatten dr liksom i Sverige differentierad
efter CO,-utslépp och stéd finns dven att soka for installation av branslepumpar
for biodrivmedel. Storbritannien har férvarnat att man sannolikt inte kommer att
na EU:s referensmal om 5,75 % ar 2010, utan har istéllet satt ett eget mal pa 5 %
samma ar eftersom man menar att det behovs tid for att utveckla
produktionskapacitet, infrastruktur och ett legalt ramverk. For att uppné detta mal
har beslutats att ett biodrivmedelskrav ska inforas fran och med ar 2008, med en
procentsats som stiger frn 2,5 % forsta dret till 5 % &r 2010. Man védlkomnar
dessutom en provning av EU:s brénslestandard, vilket exempelvis skulle kunna
mojliggora 10 % laginblandning av etanol i bensin. Férutom ovan nimnda
styrmedel ges bland annat stod for nyinstallation av pumpar med biodrivmedel
och littnader i skattereglerna for biodrivmedelsanliggningar.'”!

Tjeckien tillhor de lander som har valt att sétta ett mal for 2010 som ligger under
EU:s referensmal om 5,75 % biodrivmedel. Tjeckiens mél for &r 2010 uppgar till
3,27 %. Biodrivmedlens andel av marknaden uppgick ar 2005 till 0,046 %, men

"% Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Slovenia

'% Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Spain
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landet tilldmpar skatteldttnader for flera typer av biodrivmedel och ger stod till
RME-produktion for att 5ka andelen biodrivmedel de narmaste aren.'”?

Tyskland hade ar 2005 en andel biodrivmedel pé 3,75 % av total
energiforbrukning, vilket innebér att man med god marginal uppnédde sitt tidigare
mél om 2 % vid denna tidpunkt. Tyskland har efter detta valt att fokusera pa EU:s
mal pa 5,75 % till &r 2010. Mycket tyder dock pa att man kommer att uppna detta
mal tidigare &n ar 2010, d& den preliminéra siffran for biodrivmedel &r 2006
uppgick till 5,4 %. Bland biodrivmedel har av tradition biodiesel och ren RME en
stark position och dessa brianslen finns idag tillgdngliga pa fler &n var tionde
bensinstation. Tyskland stod &r 2005 ensam for 6ver 50 % av EU:s produktion och
62 % av hela EU:s anvéndning av biodiesel. Férutom inhemsk forbrukning
exporteras biodiesel fran Tyskland till manga lander inom EU, déribland Sverige.
Léaginblandning av RME (5 %) i diesel star for 6ver 80 % av
biodrivmedelsanvindningen i landet och andelen diesel som innehaller
laginblandad RME forvintas fortsitta 6ka. Aven anvindningen av biogas och
etanol har 6kat de senaste aren och laginblandningen av etanol i bensin forvintas
oOka ytterligare. Tyskland var ett av de ldnder som reagerade snabbast pad EU:s
drivmedelsdirektiv och beslot 1 november 2003 att undanta biodrivmedel fran
drivmedelsskatt. D4 anvindningen av biodiesel 1 Tyskland blev omfattande fick
dock skattebefrielsen stora konsekvenser for statsbudgeten, vilket gjort att man
fran och med 1 augusti 2006 beskattar biodiesel 1 paritet med vanlig diesel och
istéllet har infort ett biodrivmedelskrav frdn och med 1 januari 2007. Detta
biodrivmedelskrav bestar av en kombination av en kvotplikt for biodrivmedel som
andel av bensin- och dieselforséljning samt en hogre kvot for andel biodrivmedel
av brénslebolagens totala forséljning. En ndrmare beskrivning av den tyska
biodrivmedelsmodellen finns i avsnitt 5.1.7.'7>!

ungern har introducerat en total skattebefrielse, dar distributérer av rena och
laginblandade biodrivmedel fram till och med ar 2010 far tillbaka skatten pa den
del av branslet som utgors av biodrivmedel. Biodrivmedelsanvdndningen ar 2005
uppskattas till 0,07 %. Storre delen av biodrivmedelsanvdndningen utgors av
forbrukning av ETBE, ett brinsle med ca 47 % etanol. Intresse finns dven i
Ungern for att utveckla en inhemsk etanolproduktion.'”

Osterrike inforde 1 oktober 2005 lagkrav pa substitution av fossila briinslen till
biodrivmedel, ett sd kallat biodrivmedelskrav. Kravet dr liknande vad
Nederlinderna har infort men Osterrikes krav dr ndgot hardare och ligger sedan ar
2005 pa 2,5 % biodrivmedel av energiinnehéllet, ett krav som kommer att hdjas
till 4,3 % ar 2007 och 5,75 % ar 2008. I forsta hand l6ser bréanslebolagen detta
genom en 0kad ldginblandning, i diesel 4,7 % biodiesel. Inférandet av
biodrivmedelskrav fick omedelbar effekt pa biodrivmedelsanvéndningen i

'”> Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Czech Republic
' IEA sid 153
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!> Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Hungary

113



Osterrike. Andelen diesel med ldginblandad biodiesel uppskattas det fjirde
kvartalet ar 2005 till 95 % av dieselanvéndningen, vilket ledde till en substitution
av cirka 3,2 % fossilt briansle under detta kvartal. Eftersom biodrivmedelskravet
infordes forst under det fjirde kvartalet 4r 2005 kom Osterrike inte upp i sitt mal
for dret utan landade pa 0,93 % biodrivmedel. I kombination med kraven pé
biodrivmedel tillimpas en total skattebefrielse pa rena biodrivmedel, vilket ska
stimulera utvecklingen av dessa. Osterrike har en inhemsk produktion av biodiesel
som ar 2005 uppgick till ca 70 000 ton, dven om produktionskapaciteten dr nagot
storre. Hilften av denna biodiesel gick pé export till grannldnderna Italien och
Tyskland, dér priset pa biodiesel legat nigot hogre 4n i Osterrike under ret.'”
Osterrike producerar dven relativt stora méngder biogas som hittills endast har
anvints for elproduktion, men under ar 2006 har den Osterrikiska regeringen
skrivit ett kontrakt med ett inhemskt gasforetag om att introducera biogas som
fordonsbrénsle, nagot som forvintas sitta fart pd biogasforbrukningen under
kommande ar.'”’

I tabell 1.3 visas en sammanstillning av styrmedel for biodrivmedel inom EU.

Tabell 1.3 Sammanstallning av styrmedel for biodrivmedel inom EU

Land Politiska styrmedel for konsumtion Palitiska styrmedel for produktion

Belgien Skatteldttnader under utredning Regionala varianter av produktions- och
forskningsstod

Cypern Skattebefrielse pa biodrivmedel for Produktionsstdd for biodrivmedel

perioden 2006-2010
Skattelattnad vid kop av fordon som drivs
av biodrivmedel (ca 200 EUR)
Danmark Skattebefrielse fran koldioxidskatt statligt forskningsstdd till andra
generationens drivmedel

Estland Total skattebefrielse Stod for produktion av biodrivmedel via
prioriteringar av EU-pengar
Finland Vissa skatteldttnader
Frankrike Biodrivmedelskrav pa 2 % av skatteldttnader for utrustning som anv.
brénslebolagens forséljning i landet biodrivmedel
Skattelittnader for biodrivmedel tillgang till EU:s CAP provisions
statliga bidrag for ny produktion
Grekland Skattebefrielse for arlig kvot av biodiesel -
Irland skattebefriade pilotprojekt for att fa igdng
produktion av biodrivmedel
Italien Skattebefrielse pé en arlig kvot av skatteldttnad for ny etanolproduktion
biodiesel
Viss skattelédttnad for etanol
(43 %)

176 Member States Reports in the frame of Directive 2003/30EC — Austria
"7 Svenskt Gastekniskt Center
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Tabell 1.3 fortséttning

Land
Lettland

Litauen

Luxemburg

Malta

Nederldnderna
Polen

Portugal

Slovakien

Slovenien

Spanien

Storbritannien

Tjeckien

Politiska styrmedel for konsumtion
Skattebefrielse for rena biodrivmedel och
skattelattnader for laginblandade
biodrivmedel

Skatteldttnader for biodrivmedel
Biodrivmedelskrav pa 5 % etanol och
FAME i bensin respektive diesel for
importerade brénslen

Skatteldttnad motsvarande inblandad
andel biodrivmedel, dock ej total
skattebefrielse

Skattebefrielse pa biodiesel

Skatteldttnad for bade laginblandade och
rena biodrivmedel i trappa efter
biodrivmedelsandel

Skattebefrielse pd biodrivmedel upp till
en arlig kvot i % av bensin- och
dieselanvéndning foregaende ar (ar 2006
-2 %)

Krav pa anvéndning av biodiesel
av publika transporter
Biodrivmedelskrav pa genomsnittlig
andel biodrivmedel av forséiljning

2 % ar 2006, 5 % ar 2010.
Skatteldttnader motsvarande inblandad
andel biodrivmedel och skattebefrielse
for rena biodrivmedel
Biodrivmedelskrav pa genomsnittlig
andel biodrivmedel av forséljning

1,2 % ar 2006, 5 % ar 2010.
Skatteldttnader motsvarande inblandad
andel biodrivmedel och skattebefrielse
for rena biodrivmedel

Skattebefrielse med reservation for
forandring under perioden

Skatteldttnad for bade laginblandade och
rena biodrivmedel (20 pence per liter
motsv. ca 2,70 kr/liter — ca 42 %)

Skatteldttnader for biodrivmedel
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Palitiska styrmedel for produktion
produktionsstod for
biodrivmedelsproduktion upp till &rlig
kvot

statliga forskningsprojekt

Stod for odling av energigrodor bland
annat for framstillning av biodiesel

Stod for odling av energigrodor bland
annat for framstillning av biodiesel

statliga bidrag for ny produktion
regionala subventioner och
investeringsbidrag

statliga bidrag for nya pumpar

lattnader i skatteregler for
biodrivmedelsanldggningar
mojlighet for regionala bidrag

stod for raffinering av vegetabiliska
oljor vid oljeraffinaderier

stod till produktion av RME



Tabell 1.3 fortséttning

Land Politiska styrmedel for konsumtion

Tyskland Biodrivmedelskrav pa andel
biodrivmedel av bensin resp. diesel
Biodrivmedelskrav pa andel
biodrivmedel av total forsiljning

Ungern Aterbetalning av skatt pa biodrivmedel —
dvs. 100 % skattebefrielse

Osterrike Biodrivmedelskrav pa substitution av
fossila bréanslen

Skattebefrielse for rena biodrivmedel
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Bilaga 2 Utdrag ur rapporten "En
sammanstallning av argument for och
emot en svensk introduktion av
biodrivmedel” (Julia Hansson, CTH)

Introduktion

Enligt Energimyndigheten och Naturvardsverkets gemensamma bedémning
saknas sdvil samordning av styrmedel som samlad strategi pd omradet
biodrivmedel/miljobilar.'”™ Dessutom 4r de styrmedel som finns oftast inte
konsekvensutredda och dr endast i begrdansad utstrackning utvérderade.
Utformning av styrmedel inom transportsektorn dr en komplex uppgift dar man
maste beakta savil anvdndarsidan som ovriga aktorer, sasom drivmedelsindustri,
bilindustri, och drivmedelsdistributorer. Det finns inbyggda trogheter 1 systemet
och for att atgirder pa till exempel produktionssidan ska fa genomslag kan det
behdvas kompletterande samtidiga atgarder pa efterfragesidan och/eller riktade
mot distribution for att undvika att en moment 22-liknande situation uppstar.

Detta arbete utgor en del 1 Energimyndighetens projekt ’Styrmedel for att framja
anviandning och produktion av biodrivmedel” och syftar till att bidra till
kunskapsuppbyggnaden inom omrédet styrmedel for transportsektorn. Det mer
specifika mélet &r att utifran olika utgdngspunkter kvalitativt analysera olika
styrmedel med uppgift att frimja biodrivmedel. Analysen struktureras utgadende
fran en generell beskrivning av relevanta styrmedel vilka virderas med avseende
pa deras betydelse for ett urval politiska mal. P detta vis erhélls en systematisk,
teoretisk genomgang och en kvalitativ jimforelse av styrmedlen.

En schematisk matris anviands for att sammanstilla och dskddliggora resultatet.
For varje styrmedel och politiskt mal kommer s ldngt det dr mojligt ett relativt
matt att inforas i matrisen som indikerar vilken betydelse styrmedlet har for det
aktuella politiska mélet 1 jimforelse med de andra styrmedlen. Matten 0, + och ++
anvinds for att beskriva om styrmedlet saknar effekt (0) eller har effekt (+ och
++). I l16pande text ges en motivering till de specifika valen av relativt matt som
gors for varje kombination av styrmedel och politiskt mal.

Matrisen ger en kompakt sammanfattande beskrivning av de olika styrmedlens
relativa betydelse for respektive mal. Det bor dock pépekas att man inte kan
jdmfora och addera de relativa méitten for olika politiska mél (utan att vikta mélen
mot varandra vilket frimst dr en politisk uppgift). Analysens resultat indikerar, i
sé stor utstrackning som mdjligt, rangordningen for respektive mal (men kommer

'”® Ekonomiska styrmedel i miljopolitiken, Rapport fran Naturvéardsverket och
Energimyndigheten, 2006. Denna rapport innehéller en genomgang av dagens styrmedel inom
omréadet och en sammanstéllning av de utvirderingar av dem som genomforts.
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inte att kvantifiera de olika styrmedlens relativa paverkan pa de olika malen eller
ge en dvergripande rangordning av styrmedlen).

Den ovan beskrivna styrmedelsanalysen aterfinns i avsnitt 3 som ocksé innehéller
en beskrivning av ndgra kompletterande aspekter. Som inledning i avsnitt 2 sitter

vi in styrmedelsdiskussionen i ett nationalekonomiskt teoretiskt sammanhang dér

fokus ar pé koldioxidminskning. Avslutningsvis i avsnitt 4 ges rekommendationer
for framtagandet av styrmedel for biodrivmedel.

Styrmedel for biodrivmedel fran ett ekonomiskt perspektiv
Ur ekonomisk synvinkel dr styrmedel for biodrivmedel att betrakta som en
respons pé foljande marknadsmisslyckanden.

Brist pa internalisering av kostnaden for miljomassiga externaliteter forknippade
med anvédndningen av fossila brinslen (det vill siga man har inte tagit tillracklig
hénsyn till effekterna av utsléppen och de som orsakar utsldéppen kompenserar i
regel inte for den skada som uppstar).

Otillrackliga incitament for forskning som avser att finna losningar pa
klimatfragan, vilken delvis orsakas av utslédpp av koldioxid (CO,) fran
anviandningen av fossilbaserade drivmedel. Att for lite forskning pégar (det vill
sdga att for lite pengar investeras i forskning som syftar till att finna 16sningar)
beror pa att forskning och utveckling ar dyrt. Foretaget eller landet som investerar
kan inte heller vara siker pa att erhalla hela nyttan/vinsten av forskningen
eftersom det kan finns “’spill over” effekter som kan utnyttjas av andra
foretag/lander. Mjligheterna att skydda den nya tekniken genom patent etcetera
kan ocksé begrinsas av att resultatet i viss utstrickning kommer att betraktas som
en allmin upptickt som bor komma alla till godo. I grund och botten giller detta
for all viktig forskning oberoende av ifall det handlar om till exempel HIV eller
klimatfrdgan. Vid ett forskningsgenombrott som innebér 16sningar pé problemet
ar det inte sdkert att I16sningarna kan patenteras. Detta minskar incitamentet att
genomfora denna typ av forskning och darfor bedrivs inte tillrdckligt med privat
finansierad forskning. Dérfor behovs offentliga medel {or att stodja dessa
forskningsfalt.

Tekniker kan behdva hjélp att komma igéng eftersom marknaden inte alltid sjélv
kommer Over initiala trosklar/marknadssvérigheter pa grund av de hoga kostnader
och ldnga ledtider som é&r forknippade med detta. Pa grund av detta &dr det ocksa -
utover forskning och utveckling av nya tekniker — viktigt att ge stod for
marknadsintroduktion och bidra till etablering av kommersiellt gdngbara tekniker.
Detta kan ske genom till exempel pilot- och demonstationsprojekt, vilket kan vara
viktigt eftersom det kan ta lang tid for nya tekniska 16sningar att vidareutvecklas
till att f4 genombrott p4 marknaden.
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Dartill finns ett potentiellt marknadsmisslyckande vad giller oljeresursen och
transaktionskostnader forknippade med energisékerhet vilket beror pa att olja ar
en dndlig och geografiskt ojamnt fordelad resurs. Betydelsen av detta
marknadsmisslyckande och kostnaderna som &r forknippade med bristande
energisdkerhet dr dock omdiskuterade ur ett ekonomiskt perspektiv (en
redogdrelse for detta kommer att finnas i bilaga 2).

Effekten av CO,-utslépp fran anvindningen av fossila brénslen ar ett globalt
miljoproblem som dr oberoende av var och i vilken sektor som utslédppen sker.
Dessutom éar utslappen av CO; 1 princip direkt proportionella mot anvindningen
av fossila brinslen. Enligt ekonomisk teori dr det mest [dmpliga styrmedlet (“first
best option”) for att minska de totala utsldppen av COx till ldgsta kostnad att hoja
kostnaden for att slippa ut fossilt CO». Detta kan uppnés med en CO»-skatt'”” pa
fossila branslen pa global nivé i alla sektorer eller ett motsvarande
utsldppsréttshandelssystem med ett tak, dér de som orsakar de externa
kostnaderna ocksa dr de som betalar till samhéllet for att korrigera for dem. Denna
skatt &r lampligen en sa kallad Pigouvian skatt som pa marginalen sitts lika med
virdet pa de externa kostnaderna.'®® En skatt pa drivmedel har ocksa i
verkligheten visat sig ha en stark effekt pa anviandningen av briansle och utgor ett
effektivt medel for att begridnsa den globala uppvarmningen men skatten bor gélla
all fossilbrinsleanvindning och inte bara omfatta transportsektorn.'™'

I praktiken verkar dock en global CO,-skatt pa all fossilbrinsleanvdndning inte
politiskt mgjlig att genomfora inom en overskadlig framtid. Detta beror till
exempel pa att kostnadseffektivitet inte alltid gar hand 1 hand med vad som ar
politiskt genomforbart. Ett av problemen har att géra med anvdndning och
kontroll av de intdkter som uppkommer. Detta skulle dock kunna 16sas genom
internationell koordinering av skattenivan i kombination med nationellt
insamlande av skatten. Aven med ett sddant system skulle emellertid en CO,-skatt
sannolikt stota pa hart motstand och troligtvis skulle starka lobbygrupper (av
fossilbransleforetrddare) forsoka stoppa eller motarbeta dess effekt. Det verkar
ocksé politiskt svért att infora miljomassiga skatter i allménhet i1 en viss sektor
eller pa nationell och regional niva (dven om detta fran ett ekonomiskt perspektiv
skulle kunna vara ett effektivt sitt att ni optimala utsldppsnivéer).'**

17 En CO,-skatt ir identisk med en C-skatt frén ett styrmedelsperspektiv. Det finns dven system
med utslédppsritter som spelar en liknande roll.

'8 En optimal miljoskatt kallas for en Pigouvian skatt. I frinvaro av andra effekter 4r denna alltsa
lika med marginalskadan frén den externa effekten (se Pigou, A.C., 1920. The Economics of
Welfare. 4th ed. London: MacMillan). Att en optimal miljoskatt sétts pa en ldgre niva én
Pigouvian skatt kan motiveras med att andra skatter som finns i ekonomin minskar den
ekonomiska aktiviteten och ddrmed bidrar till att internalisera en del av miljoexternaliteten.

'8! Sterner, Thomas (2003), “Policy Instruments for Environmental and Natural Resource
Management”, RFF Press, Resources for the Future, The World Bank, SIDA

182 Kéberger, T., Sterner, T., Zamanian, M., and Jiirgensen, A., 2004. Economic efficiency of
compulsory green electricity quotas in Sweden, Energy & Environment, 15(4), pp. 675-697.
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For att korrigera dven for marknadsmisslyckandet rorande otillrdckliga incitament
for forskning kring nya tekniker skulle man kunna ténka sig en kombination av en
skatt pa CO; utslidpp och subventioner till forskning/utveckling - och dven faktisk
anvindning av biomassa for energiindamal .'®

Eftersom “first best option” av styrmedel i sin helhet inte 4r mojlig'’, beh6vs
andra alternativa styrmedel till stod for energianvindning som inte leder till CO,-
utslépp, till exempel sektorsspecifika styrmedel. I praktiken handlar det alltsd om
vad som &r politiskt mojligt och 1 Sverige talar detta for hardare atgérder i
transportsektorn. Att stélla harda krav pa elproduktion och industrier har visat sig
vara svért, eftersom det paverkar EU:s och Sveriges konkurrenskraft och av
konkurrensskal kan det tyckas vara béttre med en hog skatt i transportsektorn och
en lag skatt for 6vrigt, &n en 1&g generell skatt. Dértill ar betalningsviljan allmént
sett hogre 1 transportsektorn vilket talar for att det gér att genomfora dtgarder i
denna sektor (dven om detta hittills inneburit att det inte tillkommit s& ménga
atgirder dér). Det finns ocksa en tendens 1 samhdllet att finna andra styrmedel dn
de overgripande generella prissignalerna som till exempel skatteldttnad for
biodrivmedel. Sddana ansatser syftar till att nd delmal och kan vara kostnads-
ineffektiva men kan i vissa fall vara befogade pa grund av svarigheterna med att
infora tillriackligt hoga koldioxidskatter. Det &r dock viktigt med sténdig
forbattring och uppdatering av dessa styrmedel for att forsikra sig om att lovande
nya tekniker inte missgynnas.

Eftersom det &r flera underliggande marknadsmisslyckanden som skall korrigeras
ar det troligt att en kombination av styrmedel kommer att behdvas (till exempel
verkar det vara nodvindigt att subventionera forskning och utveckling av
alternativ i allménhet dven 1 nérvaro av en CO;-skatt). I Sverige har ocksa en rad
olika styrmedel som péaverkar biodrivmedelsframstillning och anvindning i
Sverige inforts och fler diskuteras (se avsnitt 3.1).

Slutligen bor det understrykas att det utover biodrivmedelsanvdndning finns
ytterligare sitt att minska CO,-utsldppen fran transportsektorn (t ex andra
bréanslen, fordndrade kormonster, andra transportslag och 6kad effektivisering)
daven om dessa inte analyseras hér.

'8 Fischer, C., and Newell, R., 2004. Environmental and technology policies for climate change
and renewable energy. Resources for the future. Discussion paper 04-05, April. Tillgédnglig pa:
http://www.rff.org/rff/documents/RFF-DP-04-05.pdf

'8 Introduktionen av subventioner for forskning och utveckling och fér anvindandet av
fornyelsebara energikéllor kan ddremot vara politiskt mojligt.
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Kvalitativ styrmedelsanalys

Styrmedel och politiska mal som analyseras

EU:s medlemsstater anvinder sig i dagsldget av tva dvergripande mekanismer for
att introducera biodrivmedel'®:

skatteundantag (till exempel Sverige, Tyskland, Finland och Osterrike),

krav pé inblandning186 av biodrivmedel i konventionella drivmedel (Osterrike har
infort och Tyskland har beslutat om krav pé ldginblandning av biodiesel).

En sammanstéllning av de styrmedel som for nirvarande paverkar produktion och
anvindning av biodrivmedel i Sverige finns i tabell 2.1.

Tabell 2.1. Sammanstéllning av styrmedel som pa olika sitt paverkar anvandning

och produktion av biodrivmedel i Sverige.

Styrmedel Syfte Primar paverkan for
biodrivmedel
Koldioxidskatt Reducera koldioxidutslapp Anviandning (konkurrens om
biomassa)
Energiskatt Generera statsintékter Anvindning
Kompensera for andra
externa miljoeffekter
Undantag fran energi- Ge konkurrensfordel at Anvéndning

/koldioxidskatt

alternativa drivmedel

Informationskampanjer

Oka medvetenheten hos
allménheten

Anvindning sant efterfrdgan pa

milj6fordon

Reducerat forméansvirde

Reducera kostnaden for att
dga ett miljofordon

Efterfragan pa milj6fordon

Statlig upphandling/mal for
andel miljsbilar'™”!

Oka andelen miljéfordon

Efterfragan pa miljofordon

Trangselskatt (undantag
fran)

Oka framkomligheten i
stadskérnan

Efterfragan pa miljéfordon

Tabell 2.1 fortséttning

'8 For att lisa mer om befintliga och foreslagna styrmedel for biodrivmedel i ett urval av
europeiska lander hénvisas till Boosting bioenergy in Europe-projektet, European Biomass

Association (AEBIOM).

'8 1 denna studie anvinds begreppet inblandning for att indikera att en viss andel av drivmedlen ér
producerade fran fornybara energikéllor.
87 Enligt Vigverkets definition &r en miljobil brinslesnal, har 1aga CO,-utslipp samt smé utsldpp
av miljo- och hilsoskadliga amnen. Alla miljobilar méste klara minst avgaskraven i miljoklass
2005. For dieselbilar finns dessutom kravet att utslappen av partiklar ska vara mindre &n 5 mg/km.
Utsldppen av CO, for bilar som drivs med bensin eller diesel (inklusive hybridbilar) ska vara
mindre &n 120 g/km (125 g for bilar av minibusstyp). Bilar som drivs med fornyelsebara
drivmedel tillats ha en bransleforbrukning som motsvarar 9,2 1 bensin/100 km. Definitionen av
miljobilar har dock skiljt sig & mellan olika platser i Sverige.
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Styr medel Syfte Primar paverkan for
biodrivmedel
Lag om skyldighet for Forbattra spridning och Distribution samt anvéandning
bensinstationer att distribution av fornybara
tillhandahélla fornybara fordonsbrinslen
fordonsbrinslen
Stod till FoU Framja teknisk utveckling Produktion och anvdndning av
biodrivmedel samt utveckling av
miljéfordon tex DME-motorn
LIP/Klimp188 Minska véxthusgas- Efterfragan pa miljofordon,
utsldppen, energi- produktion av biodrivmedel och
effektivisering, ekologisk anvandning.
omstéllning, sysselsittning
Anvindningsmal for Underlétta introduktionen av | Anvindning
biodrivmedel biodrivmedel
Jordbruksstod Stodja vissa grodor eller Produktion
omraden
Mal for fornybar el Okad anvindning av Produktion (konkurrens om
fornybar el biomassa)
Elcertifikat Okad anvindning av Produktion (konkurrens om
fornybar el biomassa)
Utsléppshandel Begrinsa utslédppen av Produktion (konkurrens om
koldioxid biomassa)

De styrmedel som kommer att analyseras i denna del av projektet &r;

« skatteldttnader for biodrivmedel (genom att biodrivmedel dr undantagna fran

CO»-skatt och energiskatt)'™,

o styrmedel som stimulerar anvdndningen av s kallade milj6fordon (som till
exempel reducerat formansvirde, statliga upphandlingsmaél for miljéfordon, fri
parkering eller trangselskattebefrielse),

o lag om skyldighet for bensinstationer att tillhandahalla férnybara
fordonsbréanslen,

« riktade teknikstdd (inkluderar forskningsstod, utvecklingsstod,
demonstrationsstdd och investeringsstod med mera')

« ett certifikatsystem for biodrivmedel (i denna analys utgar vi ifran ett svenskt
biodrivmedelscertifikatsystem dér enbart svenska anldggningar tilldelas
certifikat vid produktion av biodrivmedel och dir de som séljer drivmedel
madste tillhandahalla en viss méngd biodrivmedel, vilken kan férédndras med
tiden, men alltid inneha motsvarande méngd certifikat),

'8 LIP ersattes 2002 av Klimp men de LIP-finansierade projekten pagar fortfarande.

"% Notera att uteblivna skatteintikter pa grund av frimjandet av biodrivmedel via skattelittnader
ar att betrakta som en subvention.

0 En jimforelse mellan olika typer av teknikstod ryms inte inom denna del av projektet utan
denna styrmedelskategori far symbolisera riktade teknikstdd i allménhet.

122




« eftt sa kallat inmatningsbidrag (feed-in tariff) for biodrivmedel vilket innebar att
de svenska anldggningar som producerar biodrivmedel garanteras erséttning for
sin produktion (vilket belastar konsumenterna eller statsbudgeten direkt,

 krav pd obligatorisk inblandning av biodrivmedel till viss niva alternativt
kvotplikt for biodrivmedel,

« en nationell utslappsbubbla for CO,-utslépp fran transportsektorn och
o (CO,-skatt pa anvéndningen av fossila brinslen.

Vi kommer att analysera i vilken utstrickning som vart och ett av dessa styrmedel
bidrar till att

« minska energianvdndningen i transportsektorn.
« minska CO;-utsléppen i transportsektorn.

» ndéregeringens ldngsiktiga mal att minska véxthusgasutsldppen med 25 % till ar
2020.

« minska anvindningen av olja.
« nd uppsatta nationella biodrivmedelsmal.

« vara teknikneutralt 1 det avseende att det inte explicit gynnar vissa
biodrivmedel (innebér dven att det inte far medfora att marknaden darmed

viljer ett biodrivmedel framfor ett annat).

« frimja biodrivmedel med hog klimatnytta''.

o bidra till 6kad anvindning av den inhemska resursen (det vill sdga bidra till
forutsittningarna for skogs- och jordbruket att bedriva verksamhet inom

omrédet)'*?.

« bidra till en effektiv anvindning av biomassaresursen.
« hushalla med statsbudgeten (enbart direkta effekter inkluderas).
 skapa lingsiktiga stabila spelregler for producenter och anvéndare.

« gynna svensk utveckling av ny teknik (till exempel cellulosabaserade
drivmedel).

Styrmedlens paverkan pa de inkluderade politiska malsattningarna

De olika styrmedlens paverkan pd var och en av de inkluderade politiska
mélsittningarna diskuteras 1 detta avsnitt fran ett teoretiskt perspektiv. Matriserna
1 tabell 2.2 och tabell 2.3 anvénds for att dskadliggora resultatet och den 16pande
texten forklarar resultatet mer ingdende. Den relativa betydelsen som de olika
styrmedlen har for det aktuella politiska mélet i jimforelse med de andra
styrmedlen indikeras med maétten 0, +, ++ och -. Matten anvinds for att beskriva
om styrmedlet saknar effekt (0), har effekt (+ och ++) eller har (-) negativ effekt.

" Till exempel har sockerrérsetanol i tropiska linder bade betydligt bittre areaeffektivitet och
energieffektivitet 4n spannmalsetanol och RME i Sverige/EU.

%2 P4 grund av hur marknaden fungerar och konkurrensaspekter dr EU-nivan intressant i detta
sammanhang men det svenska perspektivet har behéllits eftersom denna niva ofta forekommer i
diskussioner.
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Notera att ++ inte skall tolkas som “dubbelt sa stor effekt som +”, utan endast
”storre effekt d4n +”. Notera dven att matten i manga fall géller enbart under vissa
forutsittningar vilket markerats med och beskrivs i en fotnot. Noteras bor dven att
de olika styrmedlen som analyseras inte paverkar biodrivmedelsanvdndningen pa
samma sétt. Styrmedel som gynna miljobilar paverkar frimst efterfrdgan av
miljobilar men paverkar dven efterfragan av biodrivmedel om bilarna kors pa
biodrivmedel. En lag om att tillhandahalla férnybara fordonsbrédnslen paverkar
frimst distributionen av biodrivmedlen men kan &ven paverka anvdndningen.
Riktade teknikstod paverkar framst produktion av biodrivmedel. Skatteldttnader,
certifikatsystem, inmatningsbidrag, obligatorisk inblandning alternativt kvotplikt,
nationell utsldppsbubbla och CO,-skatten paverkar produktion och anvindning av
biodrivmedel.

124



Tabell 2.2. Sammanstillning av de studerade styrmedlens relativa paverkan pa

var och en av de inkluderade politiska malsittningarna. Betydelsen av mitten

beskrivs ovan.

Styrmedel Politiska méalsattningar
minska energi- | minska CO,- |nareger- |minska na nationellt | teknik-
anvandningen i | utsldppen ingens oljeanv- biodriv- neutralt (i
transport- fran klimatmal® |4ndningen" | medelsmal | praktiken)'
sektorn transporter

skatteldttnader 0 alt-* + + + + -

miljobilsstimulans |0 alt —* +4 +4 +4 +4 -

lag om att tillhanda- |0 0% alt + 0 alt +' 0 alt +' 0 alt +'

halla fornybara

fordonsbrénslen

teknikstdd 0 0° 0 0 0 -

certifikatsystem 0alt+ + + + ++ -

inmatningsbidrag 0alt+ + + + + -

obligatorisk 0 + + + ++ -

inblandning

alternativt kvotplikt

nationell 0 alt +° ++ ++ + + -

utsléappsbubbla for

transport-

sektorn

CO,-skatt 0 alt +° + ++ ++ + -

*Ett ”-” representerar hir att styrmedlet riskerar att 6ka energianvindningen. Detta beror p att

konsumenterna med dessa styrmedel far mer pengar 6ver vilka de skulle kunna ténkas ligga pa

kora mer.

® Giller savida kostnaden for inmatningsbidraget och certifikaten belastar
konsumenterna och de dédrmed véljer att spendera mindre pengar pa drivmedel (en
CO;-skatt kan ocksa ha denna effekt d& den leder till 6kade kostnader for

konsumenterna).

“ Giller sévida inte hela den minskning av fossilbrinslebaserade drivmedel som
erfordras med en strikt bubbla ersitts med biodrivmedel utan tillgodoses tack vare
Okade effektiviseringar inom transportsektorn

4 Giller givet att de kérs pa brinslen som slipper ut mindre CO,

¢ Ingen direkt paverkan
" Giller savida de forbattrade distributionsmgjligheterna medfor en 6kad
anviandning av biodrivmedel.
& Samtliga med + i denna kategori har potential att bidra till minskade CO,-
utslapp och kan ddrmed bidra till att nd malet.
" Notera att det &r svart att teoretiskt rangordna effekten av olika styrmedel for

detta mal.

VEtt -7 representerar hir att styrmedlet inte kan betraktas som teknikneutralt i

praktiken.
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Tabell 2.3. Sammanstillning av de studerade styrmedlens paverkan pa var och en
av de inkluderade politiska mélséittningarna (fortséittning).

Styrmede Politiska malsattningar
biodrivmedel |anvéndning |effektiv hushalla |stabila svensk
med hog av inhemsk |biomassa- |med stats- |spelregler |teknik-
klimatnytta | resurs anvindning” | budgeten® utveckling
skatteldttnader 0 alt x! 0 0 - 0 0
miljobilsstimulans |0 0 0 - 0 0
Lag om att tillhanda- | 0 0 0 +P + 0
hélla férnybara
fordonsbrénslen
teknikstdd ++- 0 alt +' ++ - ++ ++
certifikatsystem +! 0 alt + + + + +
inmatningsbidrag + 0 alt +' +! - alt +1 + +
obligatorisk inbland- |0 0 0 + + 0
ning alternativt
kvotplikt
nationell o 0 0 + + 0
utsldppsbubbla
CO,-skatt o" 0 ++ ++ + 0

I Givet att de utformas sa att de gynnar biodrivmedel med hog klimatnytta mer &n andra.

¥ Givet att de stodjer tekniker som ger drivmedel med hog klimatnytta eller som
innebdr en effektiv anvindning av biomassa.

! Givet att styrmedlet utformas s4 att det gynnar drivmedel med stor klimatnytta
eller som innebér en effektiv anvindning av biomassa framfor andra drivmedel
eller om de biodrivmedel som introduceras som foljd dr framstéllda av svensk
ravara.

™ Under forutséttning att alla biodrivmedel antas vara koldioxidneutrala.
"Notera att det bara &dr de ingdende styrmedlen som vdgs mot varandra.
Beteckningen ++ ges salunda till det styrmedel som har mgjlighet att gynna
biodrivmedel som representerar en mer effektiv biomassanvindning &n andra
biodrivmedel och inte till ett styrmedel som gynnar den mest effektiva
anvindningen av biomassa i allmadnhet da dessa inte ingér i analysen.

° Ett ”-” representerar de styrmedel som belastar statsbudgeten relativt mycket.
Notera att det bara ar direkta effekter som tas hdnsyn till i analysen.

P Om vi bortser fran de bidrag som frn och med 1 februari finns att fa for
installation av biogaspumpar.

4 Giller savida bidraget inte belastar statsbudgeten utan finansieras av till exempel
konsumenterna.

" Giller sdvida dessa styrmedel garanteras gélla for en 1dng tid framover.

* Givet att stodet gar till utvecklingen av svensk teknik.

" Givet att de utformas sa att de gynnar de drivmedel som ir resultatet fran svensk
teknikutveckling.

Minska energianvandningen i transportsektorn

Skatteldttnader och stimulans av miljéfordon ger konsumenterna mer pengar som
de kan vilja att spendera pa brénsle for transporter, vilket dirmed skulle motverka
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en minskad energianvindning. Ett certifikatsystem, ett inmatningsbidrag och en
CO,-skatt okar daremot kostnaderna for konsumenterna, om de utformas sa att det
ar konsumenterna som star for de kostnader som finns forknippade med systemen,
och kan darfor leda till minskad efterfrdgan av energi. Ingen av de dvriga
styrmedel som ingar i analysen leder troligtvis till ndgon mérkbar minskning av
energianvindningen i transportsektorn'*>. En nationell utslippsbubbla for fossila
drivmedel skulle kunna ha en sadan effekt. Villkoret dr att den minskade
fossilbaserade drivmedelsanvdndningen (som erfordras med en strikt bubbla) inte
fullt ut kompenseras av motsvarande 6kning av biodrivmedelsanvéndningen, utan
att effektiviseringar inom transportsektorn faktiskt uppstar som f6ljd av bubblan.

Minska CO2-utslappen i transportsektorn

En nationell utsldppsbubbla for fossila drivmedel har stor potential att minska
CO,-utslappen frén transportsektorn eftersom man med en utsldppsbubbla skulle
kunna reglera CO,-utslidppen fran transportsektorn, till exempel enligt de mal for
trafiken som riksdagen bestiamt.'** Bubblans storlek bestimmer méngden CO,-
utslépp frén transportsektorn. Den transportenergiefterfrigan som dverstiger
denna niva maste motas med biodrivmedel eller andra drivmedel som dr CO,-
neutrala.

En CO,-skatt pa anvéndningen av fossila branslen kommer att géra biomassa mer
konkurrenskraftigt i forhéllande till fossila branslen och dirmed mer attraktivt for
transportsektorn. Samtidigt gor en CO,-skatt dven biomassa mer attraktivt 1 ovriga
energisektorer vilket kan leda till 6kad konkurrensen om den tillgdngliga resursen.
Eftersom biomassa ur CO,-synpunkt anvinds mer effektivt i virmesektorn &r det
under forutséttning att man stravar efter att nd hirda klimatmal och tar hénsyn till
att biomassa ir en begrénsad resurs inte sdkert att enbart en CO;-skatt leder till sa
stor anvandning av biodrivmedel 1 transportsektorn.

Skatteldttnader for biodrivmedel har potential att minska CO,-utslédppen i
transportsektorn om de leder till 6kad anvindning av biodrivmedel, men hur stor
effekten blir beror pé hur attraktiva biodrivmedlen blir. Ett certifikatsystem, krav
pa obligatorisk inblandning, kvotplikt eller inmatningsbidrag for biodrivmedel
skulle ocksé leda till minskade utsldpp av CO; 1 transportsektorn (givet att de
innebdr att anvandningen av biodrivmedel 6kar mer 4n anvandningen av
fossilbrinslebaserade drivmedel vilket far anses vara ett troligt utfall). Men
effekten av dessa styrmedel pa de totala utsldppen av CO, ér osdker eftersom
dessa styrmedel inte har ndgon direkt paverkan pd den totala mdngden drivmedel
som anvénds i transportsektorn. Styrmedel som stimulerar anvéindningen av
miljéfordon kan bidra till att minska CO;-utslédppen 1 transportsektorn givet att de

19 En 6kad anvindning av biodrivmedel med ett ligre energiinnehall per liter &n bensin (till
exempel etanol) och diesel skulle - allt annat oforéndrat - leda till 6kad energianvidndning eftersom
storre totala drivmedelsvolymer méste distribueras till tankstationerna.

"% For att begrénsa transportsektorns utslipp finns ett etappmal som anger att utslippen av CO,
frén transporter i Sverige ar 2010 bor ha stabiliserats pa 1990 ars nivé (Proposition 1997/98:56
Transportpolitik for en hallbar utveckling).
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miljéfordon som kdps kors pa drivmedel som sldpper ut mindre CO; dn de
fossilbransledrivna fordon som de &r tiankta att ersitta.

Varken en lag om skyldighet for bensinstationer att tillhandahalla fornybara
fordonsbrénslen eller riktade teknikstdd paverkar direkt utslappen av CO; i
transportsektorn men bada paverkar forutsittningarna for att detta ska kunna ske.
Givet att en lag om skyldighet f6r bensinstationer att tillhandahalla férnybara
fordonsbrédnslen medfor en 6kad anvindning av biodrivmedel bidrar den dock till
att minska CO,-utsldppen i transportsektorn om dessa biodrivmedel ersitter
fossila brénslen.

Na regeringens langsiktiga mal att minska utslappen av vaxthusgaser med 25 %
till 2020

Av de inkluderade styrmedlen ér det bara en nationell utslappsbubbla for fossila
drivmedel som kan anvindas for att med sidkerhet na ett visst specifikt mal vad
géller utslapp av CO; fran transporsektorn (dven om andra styrmedel kan na
samma effekt). En bubbla far anses ha stor potential att bidra till att na ett
generellt minskningsmél. En CO2 skatt har ocksé goda forutsdttningar att bidra till
att na ett visst klimatmal men hur ndra mélet man kommer beror pa skattenivan
och hur stora minskningarna av fossila brinslen verkligen blir. Skattelattnader, ett
certifikatsystem, krav pd obligatorisk inblandning, kvotplikt och inmatningsbidrag
for biodrivmedel har dock alla mgjlighet att bidra till att reducera CO,-utsldappen i
transportsektorn givet att de leder till att anvéindningen av fossilbrdnslebaserade
drivmedel minskar. Aven styrmedel som stimulerar anviindningen av miljéfordon
kan bidra till att na CO,-mal givet att de milj6fordon som kops kors pa drivmedel
som sldpper ut mindre CO, &n sina fossilbaserade motsvarigheter. En lag om
skyldighet for bensinstationer att tillhandahalla fornybara fordonsbranslen kan
ocksa underlitta for att na ett CO,-mal givet att de forbattrade
distributionsmdjligheterna medfor en 6kad anvéndning av biodrivmedel.

Minska anvandningen av olja

En CO,-skatt 6kar priset pa olja och har sdledes stora forutséttningar till att
minska anvdndningen av olja (med en generell CO,-skatt géller detta den totala
oljeanvéndningen och inte bara anvdndningen av olja i transportsektorn). De
styrmedel som leder till en 6kad anvéndning av biodrivmedel som ersétter bensin
och diesel i transportsektorn minskar samtidigt den svenska anvindningen av olja.
Denna effekt uppstér for en nationell utsldppsbubbla f6r fossila drivmedel,
skatteldttnader, ett certifikatsystem, krav pa obligatorisk inblandning, kvotplikt
och inmatningsbidrag for biodrivmedel. Aven styrmedel som stimulerar
anvindningen av miljofordon kan bidra till detta givet att dessa fordon drivs med
andra drivmedel &n bensin och diesel.

Enbart en lag om skyldighet for bensinstationer att tillhandahélla férnybara
fordonsbrénslen eller riktade teknikstod dkar inte anvéndningen av biodrivmedel.
Dessa styrmedel paverkar darmed inte isolerat anvindningen av olja. Men de
paverkar forstas forutséttningarna for att biodrivmedelsanvéndningen ska kunna
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oka, vilket 1 sin tur leder till minskad oljeanvéndning. Men givet att lagen om
skyldighet for bensinstationer att tillhandahalla fornybara fordonsbranslen medfor
en 0kad anvindning av biodrivmedel som ersétter olja minskar detta styrmedel
forstas anvéndningen av olja.

Vilket styrmedel som skulle ha storst effekt pa biodrivmedelsanvindningen (och
didrmed ha storst potential att bidra till en minskad anvindning av olja) gar inte att
ge ett teoretiskt grundat svar pa. I matrisen gors dérfor inte atskillnad mellan dessa
styrmedel. Med en nationell utsldppsbubbla kan man reglera vilken méngd fossila
brianslen som far anvindas 1 transportsektorn och ddrmed 1 princip styra hur stor
anviandningen av dessa i transportsektorn tilldts vara. Ett certifikatsystem, krav pa
obligatorisk inblandning eller kvotplikt skulle kunna utformas sa att dessa tva i
princip ger samma utfall. Med en given mangd certifikat, en viss obligatorisk
inblandningsniva eller viss kvotplikt har man goda mdjligheter att styra hur
mycket biodrivmedel som kommer att anvéndas nationellt och ddrmed ocksa hur
stor méngd fossila branslen som ersitts. Effekten pa oljeanviandningen av framtida
skatteldttnader, ett inmatningsbidrag och styrmedel som stimulerar anvdndningen
av miljofordon dr svérare att uppskatta.

Na& uppsatta nationella biodrivmedelsmal det vill sdga 6ka mangden biodrivmedel
i den svenska transportsektorn

Ett certifikatsystem for biodrivmedel kan utformas for att nd uppsatta
biodrivmedelsmal. Detta géller dven for styrmedlen krav pa obligatorisk
inblandning och kvotplikt. Skattebefrielser har inte ndgon koppling till hur vél
man uppfyller biodrivmedelsmél men paverkar forstas anvindningen av
biodrivmedel. Detsamma géller inmatningsbidrag f6r biodrivmedel och en CO,-
skatt.

En nationell utsldppsbubbla for CO,-utslépp frén transportsektorn har goda
forutséttningar att leda till en 6kad anvdndning av biodrivmedel eftersom den
eventuella transportenergiefterfragan (effektivisering ar ocksaé ett alternativ) som
overstiger den maximala nivén av tilldtna CO,-utsldpp maste motas med
biodrivmedel eller andra branslen som dr CO,-neutrala. Styrmedel som stimulerar
anvindningen av miljéfordon kan om bilarna koérs pé biodrivmedel bidra till att na
ett biodrivmedelsmal. En lag om skyldighet for bensinstationer att tillhandahélla
fornybara fordonsbrénslen forbéttrar forutsdttningarna for att nd uppsatta
biodrivmedelsmal men en positiv paverkan pa malen uppnés enbart om de 6kade
distributionsmdjligheterna medfor en 6kad anvéndning av biodrivmedel.
Teknikstod paverkar pa kort sikt inte biodrivmedelsanvindningen men kan pé
langre sikt gora det.

Vara teknikneutralt i det avseende att det inte ensidigt gynnar vissa drivmedel

Tanken med ett teknikneutralt styrmedel 1 detta sammanhang r att det inte ska
gynna ndgon viss teknik eller drivmedel framf6ér nadgot annat. I denna analys har vi
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utgétt ifrén att det giller bade styrmedlet i sig och de effekter det far."”” Ett
certifikatsystem, ett inmatningsbidrag, obligatorisk inblandning, kvotplikt,
skatteldttnader, en nationell utsldppsbubbla och en CO,-skatt (om de omfattar alla
biodrivmedel) verkar i teorin vara teknikneutrala avseende val av biodrivmedel
men riskerar i praktiken (&tminstone inledningsvis) att gynna de biodrivmedel
som finns tillgidngliga pad marknaden och de som for ndrvarande ar mest
kostnadseffektiva av dessa och inte de biodrivmedel som pa sikt anses mer
lovande (cellulosabaserade drivmedel). Detta beror pé att marknaden for
biodrivmedel befinner sig i ett sé tidigt utvecklingsskede dir vissa drivmedel gar
att producera, distribuera och anvinda storskaligt medan andra befinner sig i ett
tidigare utvecklingsstadium.

Ett certifikatsystem frimjar konkurrens mellan olika typer av biodrivmedel men
enbart mellan dem som for nirvarande dr konkurrenskraftiga. Styrmedlet skulle
dock kunna utformas sa att olika biodrivmedel gynnas olika mycket. Detsamma
géller inmatningsbidrag och troligtvis dven kvotplikt. Men da &r de inte att
betrakta som teknikneutrala i traditionell bemirkelse ldngre eftersom de i teorin
gynnar olika drivmedel olika mycket.

Syftet med riktade teknikstdd ar just att stodja tekniker och biodrivmedel som
dnnu inte ir kommersiella men som har goda forutsittningar att ge ett betydande
bidrag pa drivmedelsmarknaden och som anses lovande pé ldng sikt. Styrmedel
som stimulerar anvdndningen av miljéfordon gynnar i praktiken enbart de fordon
och tekniker som finns tillgdngliga pa marknaden idag och framforallt de som for
ndrvarande dr mest konkurrenskraftiga. En lag om skyldighet for bensinstationer
att tillhandahélla fornybara fordonsbrénslen kan ocksa i teorin framsta
teknikneutral men innebér i verkligheten att de tekniker som &r mest
konkurrenskraftiga avseende distribution far ett ytterligare forsprang. Det har till
exempel visat sig vara betydligt billigare att investera i etanolpumpar &n i
gaspumpar som kan distribuera biogas, vilket man i efterhand forsokt korrigera
for.

Framja biodrivmedel med hog klimatnytta

Riktade teknikstod kan tillimpas sa att de framjar drivmedel med hog klimatnytta.
Skatteldttnader kan antagligen ocksé utformas sd att de framjar vissa biodrivmedel
framfor andra. Ett certifikatsystem och ett inmatningsbidrag skulle rent tekniskt
kunna utformas sé att de gynnar drivmedel med stor klimatnytta mer dn andra
drivmedel (till exempel via tilliggsinformation pa certifikaten).'”® Vilken den
verkliga effekten blir nér sddana styrmedel infors beror dock pa hur vil man
lyckats pricka den skillnad i st6d som behdvs for att gora de drivmedel med hog
klimatnytta mer konkurrenskraftiga 4n andra drivmedel.

195 Givetvis kan man téinka sig andra definitioner av teknikneutralitet till exempel kan ett styrmedel
vara teknikneutralt om det 1ater marknaden bestdmma vilken teknik som vinner eftersom man da
inte explicit har stdttat ndgon viss teknik framfor nagon annan.

1% Om ett system med certifiering av biodrivmedel inférs skulle pa liknande sitt dessa tva
styrmedel rent tekniskt kunna utformas sa att de gynnar certifierade biodrivmedel mer &n andra
biodrivmedel.
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De styrmedel som stimulerar anvdndningen av miljéfordon har 1 regel ingen
mojlighet att paverka biobrinslets ursprung eller prestanda men skulle rent
teoretisk kunna utformas sa att de fordon som drivs enbart med biodrivmedel med
hog klimatnytta far extra stod. I praktiken kan det dock vara svért att halla koll pa
om fordonen verkligen drivs med dessa drivmedel (vilket dr orsaken till att detta
bidrag ej markerats i tabell 3). Skatteldttnader, obligatorisk inblandning och en lag
om skyldighet for bensinstationer att tillhandahalla fornybara fordonsbréanslen
saknar betydelsefulla mojligheter att paverka valet av biodrivmedel. Under
forutséttning att alla biodrivimedel antas vara koldioxidneutrala har inte heller en
nationell utsldppsbubbla for transportsektorn eller en CO,-skatt mdjlighet att
frimja biodrivmedel med hog klimatnytta framfor andra. Detta dr sélunda ett mal
som det verkar svart att nd med de styrmedel som ingar i analysen.

Bidra till 6kad anvandning av den inhemska resursen

Skatteldttnader medfor inget direkt tryck pd marknadens aktorer att investera i
Sverige. Detsamma géller en nationell utslappsbubbla for transportsektorn,
generell obligatorisk inblandning, styrmedel som stimulerar anvindningen av
miljofordon, en lag om skyldighet for bensinstationer att tillhandahélla fornybara
fordonsbranslen och en CO;-skatt (den senare kommer dock att gora biomassa
mer konkurrenskraftigt vilket okar efterfrdgan och detta kan leda till att den
svenska biomassan bli mer efterfragad).

Bade ett certifikatsystem (som omfattar enbart nationellt framstillda drivmedel)
och ett inmatningsbidrag (pé den nivén att det ger produktionsdkningar) skulle
medfora en nationell uppbyggnad av produktionskapacitet for biodrivmedel. Men
detta garanterar inte att den ravara som utnyttjas dr svensk utan skulle kunna vara
importerad. Troligtvis kan dock dessa styrmedel utformas sé att de skiljer pa
biodrivmedel framstélld fran olika rdvaror. Riktade teknikstod kan ges till
tekniker som baseras pa till exempel cellulosa men om det sedan innebér att dessa
tekniker ndr de nar marknaden verkligen anviander inhemskt producerad cellulosa
aterstdr att se.

Slutsatsen blir att det dr svart att avgora pa forhand vilka styrmedel som bidrar till
Okad anvdndning av den inhemska resursen var sig det ror sig om traditionella
jordbruksgrodor eller cellulosa. Ur konkurrenssynpunkt far det ocksa anses svart
att fa tillstdnd till att gynna vissa resurser framfor andra.

Bidra till en effektiv anvandning av biomassaresursen

I allménhet anses biomassa anviandas effektivare for till exempel virmeproduktion
an for produktion av drivmedel. En CO;-skatt ar det styrmedel av de analyserade
som har storst mdjlighet att bidra till en effektiv anvindning av biomassaresursen.
Olika biodrivmedel har dock lite olika forutsattningar att bidra till en effektiv
anvindning av biomassaresursen. Med riktade teknikstdd kan man vilja vilka
biodrivmedelstekniker man vill stodja, det vill sdga till exempel sdidana som
innebdr en effektiv anvindning av biomassaresursen. Ett certifikatsystem och ett
inmatningsbidrag skulle rent tekniskt kunna utformas sa att de gynnar vissa

131



drivmedel (till exempel sddana som bidrar till en effektiv anvindning av
biomassaresursen) mer dn andra drivmedel. Den verkliga effekten beror dock pé
hur de olika styrmedlen utformas och vilken effekt de far pa olika biodrivmedel i
praktiken.

Med en nationell utslédppsbubbla for fossila drivmedel, skatteldttnader for
biodrivmedel (sdvida inte dessa bara géller vissa biodrivmedel) och en generell
obligatorisk inblandning har man ddremot ingen mojlighet att kontrollera vilka
biodrivmedel som kommer in utan detta bestims av marknaden. Styrmedel som
stimulerar anvindningen av miljofordon far ocksé anses ha relativt dalig maojlighet
att stélla krav pé en effektiv anvindning av biomassa. Den lag om skyldighet for
bensinstationer att tillhandahélla fornybara fordonsbrénslen som inforts i Sverige
har heller ingen mojlighet att paverka vilka férnybara fordonsbrénslen som véljs.

Hushalla med statsbudgeten

De styrmedel som belastar statsbudgeten dr skatteldttnader for biodrivmedel, ett
inmatningsbidrag (om bidraget tas fran statsbudgeten), riktade teknikstdd och i
viss utstrackning styrmedel som stimulerar anvdndningen av miljofordon (géller
till exempel reducerat formansvérde och fri parkering). Hittills har
skatteldttnaderna for biodrivmedel som inforts belastat statsbudgeten betydligt
mer dn de medel som gétt till forskning och utveckling (dit riktade teknikstod
hor). Hur kostsam ett inmatningsbidrag skulle vara beror pa hur detta styrmedel
utformas och vilken effekt det far pa biodrivmedelsproduktionen. Hur kostsamma
styrmedel som stimulerar miljofordon blir beror forstas pa hur marknaden for
miljéfordon okar. Det dr alltsa svart att jimfora belastningen pé statsbudgeten fran
de tva senare styrmedlen med de tvd som ndmndes forst.

De styrmedel som i mindre utstrackning belastar statsbudgeten &r ett
certifikatsystem for biodrivmedel, krav pé obligatorisk inblandning av
biodrivmedel, en nationell utslappsbubbla for fossila drivmedel och lagen om
skyldighet for bensinstationer att tillhandahalla fornybara fordonsbrianslen (om vi
bortser frédn de bidrag som fran och med februari finns att fa for installation av
biogaspumpar.). En CO,-skatt eller en hojd skatt pa fossila drivmedel skulle
déremot 6ka statens intékter.

Styrmedel som stimulerar anvindningen av miljéfordon, en lag om skyldighet for
bensinstationer att tillhandahalla fornybara fordonsbranslen, krav pa obligatorisk
inblandning och kvotplikt far betraktas som styrmedel som &r relativt ldtta for
regeringen att infora. Skatteléttnader, ett certifikatsystem, en nationell
utsldppsbubbla for fossila drivmedel riktade teknikstdd och ett inmatningsbidrag
far ddremot betraktas som mer krdvande att infora (vad géller utformning, att fa
acceptans etcetera). Inmatningsbidrag, skatteldttnader och i vissa fall riktade
teknikstod raknas till exempel som statligt stdd och for att kunna infora detta
méste tillstdnd fas fran EU (se vidare avsnitt 3.4 for inmatningsbidrag) vilket
vanligtvis tar flera ar. Ett certifikatsystem, en nationell utslappsbubbla for fossila
drivmedel och ett inmatningsbidrag kréver dessutom alla relativt stor tillsyn
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vilken troligtvis kommer att utdvas av lamplig myndighet och som ddrmed kréver
ekonomiska resurser.

Skapa langsiktiga stabila spelregler for producenter och anvandare

Samtliga analyserade styrmedel indikerar att staten anser en
biodrivmedelsintroduktion vara viktig. Riktade teknikstod ger en indikation om att
staten dven pa lang sikt bedomer att biodrivmedel &r viktiga (dven om staten
forstés kan dndra uppfattning'®’). Eftersom skatteldttnaderna blir dyrare for staten
ju mer biodrivmedel som anvinds (det vill sdga desto mer skatteintékterna fran
den bensin och diesel de ersitter minskar) kommer detta styrmedel troligtvis inte
att kunna finnas kvar om mingden biodrivmedel fortsétter 6ka betydligt.
Detsamma giller de styrmedel som stimulerar anvéindningen av sa kallade
miljéfordon och som belastar statsbudgeten.

Huruvida en lag om skyldighet for bensinstationer att tillhandahélla fornybara
fordonsbrinslen, ett certifikatsystem, ett inmatningsbidrag, krav pd obligatorisk
inblandning av biodrivmedel, en nationell utsldppsbubbla och en CO,-skatt skapar
langsiktiga stabila spelregler for producenter och anvidndare beror pa hur de
utformas och om de garanteras gélla for en lang tid framdver. Men samtliga har
potential att skapa relativt stabila spelregler. Med ett inmatningsbidrag kan man
garantera producenterna ett givet pris for en lang tid framdver medan de priser
som ett certifikatsystem kommer generera far antas mer osédkra. Hur stabila
spelregler ett visst styrmedel ger beror forstds ocksa pé hur litt ett styrmedel kan
tas bort och fordndras. Betydelsen av langsiktiga stabila spelregler bor vérderas
mot flexibiliteten och betydelsen av att kunna dndra styrmedel med tiden.

Gynna svensk utveckling av ny teknik

Riktade teknikstod kan utformas sa att de gynnar svensk utveckling av ny teknik
som till exempel utnyttjar cellulosa eller motorer/fordon som drivs av
biodrivmedel. Ett certifikatsystem och ett inmatningsbidrag skulle rent tekniskt
kunna utformas sé att de gynnar de drivmedel som &r resultatet av svensk
teknikutveckling mer dn andra biodrivmedel (till exempel via tilliggsinformation
pa certifikaten).

Skatteldttnader for biodrivmedel, styrmedel som stimulerar anvdndningen av
miljofordon, krav pé obligatorisk inblandning av biodrivmedel, en nationell
utsldppsbubbla och en CO;-skatt har begransade mojligheter att bidra till att
gynna svensk utveckling av ny teknik for till exempel cellulosabaserade
drivmedel. En lag om skyldighet for bensinstationer att tillhandahalla férnybara
fordonsbranslen paverkar i sig inte utvecklingen av svensk ny teknik men kan i
vissa fall underlétta vid distributionen av de nya drivmedlen, som eventuellt dr
resultatet av svensk teknikutveckling, om lagen innebér att de investeras i
infrastruktur som kan nyttjas dven av de nya drivmedlIen.

"7 Man kan se det som statens uppgift att satsa pa tekniker som inte lyckas pa egen hand och som
man sedan utvirderar efterhand. Visa far fortsatt stod medan andra som inte anses lovande inte far
det.
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Kombination av styrmedel

I vissa fall behovs en kombination av olika styrmedel for att komma tillrdtta med
marknadsmisslyckanden. Flera styrmedel behéller sin funktion dven dé de
kombineras med andra styrmedel. En skatt och en subvention kan till exempel
kombineras. Dessa tvi tillsammans kan ocksa kombineras med ett
inmatningssystem, ett certifikatsystem och/eller ett krav pé en viss andel
fornyelsebar energi eller fornyelsebara drivmedel. Ett system med utslédppsritter
for CO; fran transportsektorn kan kombineras med en skatt men i detta fall
kommer effekten pad CO,-utsldppen att bero i princip enbart péd systemet for
utslappsritter. Om en CO,-skatt kompletteras med en subvention av bioenergi i
allménhet eller biodrivmedel i synnerhet blir effekten en 6kad anvindning av
bioenergi eller biodrivmedel, givet att andra medel &n
bioenergi/biodrivmedelsanvéndning (t ex effektivisering) utnyttjas for att minska
CO,-utsldppen i fallet med enbart skatt.

Om en subvention for biodrivmedel introduceras dér det redan finns ett
kvotsystem som till exempel beskriver den maximala mangd CO,-utslépp fran
transportsektorn som ér tillaten, kommer utslédppen av CO; i princip inte att
minska ytterligare pa grund av subventionen eftersom utsldppen av CO; redan
regleras av kvotsystemet. Diaremot kan biodrivmedelsanvdndningen 6ka. Om
déremot kvoten representeras av en obligatorisk méngd fornyelsebara drivmedel
kommer subventionen i praktiken inte att ge nagot ytterligare bidrag av
fornyelsebara drivmedel sé ldnge inte subventionen é&r tillrdckligt stor for att gora
kvotsystemet dverflodigt.

I praktiken tas beslut om styrmedel vanligtvis steg for steg, till exempel om en
CO,-skatt introduceras och visar sig vara for lag kan den senare hojas eller
kompletteras med en subvention av till exempel bioenergi i allminhet eller
biodrivmedel. Om ett kvotsystem som anger den maximala tillditna méngden CO,-
utslépp frén transportsektorn infors och det visar sig att kvotsystemet dr for
gener0st, sd kan det inte kompletteras pa samma sitt (det vill siga med en
subvention) och dr darmed svarare att justera i efterhand. Om kvoten for den
obligatoriska mdngden fornyelsebara drivmedel visar sig for l&g bor kvoten
regleras, vilket - om det sker véldigt snabbt efter inférandet - kan paverka
aktorernas tilltro till systemet.

Slutligen bor det papekas att nyttan av kombinationer av styrmedel kan dndras i
och med att styrmedlen dndras. Det framstir ibland som om politiker generellt har
ett forsiktigt tillvigagingssitt vid beskattning. De tvekar till en drastisk hdjning
av skatten men Okar den stegvis. Nér till exempel politikerna inser att CO,-skatten
har satts pé en for 1ag nivd kan de komplettera detta styrmedel med en subvention
av till exempel bioenergi. Denna process fungerar nagorlunda vél eftersom en
subvention av biodrivmedel dr komplementér till och forstarker effekten av CO,-
skatten med avseende pa biodrivmedelsanvéndningen. Nér politiker infor ett
handelssystem med utsldppsriétter generellt, eller i transportsektorn specifikt, sa
fungerar ett stegvis tillvigagéngssétt simre. Om detta system inte ar tillrackligt
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ambitiost (vilket 1 detta ssmmanhang innebar att ett for stort antal utsldppsratter
utfirdats) kan inte detta fel réttas till pa ett enkelt sitt med en subvention av
biobrinslen eftersom detta styrmedel inte skulle ha nagon effekt pd CO,-
utsldppen. Aspekter av detta slag dr viktiga att ta hdnsyn till vid val och inférande
av styrmedel.

Certifikatsystem kontra inmatningsbidrag

Nér man jamfor ett certifikatsystem med ett inmatningssystem kan man
argumentera for att maluppfyllnad &r svérare att na i ett inmatningssystem. Skilet
ar att detta styrmedel forst och framst paverkar priset, stimulerar produktion 1
allménhet och inte direkt skulle kunna anviandas for att reglera mangden
biodrivmedel. Med ett certifikatsystem kan man ddremot ange den méngd
biodrivmedel man 6nskar uppna. A andra sidan anses ett inmatningssystem utgora
ett béttre stdd for nya tekniker eller industrier dn certifikat. Detta beror pa att
certifikat ar forknippade med osédkerheter (eftersom det framtida virdet av
certifikat dr oséker och darmed forknippad med hogre risktagande eftersom
banker &r skeptiska till att stodja detta alternativ) och pé att ett certifikatsystem
visat sig mest ldmpligt for tekniker som ar relativt ndra kommersialisering. Bade
ett nationellt certifikathandelssystem och inmatningssystem skulle dock medfora
en nationell uppbyggnad av produktionskapacitet for biodrivmedel.

Med andra ord har béde certifikatsystem och inmatningssystem vissa fordelar.
Bada dessa styrmedel kan utvecklas och deras verkliga egenskaper kommer att
bero mycket pd detaljer i deras respektive utformning. Till exempel kan man
tédnka sig ett svenskt certifikatsystem for biodrivmedel baserat pé ett svenskt mal
for biodrivmedel dér utlindska drivmedelscertifikat godkénns for att uppfylla hela
eller delar av mélet (delar av malet for att sidkerstélla uppbyggnaden av svensk
produktionskapacitet for biodrivmedel och hela om man istéllet vill sédkerstélla
lagsta mojliga kostnad for att uppfylla det svenska malet). Huruvida de bada
styrmedlen gynnar nya och innovativa metoder (i Sverige eller internationellt)
beror pa hur kriterierna for dem utformas. Det kan verka lattare att finjustera
kriterierna for inmatningssystemet men i princip skulle det vara mojligt att ha
samma kriterier (till exempel att det omfattar enbart innovativa och @nnu inte
kommersiella tekniker) for ett certifikatsystem.

En skillnad som kan vara vérd att notera har att géra med hur dessa styrmedel
betraktas frdn EU:s sida med avseende pa ’statligt stod”. En av fordelarna med
certifikatsystemet dr att det inte medfor ndgra direkta dverforingar av resurser fran
staten till ndgon industri (kostnaderna ligger direkt hos dem som koper drivmedel
och belastar inte statsbudgeten i ndgon storre utstrdckning) och att det darfor inte
betraktas som statligt stod. Inmatningsbidrag riknas dock som statligt stod och
dven om detta kan tilldtas nir det handlar om till exempel viktiga miljomaéssiga
fragor kommer tillstdndet i princip alltid att vara tillfalligt.

Ett nationellt certifikatsystem for biodrivmedel har utvéirderats av Owe
Andersson, EKAN Gruppen pa uppdrag av Energimyndigheten och Végverket. I
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denna utredning utgar man ifran att slutanviandaren blir kvotpliktig men om denne
inte anméler ett intresse av att skita kvotplikten sjilv blir drivmedelsleverantdren
kvotpliktig medan det &r foretagen som producerar biodrivmedel som kommer att
erhélla certifikat. Detta innebdr att det i1 realiteten finns ett fatal aktérer bade pé
efterfrage- och utbudssidan av certifikatmarknaden samtidigt som volymerna till
en borjan dr sma. P4 grund av detta anser denna utvérdering att det kommer bli
svart att utforma en effektiv, konkurrensbeframjande och vélfungerande svenskt
certifikatmarknad f6r biodrivmedel.

Styrmedel riktade mot fordon respektive drivmedel.

Nedséttningen av forménsvardet for bilar som kan koras pa alternativa drivmedel
har stimulerat forsiljningen av miljobilar."”® Aven att miljobilar var undantagna
fran den trangselskatt som testades 1 Stockholm verkar ha haft effekt pa
forséljningen av miljobilar 1 denna region. Ddremot har man begriansade
mojligheter att kontrollera att dessa fordon verkligen drivs med alternativa
drivmedel. Det har ocksa vid flera tillfdllen visat sig vara billigare att driva dessa
fordon med flytande fossila drivmedel én exempelvis etanol. Med andra ord har
dessa subventioner inte natt den stimulans av fornybara drivmedel som man
hoppats pa. Subventioner av miljofordon kan kritiseras fran ett samhalleligt
perspektiv eftersom det innebdr att man gynnar de som koper fordon framfor dem
som inte gor det (i regel utan att kunna vara séker pa att miljobilarna verkligen
kors pé biodrivmedel) samtidigt som det innebdr att regeringar dr med och viljer
vilka tekniker som ska 16sa klimatfragan. Att ha en hogre avgift for icke-
miljofordon dr en majlighet som skulle vara mer attraktiv i detta perspektiv.
Generellt sétt har styrmedel som direkt gynnar biodrivmedel eller andra fornybara
drivmedel storre potential att astadkomma ett brénsleskifte. Om subventioner av
miljofordon baserades péd de faktiska CO,-utslédppen skulle detta 6ka incitamenten
att driva dem med fornybara drivmedel.

Om inkludering av transportsektorn i det Europeiska handelssystemet for
utslappsratter

For narvarande pagér diskussioner om att inkludera transportsektorn i det
europeiska handelssystemet for utsléppsritter (vilket emellertid inte kommer att
ske forrdn efter 2012). Enligt grundldggande ekonomisk teori bor priset pa CO,
vara detsamma i alla sektorer for att vi skall uppné ekonomisk effektivitet. Detta
astadkoms om man inkluderar alla sektorer i handelssystemet f6r CO,-
utslappsritter. Ett sektorsovergripande tak for de totala utsldppen speglar ocksé
den ambition som politikerna verkligen har.

Huvudargumentet emot att inkludera alla sektorer &r att betalningsviljan for
utslépp ar betydligt hogre i transportsektorn 4n 1 industrin. Detta beror pd att en
stor del av industrin &r konkurrensutsatt pd en internationell marknad vilket
medfOr att hdga utsldppsrattspriser drabbar dem hérdare. Om transportsektorn
inkluderas kommer dess efterfrigan pa utslédppsritter troligtvis att driva upp priset

1% Ekonomiska styrmedel i miljopolitiken, Rapport fran Naturvardsverket och
Energimyndigheten, 2006.
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pa utsléppsritterna, vilket medfor 6kat tryck pd minskningar inom industrin, vilket
kan leda till att industrier ifrdgasitter systemet och lobbar @nnu hardare mot strikta
utslappsmal. Detta skulle kunna urvattna systemet i sin helhet. Det finns dven en
risk att transportsektorn argumenterar for att CO,- och bensinskatter ska fasas ut i
och med att man gar med i handelssystemet. Effekten av detta kan vara att priset
pa bensin gar ner istéllet for upp vilket har som effekt att transportsektorns
energiefterfragan 6kar.'” Slutligen innebir en inkludering av transportsektorn
ocksé att man forlorar mojligheten att infora hdrdare styrmedel och mal i
transportsektorn. Olika alternativ for att tillimpa handel med utslappsritter for
CO; och andra véxthusgaser i transportsektorn analyseras 1 en studie fran IVL som
ocksé drar slutsatsen att en full integration av transportsektorn i det europeiska

handelssystemet for utsléppsritter innebir stora risker™”.

Rekommendationer

Detta projekts analys har utgétt ifrdn forutsattningen att biodrivmedel ska frédmjas
med hjélp av styrmedel. En utveckling och eventuell implementering av styrmedel
for biodrivmedel kommer i forsta hand att komplettera de styrmedel som finns
inom omrddet idag. Traditionellt sett brukar ocksé inférandet av nya styrmedel
komplettera snarare dn ersétta gamla styrmedel. Frdn en nationalekonomisk
synvinkel dr det dock onskvirt med fa dvergripande styrmedel som till exempel
en CO,-skatt i kombination med stdd till forskning och utveckling av alternativ
for att komma tillrdtta med klimatproblematiken, snarare én att styrmedel staplas
pa varandra. De rekommendationer som kan ges pd basis av denna del av
projektet (bygger bade pé den genomforda analysen och pd den diskussion som
fordes under métet (Stockholm 2007-01-11) med den referensgrupp som finns
kopplat till projektet i sin helhet) ar:

Vid framtagande och utformande av ett styrmedel med uppgift att frimja
biodrivmedel &r det viktigt att tydligt ange vilka andra mél dn 6kad méngd
biodrivmedel man vill uppna och ocksa varfor.

Oavsett val av styrmedel dr det mycket viktigt att strdva efter att minska
energianvandningen i transportsektorn genom att framforallt gynna
energieffektiva fordon och branslen. Man bor inte glomma bort att en minskad
bensin- och dieselanvindningen i absoluta tal &r ett attraktivt sitt att 6ka andelen
fornybara drivmedel och underléttar for att na ett givet biodrivmedelsmal. Med en
minskad energiefterfragan dr det ocksa léttare att na bdde CO, -mal och minskad
oljeanvindning

Givet att minskad oljeanviandning ar viktigt dr f6ljande styrmedel lampliga:
skatteldttnad, certifikatsystem, inmatningsbidrag, obligatorisk inblandning

' Fuel taxes: An important instrument for climate policy, Thomas Sterner 2006

2% Holmgren, K; Belhaj, M; Gode J; Sarnholm, E; Zetterberg, L; Ahman, M. 2006. Greenhouse
gas emissions trading for the transport sector. Rapport B1703, IVL Swedish Environmental
Research Institute.
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respektive kvotplikt, nationell utslappsbubbla medan teknikstdd och en lag om
tillhandahdllande av drivmedel &r styrmedel som saknar direkt effekt.

Givet att det dr viktigt att minska CO;-utsldppen dr foljande styrmedel lampliga:
nationell utsldppsbubbla men dven skatteldttnad, certifikatsystem,
inmatningsbidrag, obligatorisk inblandning respektive kvotplikt medan teknikstod
och en lag om tillhandahallande av drivmedel ar styrmedel som saknar direkt
effekt.

Givet att det dr viktigt att inte belasta statsbudgeten direkt dr foljande styrmedel
lampliga: certifikatsystem, obligatorisk inblandning respektive kvotplikt, nationell
utsldppsbubbla, inmatningbidrag (beroende pa utformning) samt lag om
tillhandahallande av fornybara drivmedel (givet att man exkluderar
gaspumpsbidrag). Skatteldttnad, miljobilsstimulans samt teknikstdd dr ddremot
styrmedel som belastar statsbudgeten

Givet att svensk teknikutveckling inom biodrivmedelsomradet dr viktigt ar
teknikstod ett lampligt styrmedel men dven certifikatsystem och inmatningsbidrag
kan vara det om de utformas for att framja detta. Styrmedel som saknar direkt
effekt ar: skatteldttnad, miljobilsstimulans, lag om tillhandahéllande av férnybara
drivmedel, obligatorisk inblandning respektive kvotplikt och nationell
utsldppsbubbla.

Det finns flera skal till varfor det &r svért att vilja styrmedel inom det berérda
omrddet. Dels finns det flera mdl att striva mot och det r en smula oklart vad
som ska korrigeras 1 forsta hand (styrmedelsval blir generellt sdtt ldttare om det dr
enbart en sak som ska korrigeras), sen passar olika styrmedel i olika faser i
utvecklingen av biodrivmedel (teknikstod behdvs tidigt, inmatningsbidrag ocksé
medan certifikatsystem tenderar att gynna de drivmedel som finns pa4 marknaden
eller dr nidra kommersialisering) och olika kombinationer av styrmedel fungerar
olika bra.

Den samhéllsekonomiska nyttan av att introducera styrmedel som gynnar svensk
teknik inom biodrivmedelsomréadet borde utredas vidare. Detta for att lattare
kunna motivera behovet av styrmedel. Kostnadseffektiviteten for olika styrmedel
att nd de olika mal bor ocksa analyseras.

Styrmedel med uppgift att frimja biodrivmedel bor betraktas som en
overgéangspolitik som kan avslutas nir en vilfungerande marknad for
biodrivmedel finns eller nir andra alternativ finns tillgéngliga (till exempel vitgas
och/eller elbilar i stor skala). Darfor bor tidsaspekten med styrmedlen diskuteras,
exempelvis kan detta innebdra en diskussion kring vid vilken nivé av
biodrivmedel ett visst styrmedel ska forandras. Till exempel &r det uppenbart att
inforda skatteldttnader for biodrivmedel pa 14ng sikt blir dyrt for staten om de
utnyttjas flitigt eftersom de leder till minskade skatteintdkter. Men man fér heller
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inte glomma bort betydelsen av langsiktighet nir det handlar om styrmedel,
acceptansen for dem och dess effekt.

Utvérderingar av och forslag pa styrmedel som syftar till att 4stadkomma
minskade koldioxidutsldpp inom transportsektorn genom befrdmjande av
biodrivmedel bor beakta bade kostnadseffektivitet och politisk genomforbarhet.

Utformning av styrmedel dr en komplicerad uppgift och kombinationer av
styrmedel kan i praktiken ha komplexa effekter. Inférandet av en kombination av
styrmedel krdver en noggrann analys av styrmedlens samverkan.

Tidpunkten for inforandet av ett styrmedel och sjédlva utformningen av styrmedlet
ar centrala for dess verkliga effekt, vilket bor beaktas vid utveckling av styrmedel.
Tidpunkten har till exempel betydelse for vilka biodrivmedel som kommer att
gynnas. Om styrmedel som framst gynnar anvéndning och relaterad produktion
infors idag kommer de biodrivmedel som dnnu inte finns pd marknaden och som
behover ytterligare teknikutveckling inte att gynnas. Vid sjdlva utformandet av
styrmedlen kan man i vissa fall vdlja vilka befintliga tekniker/drivmedel som ska
gynnas (om detta dr onskvért).

Behov av separat stdd till forskning och utveckling (i form av riktade teknikstdd i
allménhet) tenderar att finnas oberoende av vilket annat styrmedel som viljs for
att nd 6kad biodrivmedelsintroduktion.

Styrmedel for biodrivmedel bor vara flexibla och dynamiska for att undvika
inlasningseffekter och kunna ta hénsyn till den teknikutveckling och
omvérldsfordndring som sker.

Det ar viktigt med ett EU-perspektiv 1 den fortsatta analysen. Till exempel kan det
vara bra om styrmedlen gér att férdndra i1 takt med den utveckling som sker inom
omrddet inom EU.

Styrmedel som gynnar biodrivmedel bor utviarderas mot andra alternativ som
finns att tillga for att uppna samma mal. Till exempel om maélet dr att minska
oljeanvindningen bor biodrivmedel jdmforas mot andra strategier som att anvinda
effektivare fordon etc.

Fran ett klimatperspektiv rekommenderas en hdjning av CO,-skatten, alternativt
att transportsektorn inkluderas i handelssystemet. Det senare dock enbart om det
visar sig mojligt att genomfora detta utan att handelssystemet urvattnas.

Pé sikt kan man ténka sig att transportsektorn kommer att inkluderas i det
Europeiska handelssystemet for utslédppsritter. Det bor darfor utredas hur

komplementéra andra styrmedel som viljs dr med detta system och hur de
paverkar utvecklingen till exempel av priset pa framtida utslappsritter.

139



Fler utredningar kring konsekvenserna av styrmedel for biodrivmedel (bade
dagens och &nnu ej inforda) dr 6nskvédrd. Hur kan man forbattra de styrmedel som
redan finns?

Certifiering av biodrivmedel &r en aspekt som bor inkluderas 1 den fortsatta
analysen. Vad kan energimyndigheten och Sverige gora och hur paverkar det
styrmedlen/val av styrmedel? Kanske kan man borja med att titta pa vad som
hinder i Nederldnderna kring denna fraga.

Att anvinda fornybara atomer och molekyler fran forgasning av biomassa till
exempel in 1 oljeraffinaderier dr ett systemmaéssigt tilltalande sitt att géra bensin
och diesel miljovanligare. Hur vi tar fram styrmedel som gynnar detta borde ocksé
diskuteras i1 den fortsatta analysen.

Den fortsatta analysen bor inkludera aspekter som “hur kostnaderna med de nya
styrmedlen ska fordelas?” till exempel hur kan konsumenterna belastas.

Ett forslag pa hur projektet kan drivas vidare dr att man véljer ett fital styrmedel
fran listan (forslagsvis kvotplikt, obligatorisk inblandning, inmatningsbidrag och
en utsldppsbubbla for CO, utsldppen transportsektor (dir EU-nivan bedoms mer
intressant &n att ha en enbart for Sverige)) och utformar dem pé bésta sétt
avseende mal/effekt)) och sedan jamfora dem pa nytt for att fa battre bild av hur
de skulle/kan tidnkas fungera i praktiken (dven negativa effekter bor inkluderas 1
denna analys). Detta bor ocksa sedan jimforas med vad en ytterligare 6kning av
CO2-skatten ger for effekt.

Kvotplikt foresprakades av minga av referensgruppens deltagare och lampar sig
val for att ingd 1 den fortsatta analysen. Denna bor dven innehélla en diskussion
kring hur denna kan kombineras med andra styrmedel som till exempel
skatteldttnad for att forsikra sig om att den gynnar drivmedel som ger stor
klimatnytta med mera.

Styrmedelsval och utformning av styrmedel for biodrivmedel i andra lénder (till

exempel Tyskland) samt dess effekt bor ocksé studeras 1 fortsdttningen av
projektet.
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