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Forord

Energimyndigheten har pa uppdrag av regeringen analyserat forutséttningar for
och konsekvenser av ett kvotpliktsystem for biodrivmedel.

Marknaden for biodrivmedel & komplex. Ravarorna som anvands for
biodrivmedelsproduktion varierar liksom processerna. Dessutom krévs olika
fordon for olika fornybara energislag. Energimyndighetens forslag till
kvotpliktsystem ar en avvagning mellan en rad faktorer. Det mal som ska
uppfyllas till ar 2020 ar EU:s specifika mal om 10 % fornybar energi i
transportsektorn. Flertalet aspekter som tar hansyn till den langsiktiga
omstéllningen av transportsektorns energianvandning mot en hogre andel fornybar
energi och lagre utslapp av véaxthusgaser har beaktats. En utgangspunkt i analysen
ar en kostnadseffektiv styrning for biodrivmedel. En annan utgangspunkt ar att
forslaget ska framja den tekniska utvecklingen inom omradet och synergieffekter
med samhallets avfallshantering och utnyttjande av restprodukter ska tas till vara.
Dessutom maste systemet vara i enlighet med EG:s och WTO:s regelverk.

| foreliggande rapport redovisas Energimyndighetens forslag till utformning av ett
kvotpliktsystem for biodrivmedel. Forslaget bygger pa att kvotpliktsystemet
inledningsvis utgor en del for att na EU:s specifika transportmal.
Energimyndighetens samlade forslag ar en kombination av ett kvotpliktsystem
samt kompletterande styrning.

Uppdraget har inte inneburit att andra typer av styrmedel for att framja
biodrivmedel skulle utredas vilket innebér att nagon omfattande analys éver andra
tdnkbara styrmedel inte har gjorts.

Uppdraget har genomforts i samrad med Kommerskollegium, Naturvardsverket,
Skatteverket och Véagverket.

Arbetet har utforts i en projektgrupp bestaende av Margareta Petrén Axner,
Katarina Bruno, Charlotte Billgren, Magnus Henke, Kristina Holmgren, Jenny
Johansson, Therese Karlsson, Henrik Kusar, Helen Lindblom, och Karin Sahlin.
Kristina Holmgren var projektledare.

Eskilstuna i september 2009
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Forslag och slutsatser

Energimyndighetens forslag till utformning av ett kvotpliktsystem for
biodrivmedel

Kvotpliktiga branslen & motorbensin och dieselbrénsle som i lagtexten
specificeras med KN-nummer hamtade i lagen om skatt pa energi (LSE).
En ytterligare avgransning har gjorts vilket innebér att det &r de
oljeprodukter som inte innehaller markamnen som ingar.
Energimyndigheten foreslar separata kvoter for motorbensin och
dieselbransle. Skalet &r att minska risken for snedvridning av
konkurrenssituationen pa drivmedelsmarknaden.

Biodrivmedel for att uppfylla kvoten definieras som flytande och
gasformiga biodrivmedel som uppfyller EU:s hallbarhetskriterier.
Biodrivmedel som anvander ravaror som framhalls som prioriterade i EG:S
fornybarhetsdirektiv: avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel
och material som innehaller bade lignin och cellulosa ges hogre vikt.
Restriktioner infors for vilka biodrivmedelsalternativ som far anvandas for
de separata kvoterna. Huvudregeln dr att de biodrivmedel som ersétter
dieselbransle ska anvandas for dieselbranslekvoten och pa samma sétt for
motorbensinkvoten. Gasformiga biodrivmedel far anvandas till
kvotpliktuppfyllelse for bade motorbensin och dieselbransle. Hur det ska
utformas maste beskrivas i foreskrifter.

Kvotpliktsystemet traffar de grupper som ar skattskyldiga enligt LSE och
som definieras som upplagshavare och registrerade och oregistrerade
varumottagare.

Vi foreslar aven att kvotplikten kan uppfyllas genom tredje part. Med
tredje part avses annan kvotpliktig aktor eller annan aktér som &r
skattskyldig enligt LSE.

Energimyndigheten foreslar att nivan pa kvotplikten framst satts i relation
till de i branslekvalitetsdirektivet tillatna inblandningsnivaerna for etanol i
bensin och FAME i diesel. Den procentuella kvotnivan forslas i
energitermer séttas till 6,1 % ar 2011 och 7,2 % ar 2020 for bensin. For
diesel foreslas kvotnivan 5,4 % ar 2011 och 7,2 % 2020.

En lamplig utformning av en sanktion, kallat kvotpliktsavgift, &r
avgorande for att systemet ska fungera. Energimyndigheten foreslar en fast
kvotpliktsavgift. Energimyndigheten redovisar ett rakneexempel som
indikerar att for motorbensinkvoten kravs atminstone en avgift pa 106
ore/kWh (29,4 6re/MJ) beréknat pa den del biodrivmedel som saknas for
att kvotplikten ska vara uppfylld. For dieselbranslekvoten blir
motsvarande avgift 60 6re/kWh (16,5 6re/MJ). En mojlighet att ansoka
hos tillsynsmyndigheten om jamkning av kvotpliktsavgiften vid sérskilda
skal foreslas.




| EG:s direktiv om en okad andel fornybar energi har ett specifikt transportmal
definierats. Det innebér att 10 % av anvand energi i sektorn ska utgoras av
fornybar energi. Enligt berdkningar som gjorts inom ramen for detta uppdrag visas
att enbart genom de nya laginblandningsnivaerna enligt branslekvalitetsdirektivet
och fornybar elenergi for transporter ndr man relativt langt i maluppfyllelse.
Prognostiserad anvand el till den sparbundna trafiken ar 2020 beraknas ge ett
bidrag med cirka 2,5 procentenheter till uppfyllelsen av det specifika
transportmalet. Det beror pa Sveriges hoga andel fornybar elproduktion. En
fortsatt eller 6kad anvandning av hdginblandade och rena biodrivmedel kan
innebara att Sverige Gvertraffar malet pa 10 %. Utvecklingen ar starkt avhéangig
vilken statlig styrning som infors. Idag géller en generell skattebefrielse for
samtliga biodrivmedel (exklusive el).

Energimyndigheten presenterar har ett forslag till hur ett kvotpliktsystem kan
utformas givet att den generella skattebefrielsen tas bort. Syftet med
kvotpliktsystemet ska vara att bidra till uppfyllandet av nationella och europeiska
mal for biodrivmedel. Kvotpliktsystemet kommer garantera att en viss mangd
biodrivmedel finns pa den svenska marknaden. Med en paford energiskatt ar det
inte sakert att denna anvandning annars skulle ske. Det skulle da bero pa vilka
kostnaderna ar for leverantdrerna att anvanda och salja biodrivmedelsalternativet.

Energimyndigheten har i analysen bade inkluderat ett kvotpliktsystem som
omfattar samtliga fornybara energislag men ocksa analyserat olika begransningar
av ett kvotpliktsystem. Vid ett begrénsat kvotpliktsystem har &ven resonemang
om kompletterande styrning for de energislag (tekniker) som inte inkluderats
gjorts.

Energimyndigheten har efterstravat en valavvagd I6sning for att bade uppna EU:s
specifika transportmal pa 10 % fornybar energi i transportsektorn pa ett
kostnadseffektivt satt och samtidigt ge incitament som bidrar till att utveckla
tekniker for att na mer langsiktiga klimatmal.

Energimyndigheten foreslar ett begransat kvotpliktsystem

Marknaden for biodrivmedel & komplex. Det finns manga olika
drivmedelsalternativ som kréver delvis olika fordon och infrastrukturer. For att ett
kvotpliktsystem ska fungera som styrmedel dar incitament ges for att utveckla
flera olika biodrivmedelsalternativ liksom olika fordonsalternativ krévs enligt
Energimyndighetens bedémning bade en méjlighet for de olika kvotpliktiga
aktorerna att handla med biodrivmedelscertifikat men ocksa en niva pa
kvotplikten som ar tillrackligt hog.

En handel majliggor for en kvotpliktig aktér som i utgangslaget enbart levererar
biodrivmedel att salja delar av 6verskottet. Exempel pa en sadan aktor ar
producenter och distributorer av biogas. Energimyndigheten gor dock i nuléget
beddmningen att det finns en risk att handeln med biodrivmedelscertifikat inte
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kommer fungerar tillfredsstéllande. Marknaden for biodrivmedelscertifikat kan
komma att innehalla en for 1ag likviditet.

En kvotniva som inte &r tillrackligt hog riskerar att bli hammande for en
anvandning utover laginblandade biodrivmedel. Energimyndigheten bedomer att
kvotnivan behover ligga en bit 6ver den av EU beslutade ambitionsnivan for
transportsektorn for att det ska ge tillracklig stimulans utdver laginblandade
biodrivmedel i bensin och diesel. Valet av kvotniva blir avgérande for hur ett mer
omfattande system driver utvecklingen av biodrivmedel. En niva som ar for lagt
satt kan infora en oséakerhet for vissa investeringar pa marknaden for
biodrivmedel.

For att kunna satta en kostnadseffektiv niva till ar 2020 kravs kunskap om vilken
niva som innebdr en fran samhéllets sida kostnadseffektiv fordelning mellan hur
mycket férnybar energi som styrs in i transportsektorn och det dvriga
energisystemet. | bedomningen bor ocksa den langsiktiga teknikutvecklingen
vagas in. Denna samlade bedoémning har inte ingatt i vart uppdrag.

Sammantaget gor det att vi foreslar ett begransat kvotpliktsystem inledningsvis
som sedan ses dver efter nagra ar.

Den garanterade volymen biodrivmedel som ges av kvotpliktsystemet ar en
del av de biodrivmedel som kan uppfylla EU:s transportmal
Kvotpliktsystemet kommer att vara en del i en strategi for att na malet om 10 %
fornybar energi i transportsektorn enligt EG:s fornybarhetsdirektiv. Enligt var
foreslagna kvotniva uppfylls 6,4 procentenheter av det mal pa 10 % som EU:s
medlemslander ska uppna till &r 2020. Vi har da inkluderat dven den
prognostiserade anvandningen av fornybar el i ndmnaren. Om fornybar el adderas
till taljaren hamnar maluppfyllelsen pa 8,9 %. Ut6ver de biodrivmedel som
garanteras av kvotpliktsystemet samt den férnybara elen ska anvandningen av
évriga hoginblandade och rena biodrivmedel for ar 2020 inkluderas for att fa fram
den slutliga maluppfyllelsen enligt EU:s specifika transportmal.

Samtidigt pafors energiskatt

| utredningens uppdragsbeskrivning framhalls att den generella skattebefrielsen
bor tas bort efter 2013. Energimyndighetens bedémning ar att endast energiskatt
bor paforas och inte koldioxidskatt for de drivmedel som uppfyller
hallbarhetskriterierna i fornybarhetsdirektivet. En annan 6nskvard andring ar att
energibeskattningen sker efter energiinnehall istéllet for som idag efter volym. For
att detta sakert ska kunna genomforas krévs en dndring av det EG:s
energiskattedirektiv sa att bransleskatten kan delas upp i en energiskattedel och en
koldioxidskattedel. Det pagar diskussioner om att revidera energiskattedirektivet
och dessa andringar &r med i diskussionerna. Sverige bor i det fortsatta arbetet
driva dessa fragor.
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Kompletterande styrmedel kommer krévas for en utveckling av fornybar
energi i tranportsektorn

Aven efter inforandet av ett kvotpliktsystem kommer det att krévas
kompletterande styrmedel i transportsektorn for att sakra maluppfyllelsen pa 10 %
samt for att ge fortsatta incitament for flera tekniker/produkter att utvecklas.
Energimyndigheten foreslar framst mojligheten till fortsatt skattebefrielse fram till
ar 2019. Till skillnad fran kvotpliktsystemet sa innebar det att det ar marknadens
aktorer som avgor den exakta tillférda volymen till marknaden.
Energimyndigheten har dvervagt mojligheten att ge skattebefrielse for endast den
anvandning som sker utanfor kvotpliktsystemet. Det bedéms dock férsvara
Skatteverkets administration samtidigt som konstruktionen for detta skulle
innebéra att aktorerna far tillbaka skatten med en fordréjning av ungefar ett ar
vilket inte bedéms som 6nskvért. Den skattebefrielse som ges kommer darmed att
galla bade utanfor och inom kvotpliktsystemet. Energimyndigheten har inte haft
tillracklig information for att beddma om denna utformning, som innebér att
biodrivmedlet kan anvandas for att uppfylla en kvotplikt samtidigt som
skattenedsattning ges, kommer att paverka den beddmning om dverkompensation
som EU gor I6pande med anledning av ett medgivande att anvanda
skattebefrielse.

Beroende pa hur mycket kompletterande styrning som infors kan det ge
incitament som gor att Sverige nar langre an malet om 10 % fornybar energi i
transportsektorn till &r 2020. Skalen till att anvanda kompletterande styrning
maste da ses i ett mer langsiktigt perspektiv med mer langtgaende klimatmal och
langsiktiga prioriteringar om en fossiloberoende fordonspark. De galler
gasformiga biodrivmedel, hdginblandande flytande biodrivmedelsprodukter och
fornybar el i transportsystemet. Dessutom boér sarskild hansyn tas till att de
produktionssatt som anvander ravaror som framhalls som prioriterade i
fornybarhetsdirektivet: avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och
material som innehaller bade lignin och cellulosa ges tydliga incitament.

Vilka biodrivmedel omfattas av kvotpliktsystemet

En forutsattning for att biodrivmedel ska kunna anvéandas for uppfyllande av
kvotplikt ar att de uppfyller EG:s hallbarhetskriterier. Vidare inkluderas alla
biodrivmedel férutom fornybar el.

Tekniken for att anvanda el till vagtransporter befinner sig i en uppbyggnadsfas
bade vad galler infrastruktur och fordonsutveckling. Att inkludera fornybar el i
kvotpliktsystemet inledningsvis skulle enligt Energimyndigheten komplicera
systemet betydligt. Exempelvis att bestdmma vem som ska vara kvotpliktig aktor,
hur tillsynen ska se ut nar el anvands for att uppfylla kvotplikten och hur det
skulle samverka med elcertifikatsystemet. Det skulle ocksa innebara hoga krav pa
sparbarhet av el, vilket i det har laget skulle kunna forsvara for utvecklingen av en
6kad anvandning av el i vagtransportsektorn i och med att det skulle fordyra
infrastrukturutbyggnaden.
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Vart forslag innebér att det inledningsvis framst ar flytande biodrivmedel som
kommer stimuleras av systemet. Enligt fornybarhetsdirektivet ska biodrivmedel
fran prioriterade ravaror raknas dubbelt savél i ett nationellt kvotpliktsystem som i
rapporteringen av uppfyllelsen av malet om 10 % férnybar energi i
transportsektorn. Det innebar de produktionssatt som anvander ravaror som
framhalls som prioriterade i fornybarhetsdirektivet: avfall, restprodukter, cellulosa
fran icke-livsmedel och material som innehaller bade lignin och cellulosa.
Energimyndigheten har infort méjligheten till dubbelrékning i lagforslaget.

For samprocessning av bioravara och fossilravara till ett bransle kommer en
definition pa hur andelen biomassa i drivmedlet ska beraknas att inkluderas i de
foreskrifter som ska tas fram i anslutning till att systemet implementeras.

Vart forslag ar ocksa att gasformiga biodrivmedel kan anvéandas for att uppfylla
kvotplikten. Syftet med att dven inkludera gasformiga biodrivmedel &r inte i forsta
hand att driva utvecklingen av dessa. For att driva utvecklingen av gasformiga
biodrivmedel skulle en betydligt hogre kvotniva behova inféras och troligen
nagon form av handel med biodrivmedelscertifikat. Syftet ar istallet att skapa en
flexibilitet i systemet samtidigt som det medverkar till att utveckla marknaden for
drivmedel sa att den blir mer integrerad &n vad den ar idag. Vi foreslar ocksa en
mojlighet att uppfylla kvotplikten genom en tredjepartslosning dar tredje part bade
kan vara annan kvotplikt aktor och aktér som ar skattskyldig enligt lagen om skatt
pa energi.

Nya tekniker premieras dven utanfor kvotpliktsystemet

Energimyndigheten beddmer att nya tekniker for framstallning av biodrivmedel ar
ett prioriterat utvecklingsomrade. Kommersialisering av nya tekniker for
biodrivmedelsproduktion ar en stor utmaning med stora kapitalkostnader, langa
ledtider i verifieringsfasen och hdga risker. Med de nya teknikerna menas har de
produktionssatt som anvander ravaror som framhalls som prioriterade i
fornybarhetsdirektivet: avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och
material som innehaller bade lignin och cellulosa, och dar biodrivmedlen annu
inte finns kommersiellt tillgéngliga.

Energimyndigheten foreslar darfor att regeringen ansoker om fortsatt
skattebefrielse for biodrivmedel som kommer fran dessa typer av ravaror. Denna
skattebefrielse foreslas gélla bade inom och utanfor kvotpliktsystemet. En
forutsattning &r att hallbarhetskriterier enligt fornybarhetsdirektivet uppfylls.

For dessa teknikers utveckling &r forskning/utveckling/demonstration mycket
viktig. Energimyndigheten ger hdg prioritet at insatser for utveckling av nya
tekniker for biodrivmedelsproduktion inom det langsiktiga energipolitiska
programmet. Det kan dven behévas en bredare analys av hur staten ytterligare kan
stodja en kommersialisering av de nya teknikerna. Ett exempel kan vara
investeringsstod for denna typ av anlaggningar pa grund av de stora
kapitalkostnaderna.
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Utvecklingen av gasformiga biodrivmedel &r viktig

Energimyndigheten har valt att |ata tillhandahallande av gasformiga biodrivmedel
vara en mojlighet for en kvotpliktig aktor att uppfylla sin kvotplikt. Harigenom
skapas ett incitament for de kvotpliktiga aktérerna att 6vervaga mojligheten att
anvanda ett gasformigt biodrivmedel, vilket kan bidra till att
drivmedelsmarknaden blir mer integrerad. Energimyndigheten bedémer dock att
regeringen bor ansdka hos EU om en fortsatt skattebefrielse dven efter 2013 for
anvandningen av gasformiga biodrivmedel i avsikt att transportsektorn ska
fortsétta utvecklas i enlighet med regeringens intentioner. En forutséattning for
skattebefrielse for gasformiga biodrivmedel ar att dessa uppfyller
hallbarhetskriterier enligt fornybarhetsdirektivet. Energimyndigheten anser att
regeringen sérskilt bor 6vervaga om nedséttning endast ska ges till gasformiga
biodrivmedel producerade med det i fornybarhetsdirektivet prioriterade ravarorna
avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och material som innehaller
bade lignin och cellulosa. Det skulle i sa fall innebéara att produktion av biogas
fran livsmedelsravara inte medges skattenedsattning. Om skattenedséttningen
begransas till biogas fran de prioriterade ravarorna sa sammanfaller det med
forslaget ovan att ge skattenedséttning for nya tekniker.

Produktion av biogas stdds ocksa via Landsbygdsprogrammet och genom en
kommande stédforordning for fornybara gaser som bereds i regeringskansliet.
Energimyndigheten har dessutom i uppdrag att ta fram en strategi for biogas.

Overviga fortsatt skattebefrielse dven for hoginblandade flytande
biodrivmedel

Energimyndigheten foreslar att regeringen 6vervager att ansoka hos EU om att fa
ge fortsatt skattebefrielse for hoginblandande produkter &ven efter 2013. Noteras
bor att da denna skattebefrielse satts for en specifik produkt kommer den inte att
kunna utga fran de prioriterade ravarorna enligt EG:s fornybarhetsdirektiv. |
dvervagandet bor beaktas att det ar en relativt sett mer kostsam atgard for att 6ka
andelen fornybar energi i transportsektorn jamfort med laginblandning av
biodrivmedel i och med att ett annat distributionssystem kravs samt andra fordon.
Det som talar for att ge denna anvandning fortsatt statligt stod &r att Sverige redan
gjort ett flertal satsningar som paverkat tillverkare av latta och tyngre fordon samt
konsumenter vid inkop av fordon. Exempelvis en sarskild premie vid kop av
anpassade fordon, lokala formaner for dessa fordon samt krav pa tankstéllen att
investera i sarskilda pumpar. Forslag finns ocksa att bland annat denna typ av
fordon undantas fran fordonsskatt i 5 ar. Att ta bort skattenedsattningen skulle
kraftigt forsdmra forutsattningarna for anvandningen av hdginblandade flytande
biodrivmedel och darmed minska den totala anvandningen idag av biodrivmedel i
transportsektorn i Sverige.

Om skattebefrielse ges bor miljobilsdefinitionen for de fordon som anvénder
hoginblandade biodrivmedel skarpas vad galler krav pa energieffektivitet.
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Pa samma satt som for gasformiga biodrivmedel vill vi uppmarksamma pa att om
fortsatt skattebefrielse ges till hoginblandade produkter sa kommer dven en
eventuell anvandning av dessa inom ramen for kvotpliktsystemet att vara
skattenedsatt. Att valja en konstruktion dar den del som anvénds for att uppfylla
kvotplikten pafors energiskatt innebar mer administration for Skatteverket samt
att aktorerna far vanta relativt 1ang tid pa att fa skatten aterbetald. Det ar ocksa
viktigt att notera att &ven om skattebefrielse/nedsattning fortsatter att ges sa
kommer anvandningen inte att vara given. Marknadsutvecklingen paverkas av
bland annat av hur olje- och biodrivmedelspriserna utvecklas. och dispensen fran
skatt ges under forutsattning att det inte blir 6verkompensation, vilket EU provar
en gang per ar. Utvecklingen behover darfor noga foljas upp. En forutsattning for
fortsatt skattebefrielse ar att hallbarhetskriterier enligt fornybarhetsdirektivet

uppfylls.

Elbilsutvecklingen bor stimuleras

Energimyndigheten beddmer att en 6kad anvandning av el inom
personbilstrafiken kan komma att utgdra en viktig del i utvecklingen mot att 6ka
andelen fornybar energi i persontransportsektorn. Energimyndigheten har i en
tidigare utredning foreslagit ett nationellt demonstrationsprogram for elbilar och
laddhybrider med en omfattning pa cirka 1500 fordon och en budget pa runt 500
miljoner SEK under en fyraarsperiod for att kunna utvérdera teknik, beteenden,
svenska forutsattningar och behov runt denna pa nytt uppmarksammade teknik.
Energimyndigheten beddmer att det samlade stodet till elbilar och laddhybrider
bor ses Over och att det eventuellt behdver forstéarkas.

Energimyndigheten ger hog prioritet at utveckling av el- och laddhybridfordon i
det langsiktiga energipolitiska programmet.

Okad styrning mot vaxthusgasminskning ska inféras vid 6versynen efter tva
ar

En forutsattning for att ett biodrivmedel ska kunna anvandas for att bidra till att
uppfylla en kvotplikt &r att biodrivmedlet uppfyller hallbarhetskriterierna som
definieras av fornybarhetsdirektivet.

Energimyndigheten anser att en dkad styrning mot véxthusgasminskning genom
viktning, i enlighet med de olika véxthusgasminskningsvérdena for olika
produktionssatt, &r en lamplig utformning for att astadkomma en tydligare
styrning mot det 6vergripande malet om minskad klimatpaverkan fran
transportsektorn. En sadan utformning skulle ocksa stimma battre verens med
kraven i branslekvalitetsdirektivet som riktas mot leverantorer av bensin och
diesel och som innebér en vaxthusgasminskning pa 6 % per energienhet bransle i
ett livscykelperspektiv till 2020.

Energimyndigheten kan inte i nuldget gora en fullédig konsekvensanalys 6ver vad

en sadan viktning skulle innebara for olika aktorer. | en fortsatt analys kommer
béattre information finnas tillganglig kring detaljer i implementeringen av
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hallbarhetskriterierna samt vad implementeringen av branslekvalitetsdirektivets
krav pa 6 % vaxthusgasminskning ur ett livscykelperspektiv innebér for de aktorer
som kommer omfattas. Denna information behdvs for att analysera hur viktningen
ska se ut och forsta vilka incitament det skulle ge. Energimyndigheten anser att
denna analys ska goras i Gversynen om tva ar och att malsattningen ar att
inkludera det i ett reviderat kvotpliktsystemet.

Forutsattningar for inhemsk produktion av biodrivmedel

Ett kvotpliktsystem maste beakta saval EG:s statsstodsregler, regelverk for EG:s
inre marknad som WTO:s regelverk. Energimyndigheten bedémer att det inte ar
forenligt med dessa regelverk att gynna inhemsk eller europeisk produktion inom
ramen for ett kvotpliktsystem. Detta skulle dessutom inte vara en kostnadseffektiv
I6sning.

Den svenska produktionen av biodrivmedel uppvisar ofta bra nivaer vid
berakningar som visar graden av vaxthusgasreducering utifran ett
livscykelperspektiv. En moéjlighet som Energimyndigheten anser ska inforas ar ett
viktningssystem som ger en differentierad uppfyllelse av kvoten efter en vardering
av vaxthusgasminskning. For att kunna gora det krévs dock mer information om
implementeringen av EG:s fornybarhetsdirektiv och branslekvalitetsdirektiv Aven
om svensk produktion kommer vél ut vid en sadan viktning sa bedéms vissa
importerade biodrivmedel ocksa gora det. Det kréavs darfor mer analys for att visa
i vilken utstrackning en sadan viktning skulle ge ytterligare incitament for den
inhemska produktionen och hur stora incitamenten i sa fall skulle vara. Det &r i
nulaget svart att bedoma om en sadan utformning skulle tydligt forbattra
forutsattningarna for den inhemska produktionen.

Energimyndigheten vill uppmérksamma pa en majlig konsekvens som kan uppsta
av det forslag vi lagger. Nar en energiskatt pafors de laginblandade biodrivmedlen
i bensin och diesel sa kan det innebéra att importorerna véljer att importera etanol
under ett annat tullnummer med en lagre tullsats. Det skulle forsamra
konkurrenskraften for inhemsk etanolproduktion. Det bor noteras att denna
konsekvens inte &r en effekt av hur kvotpliktsystemet &r utformat utan en effekt av
hur tilldmpningen av EG:s tullregler ser ut i dagslaget.

Energimyndigheten bedémer att investeringsstod for vissa prioriterade omraden
kan vara lampligt och bor utredas vidare. Syftet bor da vara att stodja
teknikutveckling och gynna de biodrivmedel som anvénder de ravaror som
definieras i EG:s fornybarhetsdirektiv; avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-
livsmedel och material som innehaller bade lignin och cellulosa.

Systemet kan tidigast inforas 1 januari 2011

Energimyndigheten beddmer att kvotpliktsystemet tidigast kan inféras den 1
januari 2011. Om systemet ska inforas den 1 januari 2011 maste forberedelserna
for implementering i princip starta omgaende. Férutom den allmanna
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uppbyggnaden av administrationen av systemet har vi i denna utredning
identifierat att foljande fragor behdver slutligt faststallas.

e Att identifiera mer exakt vilka de kvotpliktiga aktdrerna ar

e Beddma om en minimigrans behovs for att exkludera sma aktorer fran
kvotpliktsystemet.

o Ett slutligt faststéllande av kvotpliktsavgift.

e En detaljerad genomgang av samstammighet mellan kvotpliktslagtexten
och lagen om skatt pa energi.

e En genomgang av om annan lagstiftning kan berdras av att en lag om
kvotplikt for biodrivmedel genomfors.

e Overviga mojligheten for staten att kunna justera kvotnivan arligen (efter
forslag fran tillsynsmyndigheten och efter samrad med branschen). Det
skulle i forsta hand handla om en justering uppat och skalet &r att
biodrivmedelsmarknaden &r under utveckling och att kostnader for nya
tekniker kan sénkas och att 16sningar som mojliggor en battre distribution
kan komma fram pa marknaden. Exempel kan vara att tekniken for
samprocessning av bioravara och fossilravara till ett bransle okar i
omfattning eller att anvéndningen av gasformiga biodrivmedel anvands for
att uppfylla kvotplikten i en sadan omfattning att det erséatter laginblandade
biodrivmedel. En sadan konstruktion innebar att kvotnivaernas storlek bor
anges i en forordning istéllet for i lagen.

Energimyndigheten foreslas bli ansvarig tillsynsmyndighet. En forsta bedémning
av resursatgang for systemet uppskattar antalet medarbetare for implementering
av kvotpliktsystemet till 3 arsarbetskrafter under ar 2010 (under forutsattning av
systemet ska starta 2011) och till 2 arsarbetskrafter da systemet gar in i en
forvaltningsfas.

Det &r onskvart att forandringar i energiskattedirektivet nér det géaller mojligheten
att dela upp den totala brénsleskatten i en energiskattedel och en
koldioxidskattedel samt att beskatta drivmedel med bas i energiinnehall istallet for
volym har genomforts néar kvotpliktsystemet startar. Kvotpliktsystemets funktion
bedoms dock inte berdras men konsekvenserna pa bensin- och dieselpriserna blir
storre om inte forandringarna i direktivet genomfors.

EG:s fornybarhetsdirektiv ska vara implementerat i svensk lagstiftning senast 5:e
december 2010. Implementering av hallbarhetskriterier ar en del av detta. Det &r
nodvandigt att denna lagstiftning finns pa plats nar kvotpliktsystemet infors.

EG:s brénslekvalitetsdirektiv ska vara implementerat i svensk lagstiftning senast
31:e december 2010. Det ar nodvandigt att regelverket som tillater laginblandning
av 10 volym % etanol i motorbensin och 7 volym % FAME i dieselbréansle &r
implementerat innan kvotpliktsystemet startar.
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Samverkan med styrning fran olika EG-direktiv

Det finns ett stort behov av samordning av den statliga styrning som sker genom
Sveriges och EG:s lagar for energibeskattning, EG:s brénslekvalitetsdirektiv, EG:s
fornybarhetsdirektiv inklusive hallbarhetskriterierna och ett eventuellt
kvotpliktsystem. Det ar viktigt att halla nere den administrativa borda som
kommer genereras, det galler for bade myndigheter och marknadens aktorer.

| branslekvalitetsdirektivet stalls krav pa 6 % véxthusgasminskning per
energiienhet bransle i ett livscykelperspektiv. | direktivet faststalls att
“medlemsstaterna ska utse den leverantor eller leverantérer som ansvarar for
6vervakning och rapportering av vaxthusgasutslapp per energienhet under hela
livscykeln fran det bransle eller den energi som levererats.” Vidare ska
leverantorerna alaggas att minska véxthusgasutslappen, de bindande kraven ar 6
% ar 2020. En samordningsvinst skulle vara att de leverantrer som utses ar
samma aktorer som &r kvotpliktiga aktorer i kvotpliktsystemet. Vidare bor
regeringskansliet vid beredningen av de olika regelverken lata utreda om
uppfyllande av kvotplikt kan vara ett satt for aktorer att visa att de, atminstone
delvis, har uppfyllt de krav pa vaxthusgasminskning som stélls i
branslekvalitetsdirektivet.

Ett annat viktigt samordningsomrade ér tillsynen av systemet. Denna bor
samordnas med den tillsyn som ska utdvas av den myndighet som kommer
hantera hallbarhetskriterierna. Samordningen galler dven tillsynen av
branslekvalitetsdirektivets krav om 6 % véxthusgasreduktion samt
Skattemyndighetens lI6pande kontroll av energi- och koldioxidskatter.

Storre dversyn foreslas efter tva ar fran systemets start

Energimyndigheten ser att det begransade kvotpliktsystemet kan utvecklas. Det
kraver dock att mer kunskap om dess faktiska verkan och paverkan pa olika
aktorer klargors. For att utveckla systemet sa att det styr in en storre mangd
biodrivmedel kravs fortsatt analys 6ver vad som ar en lamplig avvagning mellan
hur mycket fornybar energi som ska anvandas i transportsektorn jamfort med
évriga sektorer i energisystemet. Behovet av teknikutveckling for att na framtida
langsiktiga mal bor da dven tas hansyn till. Energimyndigheten anser att det ocksa
ar viktigt att avvakta implementeringen av EG:s fornybarhetsdirektiv (speciellt
tolkning av hallbarhetskriterierna), implementeringen av EG:s
branslekvalitetsdirektiv samt att félja hur forandringarna av EG:s
energiskattedirektiv slutligen blir. Nar innehallet i direktiven klargors ytterligare
mojliggors en battre samordning och en battre analys av hur direktiven paverkar
kvotpliktsystemet.

En 6versyn av systemet foreslas efter att systemet varit i drift i tva ar. Givet att

systemet startar 1 januari 2011 inleds en 6versyn 1 januari 2013. Syftet ar da att
kunna genomfora eventuella forandringar sa snart det &r majligt vilket kommer
bero pa hur omfattande férandringar som beslutas. Oversynen ska genomforas i
nara samrad med aktdrerna som berdrs av kvotpliktsystemet.
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En 6versyn behover innehdlla analys av en rad fragor, varav de viktigaste att
belysa ar om kvotpliktsystemet bor utvecklas sa att systemet inkluderar fler
aktorer och om handel med drivmedelscertifikat kan inforas samt vad malnivan pa
kvotplikten bor vara. Givet en hdgre ambition i systemet bor det analyseras om
nuvarande forslag med tva separata kvoter bor ersattas med en kvot. Vidare ska
mojligheten att inkludera en viktning av kvotpliktsuppfyllelse efter
vaxthusgasminskning analyseras och utformas samt det bor ses 6ver hur ett
utvecklat kvotpliktsystem paverkar behovet av kompletterande styrmedel i
transportsektorn.

Vad ger kvotpliktsystemet

Energimyndighetens bedémning &r att det framst kommer vara laginblandning
som idag utgors av FAME i diesel och etanol i bensin samt eventuellt en viss
volym biogas som inledningsvis genereras i kvotpliktsystemet. | grunden &r det
kostnaderna for biodrivmedlen som avgor vad aktérerna valjer att uppfylla sin
kvotplikt med. Kostnadsrelationerna mellan olika drivmedelsakternativ kan
utvecklas sa att andra diesel- och bensinersattningar genereras av
kvotpliktsystemet. Exempelvis samprocessning av bioravara och fossilravara till
ett bransle direkt i raffinaderiprocessen, metanol i bensin, Fischer Tropsch i diesel
samt de gasformiga biodrivmedlen biometan, DME och vétgas.

Konsekvenser for priset

En ekonomisk konsekvens for konsumenterna ar en dkad kostnad till f6ljd av att
en energiskatt pafors biodrivmedlet. | berakningen av storleken pa denna kostnad
forutsatts att EG:s energiskattedirektiv kommer andras. Annars skulle kostnaden
uppga till summan av paford energi- och koldioxidskatt.

Kostnaden kan dven komma att paverkas av vilken tullsats importen av etanol
sker till. Energimyndighetens beddmning ar att en paford energiskatt innebar att
incitamenten att importera etanol till en hogre tullsats forsvinner med foljden att
importen av etanol tulldeklareras vid en lagre tullsats. Vi har inte berdknat hur stor
denna dampande priseffekt kan komma att bli.

Energimyndigheten foreslar att en energiskatt pafors samtliga laginblandade
biodrivmedel men att biogas och biodrivmedel producerade fran ravarorna avfall,
restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och material som innehaller bade
lignin och cellulosa ges fortsatt skattebefrielse. Det far till foljd att prisbilden
paverkas framst for bensin och diesel med laginblandning av biodrivmedel. For
bensin och diesel berdknas konsumenten fa betala 25 respektive 11 6re mer dn
idag om energiskatten baseras pa energiinnehall och laginblandning ar 10 volym
% etanol i bensin respektive 7 volym % FAME i diesel. Om aven
koldioxidskatten pafors blir prisokningen 45 respektive 36 ére for bensin och
diesel om bransleskatterna beréknas efter energiinnehall.
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En annan priseffekt kan sammankopplas med den sakra maluppfyllelse som ges
av ett kvotpliktsystem. Effekten beror pa att systemet tvingar in mer biodrivmedel
till nagot hogre kostnader jamfort med om systemet inte funnits. Denna 6kning av
priset ar direkt kopplad till att uppfylla EU:s transportmal och skulle férmodligen
uppsta aven om ett annat styrmedel valjs. | grunden paverkas kostnaden for att
anvanda mer biodrivmedel av hur relativpriserna mellan fossila drivmedel och
biodrivmedel utvecklas. Denna utveckling &r oséker och volatil.

Konsekvenser for handel

Det foreslagna kvotpliktsystemet innebar en sékrare uppfyllelse av de nya
laginblandningsnivaerna enligt branslekvalitetsdirektivet. Det innebéar en storre
mangd biodrivmedel an den som laginblandas idag. | och med att
kvotpliktsystemet inte gynnar nagon sarskild aktor eller geografiskt ursprung kan
inte ndgon uppenbar paverkan pa handel identifieras. En paford energiskatt pa den
laginblandade volymen kan dock komma att innebéra att en lagre tullsats anvands
vilket kan innebédra mer import av etanol.

I enlighet med fornybarhetsdirektivet prioriterar vart forslag biodrivmedel som
produceras fran ravarorna avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och
material som innehaller bade lignin och cellulosa. Konsekvenser for handeln av
denna prioritering av vissa ravaror kan inte uteslutas men ar svarbedémd, bland
annat beroende pa att de biodrivmedel som anvander dessa ravaror inte &r
kommersiella idag, férutom biogas. Den biogas som anvénds idag har ett lokalt
ursprung.

Statsfinansiella konsekvenser

Inférandet av en kvotplikt i den omfattning som féreslas dkar de statsfinansiella
intakterna med cirka 1,4 miljard kronor ar 2020 om energiskatt laggs pa de
laginblandade biodrivmedlen, jamfért med en situation dar laginblandning sker
och dar anvandningen fortsatter att vara befriad fran energiskatt. Det skapas
harmed ett utrymme som kan anvandas till stéd for teknikutveckling.

Energimyndigheten vill ocksd paminna om att malet om 10 % fornybar energi i
transportsektorn samtidigt innebar att skatteintakterna kan minska till ar 2020 med
omkring 1,7 miljarder kronor. Det beror pa att en 6kad andel fossila drivmedel
ersatts med biodrivmedel. De fossila drivmedlen har en koldioxidskatt vilket inte
biodrivmedlen har. Detta intaktsbortfall beror inte pa kvotpliktsystemet utan pa att
malet &r att minska andelen fossila drivmedel. Om inte ett kvotpliktsystem infors
sa far staten valja en annan styrning for att uppna EU:s mal om 10 fornybar energi
i transportsektorn som ocksa leder till minskade intékter fran koldioxidskatten pa
de fossila drivmedlen.

Konsekvenser for drivmedelsaktorer och fordonsindustri

De kvotpliktiga aktérerna kommer att mota hdgre kostnader vid inférandet av ett
kvotpliktsystem. Energimyndighetens bedémning &r dock att laginblandning i
bensin och diesel kommer vara det alternativ som véljs forst av industrin och att
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detta ar en relativ billig atgard nar de tillatna inblandningsnivaerna hojs.
Merparten av de 6kade kostnaderna kommer att valtras dver pa konsumenterna.
Energimyndigheten beddmer att det kan komma att vara en viss skillnad mellan
de forvéntade kostnaderna for bensin respektive dieselindustrin. Det &r dock olika
kostnadsdelar som identifierats och som delvis verkar i olika riktning. Vi har valt
att hantera detta genom att utforma tva olika kvoter. For inhemska producenter av
etanol kan konkurrenssituationen paverkas av att en lagre tullsats kan komma att
anvandas vid import av biodrivmedel for laginblandning.

Kvotpliktsystemet bedoms inte specifikt paverka den svenska fordonsindustrin da
det ar framst laginblandningsnivaer som foreslas styras in inledningsvis. Det ar
framst hur de kompletterande styrmedlen utformas som kommer att paverka vilka
incitament som finns att utveckla alternativa fordon. Det galler tillverkandet av
bilar, lastbilar och bussar som anvénder biodrivmedel. Branschen behover se
stabila forutsattningar for tillverkningen av miljéfordon. Fordonsindustrin verkar
dock pa en internationell marknad och paverkas darfor i hog grad dven av
forutsattningarna utanfor Sveriges granser.

Konsekvenser for EG:s regelverk och WTO

Energimyndigheten bedémer att det foreslagna kvotpliktsystemet har
forutsattningar att godkannas av EU. Systemet gynnar inte nagra specifika foretag
och regioner. Biodrivmedel fran vissa prioriterade ravaror ges dubbel
kvotuppfyllelse i systemet men den bestimmelsen &r en direkt foljd av
fornybarhetsdirektivet. Systemet innebér inte heller nagra uppenbara
handelshinder. Angaende forslaget att fortsatta att skattebefria biodrivmedel fran
vissa prioriterade ravaror och att dvervaga fortsatt skattebefria hoginblandade
biodrivmedel kan det inte helt uteslutas att vissa tekniker och bransletyper gynnas
pa ett satt som inte ar forenligt med regelverk for EG:s inre marknad och dven
statsstdds regler.

Beddmningen &r att kvotpliktsystemet skulle kunna betraktas som WTO-férenligt
aven om vissa diskrimineringseffekter skulle uppsta. En slutlig bedémning av
WTO-forenligheten kan dock inte goras forran effekterna av systemet i dess
helhet blir mer tydliga. Angaende forslaget att fortsatt skattebefria biodrivmedel
fran vissa prioriterade ravaror och att dvervaga fortsatt skattebefria hoginblandade
biodrivmedel kan det riskera att leda till omotiverad diskriminering.

Samrad

Detta uppdrag har genomforts i samrad med Kommerskollegium,
Naturvardsverket, Skatteverket och Vagverket. En samradsgrupp bildades med
representanter for myndigheterna. Kontinuerliga méten har hallits under
uppdragets gang.

Skatteverket har framst deltagit genom att lamna synpunkter pa och belysa

forslagets relation till skattelagstiftningen och relationen till Skatteverkets
beskattning pa energiomradet.
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Kommerskollegiums roll i samradet har varit att bedoma handelsaspekter, sarskilt
forenligheten med EG:s och WTO:s regelverk.

Véagverket och Naturvardsverket har under arbetets gang understrukit vikten av en
langsiktig strategi for att frimja biodrivmedel och att uppna en hallbar utveckling
av transportsystemet.

Naturvardsverket har accepterat liggande forslag och darvid papekat vikten av att
gora en Gversyn av systemet efter tva ar, varvid kvotnivan, klimatpaverkan och
systemets omfattning ar viktiga delar for 6versynen.

Véagverket efterlyser mer analyser for att kunna beddma om den foreslagna
utformningen kan godtas.
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2 Inledning

Transportsektorn star idag infor stora utmaningar, den existerande trenden med
okande utslapp av vaxthusgaser och en stor dominans av fossila branslen maste
brytas. Aktuella atgarder for minskad klimatpaverkan fran transportsektorn ar
bland annat effektivare fordon, biodrivmedel, effektivare logistik samt en
samhallsplanering som majliggor att samma nytta kan fas med en minskad mangd
transporter.

Det pagar arbete inom transportomradet saval pa internationell som pa nationell
niva. Pa EU-niva beslutades i december 2008 om ett energi- och klimatpaket
innehallande ett flertal direktiv som syftar till en minskad klimatpaverkan och en
okad andel fornybar energi. | paketet ingar bindande mal om en andel om 20 %
fornybar energi av den totala energianvandningen, varav ett specifikt mal om 10
% fornybar energi i transportsektorn. Ett system for hallbarhetskriterier for
biodrivmedel faststalls i fornybarhetsdirektivet. Ett reviderat
branslekvalitetsdirektiv antogs ocksa, dar krav pa minskade koldioxidutslapp per
energienhet drivmedel ingar, men dven 6kade tillatna nivaer laginblandning av
biodrivmedel i diesel och bensin. Mal for minskade utslapp av vaxthusgaser har
bordefordelats mellan EU:s medlemsstater for sektorer utanfor EU:s
handelssystem med utsléppsratter. | sektorerna utanfér EU:s handelsystem ska
Sverige minska utslappen med 17 % mellan 2005 och 2020.

Nyttan av att anvanda biodrivmedel &r ndgot som debatteras flitigt. Biodrivmedel
kan vara en del av l6sningen pa transportsektorns vaxthusgasutslapp, men stora
satsningar pa okad effektivitet i transportsektorn, det vill siga transportnytta per
energienhet, i sektorn ar helt nodviandiga. Okad effektivitet i anvandning av energi
gor det ocksa lattare att uppfylla EU:s mal om fornybar energi eftersom malet
anges i andel av den totala energianvéndningen. Biodrivmedel bidrar till 6kad
forsorjningstrygghet bland annat genom att pa sikt bryta det stora oljeberoendet i
transportsektorn, nagot som Sverige kommit betydligt langre med i andra sektorer.

En 6kad anvandning av biodrivmedel i transportsektorn kan innebara en 6kad
konkurrens om biomassa med andra sektorer exempelvis skogsindustrin och kraft-
och varmesektorn. Att mer mark behover tas i ansprak for framstallning av ravara
till biodrivmedelsproduktion kan ocksa betyda konkurrens om mark for
exempelvis matproduktion och rekreation. Studier® har visat att framstallandet av
biomassa globalt kan 6ka betydligt, men att det inte kommer att kunna tacka alla
behov. Férutom hdgre transportnytta per energienhet maste effektiviteten i
framstéllning av biodrivmedel vara hdg. En annan viktig faktor ar ett hogt utbyte

! E.g. 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. 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.
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drivmedel per ytenhet da konkurrens om mark for olika &ndamal kan forvantas
oka i framtiden. Kommersialisering av nya tekniker (till exempel drivmedel fran
forgasning av biomassa samt etanol fran cellulosa) for produktion av
biodrivmedel bedéms ha hog prioritet da de forvantas uppna relativ hog
effektivitet i omvandlingsprocesserna. Dessutom kommer de nya teknikerna bidra
till en diversifiering av ravaruanvandningen. For att 6ka effektiviteten kommer
troligen biodrivmedelsproduktion integreras i kombinat dar &ven andra produkter
tas fram; el, vdrme, kemiska produkter, foradlade biobrénslen. Denna utveckling
kan ses redan idag.

Energimyndighetens beddmning &r att persontrafiken i ganska stor utstrackning
kan elektrifieras med hjlp av laddhybrider och elbilar?, vilket dkar
energieffektiviteten och ocksa ar ett satt att kunna fa in fornybar energi i
transportsektorn samt 6ka forsorjningstryggheten. Godstransportsektorn kommer
att bli svarare att elektrifiera, bortsett fran den 6verflyttning av gods till jarnvag
som kan goras. Givet att elbilstekniken utvecklas sa att den blir kommersiell i en
storre skala ar var bedomning att det framfor allt ar i godstransportsektorn som
évriga biodrivmedel kommer anvéandas pa langre sikt.

2.1 Allman bakgrund

Anvandningen av biodrivmedel (etanol, FAME? och biogas) i vagtransportsektorn
var ar 2008 4,9 %, vilket motsvarar 4,4 TWh. Till detta tillkommer en anvandning
av fornybar el i transportsektorn pé ca 1,5 TWh*. Anvéandningen av biodrivmedel
stimuleras idag framst av den befrielse fran energi- och koldioxidskatt som
infordes 2004. EU:s medlemsstater far ansoka hos EU om mojligheten att
skattebefria biodrivmedel och fér Sveriges del har detta godkants fram till 2013°.
Né&r EU beslutar om en medlemsstats mojlighet till skattebefrielse &r det framst
frdgan om dverkompensation® som analyseras. Regeringen beslutar sedan om
skattebefrielse genom ett dispensférfarande for varje
producent/leverantér/importor. Undantaget ar skattebefrielse for biogas som ar
inford i lagen om skatt pa energi (LSE).

Andra faktorer som paverkar biodrivmedelsmarknaderna ar lagen om skyldighet
att tillhandahalla fornybara drivmedel (2005:1248) som syftar till att 6ka
tillgangligheten av biodrivmedel, samt styrmedel som premierar fordon som kan
anvanda biodrivmedel: koldioxiddifferentierad fordonsskatt, miljobilspremie’,

2 Okad andel persontrafik som anvander sparbunden trafik ger ocksa dkad elektrifiering av
persontrafiken.

* FAME ar samlingsnamnet for fettsyrametylestrar, av vilka RME (rapsmetylester) ar det
vanligaste i Sverige idag.)

* Raknat pd en andel fornybar el i Sverige pé ca 50 %.

> Statligt Stod Nr N 112/2004 — Sveriges skattebefrielse for biodrivmedel. Statligt stéd nr N
591/2006 — Sverige Skattebefrielse for biodrivmedel — forlangd tilldmpning

¢ Overkompensation innebér att en aktor far "for mycket” ersattning for en viss atgard, aktéren
skulle gora atgarden dven vid en lagre ersattning. Detta ar inte tillatet enligt EU:s statsstodsregler.
” Miljobilspremien togs bort from 1:e juli 2009
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formansbeskattning och offentlig upphandling. Foreslag foreligger att befria nya
miljébilar fran fordonsskatt under 5 &r®. Foreslaget véntas trada i kraft 1 januari
2010 och galla retroaktivt fran 30 juni 2009, samma tidpunkt som
miljobilspremien togs bort. Lokala initiativ som gratis parkering for denna typ av
fordon finns ocksa, Sammantaget har dessa styrmedel bidragit till att andelen av
nybilsforsaljningen av sa kallade miljobilar under 2008 var 33 %.

Marknaderna for biodrivmedel bestér av flera olika produkter och
forutsattningarna for dessa skiljer sig at. Biogas anvands framst pa en
lokal/regional marknad och produceras framst av lokala ravaror. Etanol handlas
pa en varldsmarknad dar priset framst satts av den brasilianska etanolen tillverkad
av sockerror, aven USA &r en stor producent med framst majs som ravara. |
Sverige tillverkas etanol framst fran vete. FAME kan tillverkas av olika
vegetabiliska oljor, den som anvands mest i Sverige tillverkas av rapsolja och
betecknas RME.

FAME ar dyrare i produktionskostnad jamfort med etanol, men kraver inte lika
hdga investeringskostnader. En viktig aspekt for att beskriva
biodrivmedelsmarknaden &r de tullar som finns. For medlemsstaterna i EU satts
tullarna pa EU-niva, vilket innebar att de enskilda landerna inte sjdlva styr dver
detta. FAME raknas som en industriprodukt och har en lag tullsats pa 6,5 % av
varuvardet. For jordbruksprodukter, dit etanol réknas, &r tullarna generellt hdgre
an for industriprodukter. Tullsatserna pa etanol ligger pa 19,2 euro/hl for
odenaturerad® etanol och 10,2 euro/hl for denaturerad™® etanol. Sverige har
villkorat den etanol som anvands till laginblandning och som ges skattebefrielse
sa att etanolen ska tas in under tullnumret for odenatuerad etanol. Regeringens
beddmning ar dock att villkoret ska avskaffas. | skrivande stund finns en ansdkan
om detta inldmnad till EU for beslut.

Ett kvotpliktsystem for biodrivmedel innebér att det stalls krav pa en viss typ av
aktor att en viss andel av de drivmedel som tillhandahalls ska vara av fornybart
ursprung. En kvotplikt kan utformas pa olika satt, dels som ett krav pa aktorerna
eller kombinerat med en handel med certifikat. Det kan da jamftras med det
certifikatsystem som finns pa elmarknaden, dér aktorer som tillhandahaller el
maste kunna uppvisa elcertifikat till en viss andel av den totala méangd el aktoren
séljer. Det finns dock stora skillnader mellan elmarknaden och
drivmedelsmarknaderna, framst att drivmedelsmarknaden ar mycket mer komplex
an elmarknaden. Pa elmarknaden finns det en produkt som kan produceras pa
olika satt, men anda har ett distributionssystem och en funktion. Pa
drivmedelsmarknaderna finns ett flertal olika produktalternativ som kraver olika
distributionssystem och olika fordon. Det innebadr att det delvis ar olika
marknader, med olika produkter och olika aktrer som inte alltid &r integrerade.

® Finansdepartementet, Promemoria 2009-06-26. Skattebefrielse for personbilar med béttre
miljoegenskaper.

% Odenaturerad etanol &r etanol dér inte annan vétska blandats i. Kan inneh&lla viss del vatten.

19 Denaturerad etanol ar etanol som blandats med annan vatska, for import vanligtvis med bensin.
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Diversifieringen av drivmedelsmarknaden kan forvantas 6ka i framtiden, bland
annat forvantas en dkad elektrifiering av framst personbilssidan. Detta innebar att
analysen av hur branslemarknaderna pa transportsidan paverkas av ett
kvotpliktsystem blir mer komplicerad &n jamférande studie av paverkan pa
elmarknaden av ett dylikt system. Marknadssituationen paverkas ocksa av
forutsattningarna och utvecklingen av den infrastruktur som kravs for olika

alternativ.

Biodrivmedelsmarknadens komplexitet illustreras i Figur 1.
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Figur 1 Illustration 6éver komplexiteten i marknaden for biodrivmedel i dag och utvecklingen

framat

2.2

Syfte och utgangspunkter

Syftesbeskrivningen hamtas fran uppdragsbeskrivningen fran
Naringsdepartementet (N2007/6718/E). Uppdragsbeskrivningen aterfinns i sin

helhet i Bilaga A.

”Syftet med uppdraget &r att analysera forutsattningar fér och konsekvenser av ett
kvotpliktsystem for fornybara drivmedel. Utgangspunkten i analysarbetet ska vara
att finna kostnadseffektiva forslag att minska utslapp fran transportsektorn med
bibehallande av en fortsatt konkurrens mellan olika drivmedel. Syftet med ett
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kvotpliktsystem ska vara att paskynda introduktionen av fornybara drivmedel i
transportsektorn och darmed bidra till uppfyllelsen av nationella och europeiska
mal for anvandning av fornybara drivmedel. | uppdraget ingar att analysera om
det &ven med ett kvotpliktsystem finns ett behov av att skattebefria vissa typer av
biodrivmedel.”

”Uppdraget ska inkludera en analys av forutsattningarna for inhemsk produktion
av fornybara drivmedel och potentiella icke statliga svenska satsningar liksom
forutsattningarna for drivmedelsdistributorerna att leverera biodrivmedel Olika
alternativ for att fortsatt ge svensk etanolproduktion stabila férutsattningar ska
belysas.”

”Analysen ska dven omfatta hur ett kvotpliktsystem kan paverka utvecklingen och
introduktionen av andra generationens biodrivmedel.”

”Synergieffekter med omhandertagande av samhallets restprodukter och
minskning av vaxthusgaser fran avfall, rest- och biprodukter &r en annan aspekt
som ska uppmérksammas .

Statens energimyndighet ska aven évervaga huruvida elenergi baserat pa
férnybara energislag kan inkluderas i systemet.

Myndigheten ska lamna fullstdndiga forslag till de forfattningsandringar som
foljer av forslagen.”

”Analysen och forslaget ska beakta

Kvantitativa nationella och EU-mal

Arbetet med EU:s klimat- och energipaket samt brénslekvalitetsdirektivet
EU:s regelverk for statsstdd och den inre marknaden

Relevanta internationella ataganden sasom WTO-regelverk”

Energimyndigheten har féljande utgangspunkter i sin analys, som ar tolkningar av
uppdragsbeskrivningen.

- Enligt uppdragsbeskrivningen ar det 6nskvért att den generella
skattebefrielsen for alla biodrivmedel inte forlangs efter 2013, nér den
nuvarande dispensen for skattebefrielse for biodrivmedel 16per ut.
Energimyndighetens tolkning av detta ar att de biodrivmedel som omfattas
av ett kvotpliktsystem i huvudsak ska kunna paforas energiskatt medan
koldioxidskatt inte bor paforas biodrivmedel. Det forutsatter dock att EG:s
energiskattedirektiv forandras sa att detta mojliggors.

- Ett eventuellt kvotpliktsystem ska bidra till att uppfylla EU:s mal om 10 %
fornybar energi i transportsektorn. En forutsattning ar att alla biodrivmedel
som kan bidra till uppfyllelse av en kvot maste uppfylla de
hallbarhetskriterier som faststélls i EG:s fornybarhetsdirektiv.
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— Utvecklingen av biodrivmedel som kan ge synergieffekter med avfallssystemet
ar ett prioritet omrade.

— Teknikutveckling &r prioriterat

— Kostnadseffektivitet ar en grundldggande faktor i analysen.

2.3 Tidigare utredningar

Energimyndigheten har i sin tidigare rapport ”Styrmedel for att framja anvandning
och produktion av biodrivmedel”*! bedémt att ett kvotpliktsystem kan vara ett
mer lampligt styrmedel 4n den nuvarande skattebefrielsen, framst pa grund av en
sakrare maluppfyllelse, minskad statsfinansiell paverkan och att den risk som
finns att skattnedsattningen innebér en 6verkompensation vad géller statsstod
minskar. Energimyndigheten pekade pa ett antal faktorer som maste utredas noga
innan man kan besluta att infora en kvotplikt, och det ar framst fragor om hur
biogas och andra hdginblandade biodrivmedel kan hanteras i ett kvotpliktsystem,
samt hur nya tekniker som &nnu inte kommersialiserats kan stottas inom ett
kvotpliktsystem. En annan viktig aspekt som lyftes fram for vidare utredning ar
vilken paverkan det far pa drivmedelsmarknaden och de kvotpliktiga aktérerna.

Energimyndighetens rapport tog upp fragan om de utmaningar som féreligger for
att kommersialisera de sa kallade andra generationens biodrivmedel. Férutom
tekniska utmaningar handlar det om att kunna fa fram riskkapital till projekt med
hoga risker vilket inkluderar att det kan ta lang tid innan nagon forvantad
avkastning pa kapitalet uppnas. En diskussion fors i rapporten om olika satt for
staten att bidra till att forbattra tillgangen till riskkapital.

| betankandet ”Introduktion av fornybara fordonsbranslen*? foreslogs ett
drivmedelscertifikatsystem dar kvotplikten lades pa de aktorer som levererade
bransle till slutkonsumenten. Dessa foreslogs bli alagda att kopa ett visst antal
certifikat i forhallande till sin forséljning. Den som skulle vara hanteringsskyldig
for kvotplikten foreslogs sammanfalla med den som ar skattskyldig for punktskatt
enligt lagen om skatt pa energi. Den som importerade eller producerade det
fornybara branslet skulle fa ett certifikat for varje energienhet det fornybara
branslet motsvarade. Forslaget konstaterade i sin konsekvensanalys att de inte
”haft mojlighet att i detalj belysa vilka konsekvenser den foreslagna skissen om
grona certifikat har for de naringsidkare som kommer att bertras av forslaget ™.

1 ER 2007:31
1230U 2004:133
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24 Oversiktlig jamforelse mellan skattebefrielse och
kvotplikt for biodrivmedel

| uppdraget ingar inte att utreda hur skattebefrielsen for biodrivmedel har
fungerat. | detta avsnitt gors dock en dversiktlig jamforelse mellan skattebefrielse
och kvotplikt som styrmedel. Detta avsnitt bygger delvis pa en rapport fran
Premia-projektet som finansieras av EG-kommissionen™.

Premia-rapporten pekar pa tva huvudsakliga styrmedel for anvandning av
biodrivmedel: skattebefrielse och kvotplikt. Skattebefrielse kan vara lampligt for
att satta igang en marknad och den &r enkel att implementera. Nar marknaden
vaxer blir de statsfinansiella konsekvenserna av skattebefrielsen mer och mer
kénnbara vilket ar en nackdel. De alternativ som da stor till buds, for att komma
runt de statsfinansiella forlusterna, &r att infora en kvotplikt eller att hoja skatten
pa fossila drivmedel for att kompensera for de uteblivna skatteintakterna.

En nackdel med skattebefrielse &r risken fér 6verkompensation, det vill séga att
skattesubventionen dar stérre an den skulle behtva vara for att biodrivmedlet skulle
anvandas. | rapporten fran Premia-projektet dras slutsatsen att kvotplikt innebar
en langsiktighet for producenter av biodrivmedel eftersom en given marknad
garanteras. En kvotplikt innebar en sékrare maluppfyllelse an skattebefrielse men
en forutsattning &r att sanktionsavgiften/kvotpliktsavgiften ar tillrackligt hog sa att
inte de kvotpliktiga valjer att betala avgiften istallet for att tillnandahalla
biodrivmedel. Ett kvotpliktsystem beddms vara ett kostnadseffektivt satt att
uppfylla ett visst mal, dvs. att 6ka méangden fornybar energi som omfattas av
systemet. Leverantdrerna kommer att vélja de billigaste drivmedlen for att
uppfylla sin kvot.

En osékerhet som lyfts fram &r istallet vad det kommer att kosta samhéllet att
uppna malet. Kostnaden beror pa kostnadsutvecklingen for fornybara och fossila
drivmedel och ar svarbedémd. Det uppstar dven en kostnad for aktérerna som ska
uppfylla kvotplikten. Denna kostnad dverfors i ett senare led pa konsumenterna.
Det senare forsvarar utformningen av sanktionsavgiften/kvotpliktsavgiften, vilken
ar en forutsattning for att uppna malen. Skattebefrielsen som styrmedel ger en mer
forutsagbar kostnad for samhallet eftersom den kan ses som en subvention med
samma storlek som skattebefrielsen ligger pa. Det ger dock en osékrare
maluppfyllelse.

Enligt biodrivmedelsbranschen ar det en fordel vid investeringsbeslut att ha en
tydligare bild av vilken subvention som finns. Enligt branschen kan ett
kvotpliktsystem innebéra en riskfaktor da investeringskalkyler ska sattas upp. En
skattebefrielse gor det lattare for producenten att berdkna sin investering. Om det
blir Ionsamt eller inte med biodrivmedel ar kopplat direkt till storleken pa
skattebefrielsen och priset pa fossila alternativ. En osakerhet for aktorerna ar dock

'3 Premia, 2007. Assessment of biofuel policies in Europe — lessons learnt and future policy
options.
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att det arligen gors en bedémning av EU om skattebefrielsen ar i enlighet med
statsstodreglerna som bl.a. innebar att ndgon 6verkompensation inte ska foreligga.
En annan aspekt r att varldsmarknadspriset pa olja varierar kraftigt vilket innebar
att det ar svart att forutse 1onsamheten for biodrivmedel, d&ven om
skattebefrielsens storlek &r kand. Hur stor andel biodrivmedel som kommer in pa
marknaden beror bland annat pa om skattesubventionen ar tillracklig for att tacka
prisskillnaden mellan det biodrivmedlet och det fossila alternativet.

En nackdel med kvotplikt kan vara att det inte finns nagot incitament att ga éver
nivan pa kvotplikten, kvotnivan avgor ambitionsnivan for att fa in biodrivmedel.
En skattebefrielse innebar inte nagon tydlig grans.

En kvotplikt innebar ocksa, under forutsattning att de kvotpliktiga aktérerna kan
lyfta Gver sina 6kade kostnader till konsumenterna, att kostnader lyfts fran
skattekollektivet till de som utnyttjar drivmedel.

| rapporten’® fran Premia-projektet bedéms kvotpliktsystem vara ett
kostnadseffektivt styrmedel i avseendet att de billigaste alternativen for att uppna
kvoten kommer in forst. Incitamenten for utveckling av ny teknik for
biodrivmedel ar dock lagre. De biodrivmedel som troligen forst kommer in i
kvotpliktsystemet &r laginblandning av biodrivmedel i fossila drivmedel eftersom
det ar billigast da dessa distributionssystem finns pa plats. Incitamentet for hogre
inblandningar, exempelvis E85, som kan finnas vid skattebefrielse minskar vid en
kvotplikt. Om ett kvotpliktsystem infors kan kompletterande styrmedel krévas for
att ge tillrackligt incitament for teknikutveckling.

Erfarenheter kan dras av elcertifikatsystemet som har varit pa plats sedan 2003.
Energimyndigheten beddmer att elcertifikatsystemet uppfyller syftet att 6ka
méangden el fran de kallor som omfattas av systemet pa ett kostnadseffektivt satt
och maluppfyllelsen ar god. En f6ljd av systemets utformning ar att utbyggnaden
av el framst sker av den teknik som &r billigast som inkluderas i systemet.
Elproduktion fran biokraftvarmeverk har tilldelats nastan 80 % av den totala
mangden elcertifikat. Ovriga tekniker har svérare att konkurrera i systemet. Det
visar att nya tekniker, dven de som langsiktigt kan vara kostnadseffektiva men
initialt har hogre kostnader an de som ar kommersialiserade idag inte far
tillrackligt stimulans for att komma Over den initiala fasen. En fortsatt hojd
ambitionsniva i systemet med bestaende elcertifikatpriser kan dock ge signaler till
marknaden att fortsétta utveckla de tekniker som inledningsvis inte investerats i
inom ramen for systemet.

24.1 Hojning av koldioxidskatt som styrning

En hojning av koldioxidskatten pa fossila drivmedel &r ett annat satt att
kompensera bortfallet av skatteintdkter som uppstar av skattebefrielsen pa
biodrivmedel. Samtidigt ger en hojning av koldioxidskatten vissa 0kade

% Premia, 2007. Assessment of biofuel policies in Europe — lessons learnt and future policy
options.
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incitament for att anvanda mer biodrivmedel. Atgarden har framférts som ett
alternativ till att infora ett kvotpliktsystem for biodrivmedel.

Var beddmning ar att en hojning av koldioxidskatten skulle kunna kompensera for
skattebortfallet. En sadan atgard kraver dock att skattenedsattningen fortsatter
galla for att behalla incitamenten for en fortsatt utveckling av anvandningen av
biodrivmedel. Enligt uppdragsbeskrivningen bor inte den generella
skattebefrielsen fortsétta efter 2013. 2020 beddms det inte méjligt med generell
skattebefrielse beroende pa EG:s branslekvalitetsdirektiv och EG:s
energiskattedirektiv. Detta beskrivs vidare i kapitel 6.1.

Aven om biodrivmedel skulle belaggas med energiskatt skulle en 6kad
koldioxidskatt kunna vara ett styrmedel for astadkomma en viss andel
biodrivmedel i transportsektorn. Att anvénda en koldioxidskattehdjning kan ur ett
renodlat klimatperspektiv vara en kostnadseffektiv atgard som mojliggor for de
energianvandande aktorerna att valja vilken atgard som genomfors eller att betala
den extra kostnaden for att fortsatta anvanda energi pa samma sétt som tidigare.
Det skulle troligen krévas storre koldioxidskattehdjningar an vad som krévs for att
enbart kompensera for ett skattebortfall, som ndmns i stycket ovan, for att
astadkomma en viss andel fornybar energi i transportsektorn. Det innebar da att
ovrig anvéandning av fossila drivmedel kommer beldggas med den hojda
koldioxidskatten.

Energimyndigheten har bedomt att denna analys inte ingar i uppdraget.

2.5 Obligatorisk laginblandning

Begreppet obligatorisk laginblandning anvands pa olika satt. Energimyndighetens
definition av obligatorisk laginblandning &r att det faststalls i ett tvingande
lagkrav att varje sald enhet av fossila drivmedel ska innehalla en viss procentuell
volym biodrivmedel. Kraven skulle kunna utga fran de nivaer som faststélls som
tillatna enligt branslekvalitetsdirektivet. Vidare far uppfyllelsen av detta lagkrav
foljas upp med tillsyn i nagon form. Det skulle innebéra att det inte finns utrymme
for nagon form av flexibilitet utan varje liter av bensin och diesel maste innehélla
en viss mangd biodrivmedel. En obligatorisk laginblandning innebar att det inte
behovs utformas ett system med kvotpliktiga aktorer. Det skulle ddrmed innebdra
ett enklare administrativt system, men ocksa en mindre flexibilitet for de
leverantorer som ska uppfylla kraven. | ett kvotpliktsystem kan den kvotpliktige
vélja hur kvotplikten ska uppfyllas till skillnad fran obligatorisk laginblandning.

En obligatorisk Iaginblandning har framforts som ett alternativ om nivan pa
kvotplikten satts med syftet ar att styra in laginblandningsvolymerna i bensin och
diesel.

Energimyndigheten kan se en problematik med att anvanda en obligatorisk

laginblandning givet att syftet &r att garantera en viss andel biodrivmedel. Det
beror pa att det i branslekvalitetsdirektivet anges att det “under en
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overgangsperiod” bor finnas drivmedel tillgangliga for fordon som inte klarar en
den hdgre inblandningsnivan om 10 volym % etanol. Eftersom
Energimyndighetens bedémning &r att obligatorisk laginblandning &r en reglering
genom att i lagtext specificera vilka drivmedelssorter som ar tillatna sa innebar det
att flera drivmedelsspecifikationer maste finnas under “en évergangsperiod”.
Energimyndigheten ser da att beroende pa kostnaderna for biodrivmedel jamfort
med bensin och diesel sa paverkar det vilket drivmedel marknaden véljer att
tillhandahalla/sélja. Givet hoga kostnader for laginblandningen sa finns det i ett
sadant system en risk att forsaljningen med de lagre inblandningsvolymerna/ren
bensin véljas.

Om syftet &r att uppna den hogre inblandningen sa kan systemet enligt var
definition av en obligatorisk laginblandning kréava ytterligare styrning an sjélva
regleringen av drivmedel. Antingen ett ytterligare krav pa exakt hur mycket av
den hogre inblandningen som ska anvéndas vilket da liknar en kvotplikt eller att
man tillampar olika beskattning for de olika drivmedelstyperna.

En annan problematik som kan uppkomma ar att olika biodrivmedel har olika
regler for tillaten inblandning i bensin och diesel. Skulle det da innebara att flera
olika specifikationer definieras? Energimyndigheten har inte undersokt det vidare
men anser att det skulle behdvas for att forsta fullt hur en obligatorisk
laginblandning skulle fungera.

Energimyndigheten anser alltsa att dven vid ett fall med lagre kvotnivaer sa kan
sakerheten i maluppfyllelse vid obligatorisk inblandning bli ett problem sa lange
flera olika inblandningsnivaer ska tillhandahallas marknaden. Energimyndigheten
anser vidare att flexibiliteten for de aktorer som ska uppfylla kvotplikten &r viktig
samt att ett kvotpliktsystem ger mojligheter att inkludera ett storre antal
biodrivmedelsalternativ jamfort med en obligatorisk laginblandning.
Energimyndigheten gor darfor inte nagon vidare analys av en styrning genom
obligatorisk laginblandning.

2.6 Avgransningar

Denna utredning syftar till att analysera kvotplikt som ett medel for att bidra till
uppfyllande av malet om 10 % fornybar energi i transportsektorn. Utredningen
kommer inte att utreda om malet ar lampligt satt. Darmed kommer en bedémning
av kostnadseffektiviteten for det uppsatta malet inte att gdras. | utredningen gors
inte heller nagon fullstandig miljokonsekvensbeskrivning av att anvanda
biodrivmedel. Utredningen gor inte heller en beddmning om mojligheter och
svarigheter i att uppfylla 10 % malet. Darmed gors endast en oversiktlig
beskrivning av hur branslemarknaderna kan forvéntas utvecklas globalt.

For att ett biodrivmedel ska kunna bidra till uppfyllande av det mal om 10 %
fornybar energi i transportsektorn som anges i EG:s fornybarhetsdirektiv, maste
biodrivmedlet uppfylla de hallbarhetskriterier som definieras i direktivet. Dessa
kriterier utgor ett ramverk i detta arbete, men hur hallbarhetskriterierna ska
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implementeras i svensk lagstiftning ingar inte i detta uppdrag. Energimyndigheten
har i sitt regleringsbrev for 2009 fatt i uppdrag att analysera hur
fornybarhetsdirektivet, inklusive hallbarhetskriterierna, kan implementeras i
svensk lagstiftning. Hallbarhetskriterierna hanteras darmed i det uppdraget som
avses rapporteras 1 oktober 2009.

Energimyndigheten kommer bara dversiktligt analysera vad som kan kréavas for
att kommersialisera nya tekniker for biodrivmedelsproduktion. Dock ingar i
uppdraget att analysera hur en kvotplikt paverkar utveckling av ny teknik.

Uppdraget innebar att analysera forutsattningar for och konsekvenser av ett
kvotpliktsystem for biodrivmedel. Darmed gors inte ndgon omfattande analys av
ovriga mojliga styrmedel for biodrivmedel.

2.7 Disposition av rapport

Rapporten har delats upp i tva delar. Del 1 inleds med en sammanfattning av
utredningens forslag och slutsatser. Kapitel 2 bestar av en inledning, kapitel 3
beskriver om handel med drivmedelscertifikat bor inkluderas i ett kvotpliktsystem
eller inte och vilken omfattning kvotpliktsystemet bor ha. Kapitel 4 beskriver
kvotpliktsystemets utformning och kapitel 5 analyserar hur malnivan kan sattas
och vilka incitament som ges. Kapitel 6 analyserar vilken kompletterande styrning
som kan kréavas och kapitel 7 behandlar stabila férutsattningar for inhemsk
produktion. I kapitel 8 beskrivs vad som behdver ses dver i den féreslagna
oversynen, i kapitel 9 aterfinns konsekvensanalys och i kapitel 10 forslag till
lagtext.

| del 2 aterfinns faktabakgrund. | kapitel 11 redovisas EG-regelverk, WTO-regler
och nationella styrmedel inklusive Lagen om skatt pa energi. Kapitel 12 behandlar
energianvandningen i transportsektorn, tekniklage och teknikutveckling pa bade
biodrivmedels- och fordonssidan. Kapitel 13 behandlar branslemarknaderna och
kapitel 14 ger en internationell utblick.

2.8 Samrad med myndigheter och synpunkter fran
branschen

Detta uppdrag har genomforts i samrad med Kommerskollegium,
Naturvardsverket, Skatteverket och Vagverket. En samradsgrupp bildades med
representanter for myndigheterna. Kontinuerliga méten har hallits under
uppdragets gang.

Skatteverket har framst deltagit genom att lamna synpunkter pa och belysa
forslagets relation till skattelagstiftningen och relationen till Skatteverkets
beskattning pa energiomradet.

Kommerskollegiums roll i samradet har varit att bedéma handelsaspekter, séarskilt
forenligheten med EG:s och WTQO:s regelverk.
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Véagverket och Naturvardsverket har under arbetets gang understrukit vikten av en
langsiktig strategi for att framja biodrivmedel och att uppna en hallbar utveckling
av transportsystemet.

Naturvardsverket har accepterat liggande forslag och darvid papekat vikten av att
gora en dversyn av systemet efter tva ar, varvid kvotnivan, klimatpaverkan och
systemets omfattning ar viktiga delar for 6versynen.

Véagverket efterlyser mer analyser for att kunna bedéma om den foreslagna
utformningen kan godtas.

Energimyndigheten har dven haft ett informationsutbyte med Transportstyrelsen.

Tva hearingar holls under arbetets gang, dar berérda branschaktorer,
intresseorganisationer och myndigheter blev inbjudna. Syftet var att informera om
arbetet samt att inhdmta berdrda organisationers synpunkter.

Foljande organisationer har inkommit med inlagor med synpunkter pa
utredningen. Dessa inlagor har diarieforts hos Energimyndigheten.

e Bil Sweden, Diarienummer 50-2009-003069

o Naturskyddsféreningen. Diarienummer 50-2009-003067

e Svensk Kollektivtrafik och Svenska Bussbranschens Riksforbund.
Diarienummer 50-2009-003066

Svenska Petroleum Institutet (SPI). Diarienummer 50-2009-003065
AB Volvo. Diarienummer 50-2009-003064

Lantmannen Energi AB. Diarienummer 50-2009-002733

Lennart Gardmark Consulting. Diarienummer 510-2009-001617
Gasforeningen och Biogasforeningen. Diarienummer 50-2009-003069
Perstorp Bioproducts AB. Diarienummer 50-2009-003198.
Gasforeningen, Biogasforeningen, SEKAB, Lantménnen Energi, Nordisk
Etanolproduktion AB. Diarienummer 50-09-33009.

2.9 Underlagsrapporter
Tre underlagsrapporter har tagits fram inom uppdraget.

AF, 2009. Branslemarknader, inhemsk produktion av biodrivmedel och
kvotpliktsystem.

Vattenfall Power Consultant, 2009. Férnybar el i ett kvotpliktsystem for
transportsektorn.

Econ Pdyry, 2009. Certifikat for fornybara drivmedel.
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3 Handel med certifikat eller inte samt
kvotpliktsystemets omfattning

e Energimyndigheten foreslar inledningsvis ett kvotpliktsystem utan handel
med certifikat. Energimyndigheten beddmer att ett kvotpliktsystem med
handel med certifikat for narvarande inte ar en lamplig utformning.
Anledningen ar framst risken for likviditetsproblem pa grund av for fa
aktorer pa efterfragesidan, relativt likadana forutsattningar mellan
aktorerna samt vissa inslag av vertikal integration pa
drivmedelsmarknaden. Ett kvotpliktsystem utan handel skulle dessutom i
ett initialt skede halla nere de administrativa kostnaderna bade for
aktorerna och for ansvarig myndighet.

e Energimyndigheten foreslar en viss begransning av kvotpliktsystemet.
Energimyndigheten bedémer att kvotpliktsystemet i forsta hand och i en
inledande fas bor inkludera flytande biodrivmedel och gasformiga
biodrivmedel.

e Mojligheten att anvanda gasformiga biodrivmedel syftar till att skapa
flexibilitet i systemet samt for att ge incitament till en 6kad integrering av
drivmedelsmarknaden. Energimyndigheten bedémer dock att for att ge
tillrackliga incitament for en utbyggnad av gasformiga drivmedel behdvs
kompletterande styrmedel vid sidan om ett kvotpliktsystem.

e Energimyndigheten rekommenderar att inte inkludera fornybar el i
kvotpliktsystemet. Energimyndigheten beddmer att detta skulle riskera att
medfdra en rad negativa effekter pa marknaden for eldrivna fordon och
saledes dven pa anvandningen av el i transportsektorn.

| detta avsnitt analyseras huruvida ett framtida kvotpliktsystem bor inkludera en
handel med certifikat eller inte. Vidare diskuteras vilken omfattning systemet bor
ha, det vill séga vilka biodrivmedel som lampligen omfattas av kvotpliktsystemet.
Mer detaljer kring utformningen av sjalva systemet ges i kommande kapitel.

3.1 Branslemarknaden ar diversifierad

Dagens branslemarknad bestar av flera komponenter och ér till sin natur
diversifierad. Flertalet olika bransletyper anvands i vara fordon vilket i sin tur har
gett upphov till flera olika marknader for drivmedel. De dominerande
bréansletyperna ar bensin och diesel, vilkas tillgang och pris ar beroende av en
global oljemarknad. OPEC™ stér for cirka 40 % av rdoljeproduktionen i varlden

1> Organization of the Petroleum Exporting Countries - medlemslanderna i OPEC &r Algeriet,
Angola, Ecuador, Iran, Irak, Kuwait, Libyen, Nigeria, Qatar, Saudiarabien, Férenade Arabemiraten
och Venezuela.
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och disponerar cirka 75 % av de kéanda oljereserverna. Raoljan vidareforadlas
sedan for att, exempelvis, kunna anvandas som olika drivmedel i transportsektorn.

Ar 2008 utgjorde bensin och diesel knappt 90 % av de svenska
inrikestransporternas energianvandning, se Figur 2. Anvandningen av bensin har
sedan ar 2002 minskat nagot, vilket kan forklaras av en minskande andel
bensindrivna fordon bland personbilar och latta lastbilar. Dieselanvandningen har
under perioden 2000-2008 ckat varje ar, vilket till stor del ar en foljd av en allt
hogre andel dieseldrivna fordon i fordonsflottan.
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Figur 2 Energianvandning for inrikes transporter mellan 1970 och 2008. Kélla
Energimyndigheten/SCB

Forutom marknaderna for de fossila drivmedlen tillkommer de olika marknaderna
for biodrivmedel dér till exempel etanolen finns pa en internationell marknad med
Brasilien och USA som stora exportorer. En viss produktion sker i Europa. For
biodiesel finns en liknande spridning med till exempel USA som producent av
biodiesel, samtidigt som en stor del av biodieseln daven produceras inom EU. Det
finns &ven mera lokala aspekter av biodrivmedel, biogas till exempel &r en vara
som ofta ar relativt narproducerad for en lokal marknad, den kan till exempel
komma fran rétningsprocessen pa ett reningsverk.

Anvandningen av biodrivmedel (etanol, FAME™ och biogas) utgjorde under &r
2008 cirka 4,9 % av vagtrafikens energianvandning. Laginblandning av etanol och
FAME i bensin respektive diesel stod for 3,2 %. Det &r alltsa som laginblandning
den storsta delen av anvandningen av biodrivmedlen sker idag. | Figur 3 nedan

18 EAME ar samlingsnamnet for fettsyrametylestrar, av vilka RME (rapsmetylester) &r den
vanligaste i Sverige idag.
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visas en oversiktlig bild av dagslaget pa den svenska marknaden avseende
produktalternativ for biodrivmedel. Flera av teknikerna som inkluderats i figuren
ar dock inte kommersiella &nnu.

Vagtransporter
Latta fordon Tunga fordon
Laginblandning Laginblandning:
Etanol /Metanol 10% / 3% FAME 7%

FAME 7%

Hdginblandning och rena biodrivmedel:
Samprocessning av bioravara och
fossilravara till ett bréansle.

Hdginblandning och rena biodrivmedel:

Samprocessning av bioravara och
fossilravara till ett bréansle.

Etanol (E85)

Metanol

Syntetisk diesel (FT)

Biogas (rétning)

Biometan (SNG)

Etanol (ED95)
Metanol

FAME (biodiesel)
Syntetisk diesel (FT)
Biogas (rétning)
Biometan (SNG)
DME (dimetyleter)

Vatgas Vatgas+biogas (Hytan)
Biogas+biodiesel (dual-fuel)

Biodrivmedel uppdelade efter kategorierna latta och tunga fordon

Figur 3 Biodrivmedel och olika produktalternativ

Marknadsstrukturen for drivmedel kan forenklat delas in i import, produktion,
distribution och forséljning. Aktdrerna pa de olika branslemarknaderna kan vara
involverade i flera led i vardekedjan. Pa marknaderna for biodrivmedel ar
generellt aktorerna fler an pa den fossila marknaden for drivmedel. Samma
aktorer kan dessutom vara aktiva saval inom den fossila marknaden som inom
biodrivmedelsmarknaden.

Tabell 1 ger en dverblick dver de huvudsakliga aktorerna i olika led av
marknadskedjan pa drivmedelsmarknaden, uppdelat pa importérer, producenter,
distributorer och tankstallen, samt utifran branslen. Tabellen visar pa ett
ungefarligt antal aktorer i de olika leden pa marknaden, samt indikerar dven vilka
aktdrer som dr verksamma inom mer ett led.
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Tabell 1 Drivmedelsmarknadens véardekedja och dess huvudsakliga aktdrer

Preem Preem Preem Preem
Shell Shell Shell Shell
OKQ8 (Nynas) OKQ8 OKQ8
StatoilHydro StatoilHydro Statoil
Hydro
Jet
Bilia
Bilisten
Din-X
ICA/Tapp
Q-Star
Pump/Gulf
ST1
Lantménnen Lantmannen Preem Preem
SEKAB SEKAB Shell Shell
Eroed Holmberg & OKQ8 OKQ8
StatoilHydro Statoil
Q-Star Hydro
BioFuel Express Jet
Perstor,
BiOpI’OdFl)JC'[S Q-Star
BioFuel Express Lantmé&nnen Preem Preem
Biobranslebolaget | Shell Shell
Perstorp Bioprod. OKQ8 OKQ8
Preem StatoilHydro Statoll
Q-Star Hydro
Fred Holmberg & Jet
Co
Q-Star
BioFuel Express
DONG Energy AB | Domsjo AGA Gas Svensk Fordonsgas
Stockholm Vatten E.ON Gas Svensk Biogas
Gryags N Fordonsgas Sverige | Statoll
avfallsanlaggning
Karpalund Oresundskraft Shell
Biobranslebolaget | NSR Kommuné&gda bolag
Svensk Biogas Svensk Biogas
Energibolag i
kommuner

Det finns idag narmare 3 600 forsaljningsstallen for drivmedel, fordelat pa 13
foretag (se Tabell 2). | summan ingar automatstationer, bensinstationer,
servicestationer och singelanlaggningar. Tabellen omfattar inte forséljningsstallen
som endast séljer biodrivmedel.
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Tabell 2 Antal forséljningsstallen for motorbréansle i januari 2008

Foretag Antal forsaljningsstéllen | Marknadsandel
Bilia 51 1,4%
Bilisten 193 5,4%
Din-X 134 3,7%
NorskHydro

(StatoilHydro) 436 (se Statoil)
ICA/Tapp 55 1,5%
Jet (StatoilHydro) 163 (se Statoil)
OK-Q8 865 24,1%
Preem 479 13,4%
Pump/Gulf 123 3,4%
Q-Star 97 2,7%
Shell 371 10,3%
Stl 41 1,1%
Statoil @ 578 32,8%
Summa 3 586 100,00%

@ Marknadsandelen for Statoil bestdr av NorskHydro, Jet och Statoils samlade
andelar da Statoil dger dem alla.

I maj 2009 tillhandaholls E85 pa drygt 1 400 av tankstéllen, RME fanns
tillgangligt vid 16 forsaljningsstallen.” 1 juli 2009 fanns det 99 forsaljningsstallen
for fordonsgas, manga av dessa var inte i direkt anslutning till tankstéallen med
flytande drivmedel*®. Dessutom tillkommer cirka 30 tankstallen som férser tunga
fordon med fordonsgas™®. Frén och med 2009 innebér en skarpning av lagen om
skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel?, den s3 kallade pump-lagen, att
alla forsaljningsstallen som saljer mer an 1 000 m® konventionella drivmedel
ocksa maste erbjuda biodrivmedel.

Hur anvandningen av E85 utvecklas beror pa relativpriserna mellan etanol och
bensin, vilket beror pa att etanolfordon kan koras pa bade E85 och bensin. | Figur
4 nedan visas forsaljningen av E85 samt pumppriserna pa bensin och E85 for
respektive manad under ar 2008. E85-priset ar omréaknat pa grund av dess lagre
energimangd och anges hér i bensinekvivalenter. Under de forsta tre kvartalen var
bensinpriserna hogre an E85-priset och forséljningen av E85 dkade. Under arets

17°Sp, statistik hamtad 7 augusti 2009 frén http://www.spi.se/statistik.asp?art=104

18 Gashilen, statistik hamtad 7 augusti 2009 fran http://www.gasbilen.se/Tanka/Tankstallen.aspx
19 Gasféreningen, information hamtad 7 augusti 2009 fran
http://www.gasforeningen.se/FaktaOmGas/Fordonsgas.aspx

20 |_ag (2005:1248) om skyldighet att tillhandah&lla férnybara drivmedel, 3§ (4.)
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sista manader sjonk dock bensinpriset snabbt och E85-priserna steg betydligt.
Detta ledde till en mycket snabb nedgang i forséljningen av E85.

30
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-+ 10

kr/l bensinekvivalent

: : : : : : : : : sl o
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Figur 4 Manadspriser for bensin och E85, uttryckt i bensinekvivalenter, samt for sald volym
E85 per manad under ar 2008. Kalla SPI samt samlad statistik fran bensinbolagens
hemsidor.

Den totala biodrivmedelsanvandningen har 6kat kraftigt under de senaste aren. |
Figur 5 visas utvecklingen av biodrivmedelsanvandningen mellan 2000 och 2008.
Okningen av etanol under 2005-2008 beror framst pa en 6kad anvandning av
etanol i form av E85. Andelen bensin som innehaller laginblandad etanol har
under de senaste aren varit konstant, men eftersom den totala bensinanvandningen
minskat har dven anvandningen av etanol for laginblandning minskat nagot.

FAME anvands nastan uteslutande som laginblandning med upp till fem
volymprocent i diesel. Laginblandning blev tillatet 1 augusti 2006 vilket innebar
en kraftig 6kning av anvandningen av FAME mellan 2005 och 2006.

Biogas och naturgas som tankas till fordon gar ofta under benamningen
fordonsgas. Fordonsgasen kan besta av antingen ren biogas, ren naturgas eller en
blandning av de bada. Av den totala mangden fordonsgas okar andelen biogas
stadigt. Ar 2008 var ca 58 % biogas. Mangden naturgas i fordonsgasen varierar
éver landet och beror till stor del pa narhet till naturgasnatet. | Figur 5 visas endast
biogasanvandningen.
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Figur 5 Utveckling av biodrivmedelsanvandningen i Sverige 2000-2008.
Kélla: Energimyndigheten/SCB och Svenska Gasftreningen

| dagslaget, bade med avseende pa marknad och teknik, sa &r etanol, FAME och
bioggls de biodrivmedel som kvotplikten inledningsvis kan forvéntas att uppfyllas
med?*.

3.2 Handel med certifikat eller inte

Oavsett om ett kvotpliktsystem dar handel med certifikat &r mojligt valjs eller inte
ar grunden i de tva alternativen lika. Det vill sdga, samma krav stélls pa en viss
typ av aktor att uppfylla en kvot vilket innebar att en viss andel av de drivmedel
som tillhandahalls av den kvotpliktige ska vara av fornybart ursprung. Resultatet i
form av en viss andel fornybar energi i transportsektorn kommer att bli samma i
bada utformningarna i och med att mangden styrs av den uppsatta kvoten.
Skillnaden finns i mojligheten att uppfylla kvoten, i ett system utan handel med
certifikat ska kvotplikten uppfyllas med fysisk handel med biodrivmedel. | ett
kvotpliktsystem med handel med certifikat uppfylls kvotplikten genom att inneha
drivmedelscertifikat i den utstrackning som kvotplikten kraver.

Energimyndighetens utgangspunkt vid analysen om det ar lampligt att infora en
handel med certifikat eller inte &r att handeln ska fungera tillfredsstéllande i
avseende pa likviditet, och att risken for att dominerande aktorer ska kunna
paverka prissattning ska vara lag. Analysen bygger pa den samlade bilden av hur
branslemarknaderna ser ut och vilka aktérer som finns pa marknaden, pa
Energimyndighetens erfarenheter av elcertifikatsystemet samt pa en
konsultrapport utford av Econ Poyry?.

*1 For vidare diskussion kring produktionskostnader och mognadsgrad se kapitel 12 del 2.
22 »Certifikat for fornybara drivmedel” (mars 2009)
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3.21 Kvotplikt med handel med certifikat

Ett kvotpliktsystem skulle kunna utformas med en handel med certifikat. | SOU
"Introduktion av férnybara fordonsbranslen”? foreslogs ett system med sé kallade
”grona certifikat”. | det foreslagna systemet skulle den formella kvotplikten
laggas pa tankstallen medan hanteringsskyldigheten skulle placeras pa
leverantorerna. Syftet var att skapa ett stort antal aktorer pa efterfragesidan for
certifikat. Vi har dvervagt forslaget att lagga kvotplikten pa tankstallen men ser
inte detta som en mojlig vag. | Tabell 2 ovan visas andel forsaljningsstéllen for
drivmedel, det ar tydligt att forutsattningarna skulle variera stort mellan olika
aktorer dar stora aktorer skulle kunna paverka saval det totala utbudet som den
totala efterfragan pa certifikat och mindre aktorer skulle ha svart att hantera
exempelvis eventuell volatilitet. Agarstrukturen for tankstéllen pa svenska
marknaden varierar, vissa tankstallen drivs direkt av nagot av de stora bolagen,
medan andra kan drivas inom ramen for ett franchise-system eller vara privatédgda.
Enligt uppgift &r drygt halften av tankstéllena i Sverige obemannade
pumpstationer och helt oljebolagsdrivna®*. Dessutom torde de administrativa
kostnaderna bade for det enskilda tankstallet och for ansvarig myndighet bli
tamligen hoga. Forslaget fran 2004 konstaterade dessutom i sin konsekvensanalys
att de inte ”haft mdjlighet att i detalj belysa vilka konsekvenser den foreslagna
skissen om grona certifikat har for de néringsidkare som kommer att beréras av

forslaget”?.

Vi har analyserat ett kvotpliktsystem med handel med certfikat enligt en modell
dar leverantorer av biodrivmedel tilldelas certifikat som skulle vara moéjliga att
handla med. Kvotplikten skulle séledes uppfyllas genom att inneha ett visst antal
certifikat. Kvotplikten skulle dven i ett kvotpliktsystem med certifikat placeras pa
samma aktorer och tas ut vid samma punkt som vid ett kvotpliktsystem utan
certifikat. Detta innebdr att leverantorer av fossila branslen (bensin och diesel) ar
kvotpliktiga medan producenter och importorer av biodrivmedel som ingar i
kvotpliktsystemet tilldelas certifikat. Handel skulle saledes uppsta mellan dessa
aktorer, samt eventuellt &ven mellan de kvotpliktiga leverantdrerna av fossila
branslen om nagon har kopt mer certifikat &n som behdvdes. | Figur 6 illustreras
schematiskt hur certifikatsystemet skulle fungera.

28 50U 2004:133
24 Econ Pdyru (2009), Certifikat for fornybara drivmedel
%5 SOU 2004:133 sida 203
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KVOTPLIKT CERTIFIKAT CERTIFIKAT HANDEL

LAGGS PA TILLDELAS | SALJS UPPSTAR
MELLAN

Leverantorer av fossila Importdrer av férnybara Separat SALJA_,RE:

branslen drivmedel Importdrer/producenter av

fornybart; distributorer

Producenter av férnybara :

drivmedel fo§5|lt
KOPARE:
Importérer/distributorer
fossilt

Figur 6 Certifikatsystemets aktorer

Ett kvotpliktsystem med certifikat skulle syfta till att kostnadstackningen for
biodrivmedel skulle ske genom inkomster fran forsaljning av saval sjalva
drivmedlet som fran de tilldelade certifikaten. Om certifikatmarknaden fungerar
tillfredstallande skulle marknadspriset pa certifikaten bestammas av skillnaden
mellan marknadspriset for sjalva drivmedlet och kostnadsnivan for det billigaste
biodrivmedlet som kravs for att uppna kvotkravet. Eftersom certifikatsystemet
skulle syfta till att vara teknikneutralt skulle olika typer av biodrivmedel fa olika
grad av kostnadstackning.

Pa branslemarknaden konkurrerar biodrivmedlen med de fossila. Om vi bortser
fran konsumenternas eventuella betalningsvilja for miljéegenskaper, samt fran
inlasningseffekter till foljd av fordonsparkens tekniska utformning, kommer
kunder att valja biodrivmedel om priset ar lagre eller lika med priset for fossila
drivmedel och vice versa. Detta innebar att i jamvikt maste priset for de
biodrivmedlen vara lika med priset for fossila drivmedel inklusive
certifikatkostnaden. Om priset pa biodrivmedel och fossila drivmedel skulle skilja
sig at skulle kunderna med ovanstaende antaganden valja det billigare alternativet.
Det vill sdga sa lange som priset for biodrivmedel 6verstiger priset for fossila
drivmedel kommer inte biodrivmedel att séljas. Marknadspriset for biodrivmedlen
bestdms dérmed av priset for fossila drivmedel. Givet att biodrivmedel &r dyrare
an fossila drivmedel kommer leverantorernas intaktskrav for de fornybara
drivmedlen att ligga hdgre &n vad detta marknadspris ger. Detta intéktsgap skulle
idealt tackas av intakter fran forsaljning av certifikat.

3.2.2 Aktdrer och marknadsbeteenden i ett kvotpliktsystem med handel
med certifikat

Eftersom leverantdrernas erséattning ar summan av drivmedelsforsaljningen och
forsaljningen av certifikat, kommer varje aktor att vilja satta priset pa certifikaten
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sa att de sjdlva nar kostnadstackning. Da certifikaten bjuds ut pa en enda marknad,
kommer priset pa certifikat att pressas ner till den niva som ger den aktor med de
lagsta kostnaderna kostnadstackning. Detta far till foljd leverantérerna av de olika
produkterna pa marknaden darmed kommer att skifta 6ver tid. Det kommer
saledes att bero bade pa efterfragan pa produkterna och var certifikatspriset
hamnar.

Importdrer och inhemska producenter av biodrivmedel utgér utbudssidan av en
marknad for handel med certifikat. Aktorer pa utbudssidan ar i dagslaget en
diversifierad grupp och i jamforelse med aktorerna pa efterfragesidan dven sma
(se Tabell 1). Antalet aktorer beror pa vilka biodrivmedel kvotplikten ska kunna
uppfyllas med. Tilldelningen av certifikat skulle exempelvis kunna vara baserat pa
energiinnehall oavsett typ av biodrivmedel. Aktorerna bjuder sedan ut certifikaten
till forsaljning. Risken for eventuell marknadsmakt ligger framst i att storre
foretag kan ha majlighet att paverka det totala utbudet av certifikat i storre
utstrackning an vad de sma foretagen kan. Exempelvis genom att vélja hur stor
andel av ett eventuellt certifikatoverskott som ska sparas till kommande ar. Pa sa
satt kan de dven paverka priset. Satts kvotkravet hogt, det vill sdga att det blir stor
knapphet, kan manga aktorer bli sa kallade. pivotal suppliers. Det innebar att
deras utbud &r nédvandigt for att forse marknaden med certifikat. Darmed far
dessa aktorer ocksd mojlighet att paverka priset. Aven sma aktorer kan vara
pivotal suppliers. Sma aktorer kan dock antas ha mer begransade incitament att
halla tillbaka kvantitet &n vad storre aktorer har.

Efterfragan av certifikat skulle ske fran leverantorer av fossila drivmedel. Detta
skulle i dagslaget innebéra att endast fyra aktorer efterfragar certifikat®. Samtliga
dessa aktorer ar idag stora, internationella bolag, med inbordes relativt liknande
marknadsforutsattningar. En skillnad mellan bolagen &r om deras fokus ligger pa
att salja bensin eller diesel. Aven om inget enskilt foretag har en dominerande
stallning pa marknaden kan dock foretagen sagas ha en kollektivt dominerande
stéllning och skulle tillsammans ha mojlighet att utéva en betydlig marknadsmakt.
Dérutover kan antas att dessa fyra foretag aven har marknadsmakt som enskilda
foretag givet deras marknadsandelar och marknadens struktur.

For att skapa forutsagbarhet och fortroende for en certifikatmarknad ar det viktigt
att likviditeten pa marknaden ér tillfredstallande. For att en certifikatmarknad ska
vara likvid kravs att tillrackligt manga aktorer omfattas av systemet. Detta géller
bade inom gruppen saljare och inom gruppen kopare av certifikat, samt att det
finns en rimlig balans dem emellan. En foérutsattning for att incitament for handel
ska uppsta ar att aktorerna forutsattningar skiljer sig at. Det ar aven angelaget att
certifikatsystemet garanterar en langsiktighet eftersom viljan att investera pa

%6 Notera att i kapitel 4 gérs en beddmning av vilka som ska anses vara kvotpliktiga d4r dven andra
aktorer, exempelvis stora industrier tas med, detta gor att antalet kan bli betydligt fler &n dessa fyra
aktdrer. Trots detta sa ar det ett rimligt antagande att dessa fyra aktorer kommer ha en sarstallning
bland de kvotpliktiga akttrerna.
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marknaden for biodrivmedel &r beroende av bade det férvantade ekonomiska
utfallet samt den forvantade stabiliteten dver tid.

Nar det géller antalet aktorer pa marknaden, kan de fa aktorerna av fossila
drivmedel som finns i dagsléget, skapa betydande likviditetsproblem. Dessa
aktorer utgor troligen inte en stabil grund for att tillfredsstallande handel med
certifikaten ska uppsta. Att aktérerna sinsemellan har relativt liknande
forutsattningar pa marknaden minskar dven incitamenten for handel.

Likviditeten pa marknaden paverkas aven av graden av vertikal integration hos
aktorerna Vertikal integration innebar att ett foretag har verksamhet inom fler &n
ett led i marknadskedjan. Ett exempel kan vara ett foretag som initialt endast
producerar drivmedel och som séljer detta vidare till ett annat foretag som
distribuerar drivmedlet till forsaljningsstallen. Om produktionsforetaget utdkar sin
verksamhet till att &ven omfatta distribution, har verksamheten integrerats
vertikalt. P4 marknaden for biodrivmedel har i dagslaget tva foretag integrerat tva
eller flera led. Preem, som pa biodieselmarknaden skoter savél produktion som
distribution och forséljning, samt Svensk Biogas som har motsvarande integration
pa marknaden for fordonsgas. Huruvida branslemarknaden kommer ga i riktning
mot mer vertikal integration &n i dagslaget ar oklart, men &ven detta &r en
potentiell likviditetsbrist pA marknaden.

Sammanfattningsvis bedomer Energimyndigheten att den svenska marknaden
idag inte & mogen for att infora ett fullskalligt kvotpliktsystem med handel med
certifikat. Fragetecknen kring marknadens likviditet ar manga och aktorerna pa
framst efterfragesidan for certifikat bedoms som for fa for att fa till stand en
valfungerande certifikatmarknad. Denna bedémning far d&ven konsekvenser for
analysen av vilken niva pa kvoten som ar lamplig (se kapitel 5) och vilka
drivmedel som foreslas inga i systemet, se kapitel 3.2.4 och kapitel 4. | kapitel 4.2
diskuteras vilka som bor bedomas som kvotpliktiga och hur svart det &r att innan
systemet finns pa plats veta exakt hur manga dessa aktorer &r, vilken méangd
drivmedel de hanterar idag och hur de kommer paverkas av inférandet av en
kvotplikt. Aven detta 4r argument for att inledningsvis inte inkludera en handel.

3.2.3 Kvotplikt utan handel med certifikat

| analysen ovan dras slutsatsen att det kan uppsta likviditetsproblem om
kvotpliktsystemet utformas som ett certifikatsystem (med handel) for
biodrivmedel.

Ett kvotpliktsystem utan handel med certifikat innebdar att de kvotpliktiga
aktorerna — leverantorer av fossila drivmedel — ar skyldiga att leverera en viss
méangd biodrivmedel. De kvotpliktiga aktrerna kan vélja att ldginblanda i bensin
eller diesel eller att tillhandahalla mer rena former av biodrivmedel. | systemet
tilldelas inte importdrer eller producenter av biodrivmedel ett specifikt ansvar,
daremot garanteras de en viss avséttning for sin produkt. Hur de kvotpliktiga
aktorerna valjer att kdpa in biodrivmedel ar valfritt sa lange den kvotpliktiga
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aktoren kan redovisa till ansvarig myndighet att de har tillhandahallit en viss
mangd av denna vara till marknaden.

Ett kvotpliktsystem kraver att nagot ska tillhandahallas till marknaden men ingen
aktor ar skyldig att kopa det som erbjuds. Forsaljaren av biodrivmedel kommer att
behova prissatta detta sa att det efterfragas av kunderna (att produkten far
avsattning pa marknaden). Kostnaden for den kvotpliktiga aktdren, och indirekt
konsumenten, paverkas av grundpriserna for bensin och diesel jamfort med de
férnybara alternativen. I en situation med hoga bensin- och dieselpriser och lagre
priser pa biodrivmedel gynnas biodrivmedlen och vice versa.

Prissattningen dr en viktig strategi for ett foretag, da priset avgor vilken
marknadsefterfragan foretaget kommer att mota. Nar marknaden bestar av fa
saljare kommer ocksa priset att paverka hur konkurrenterna sétter sina priser.
Inom drivmedelsbranschen sétts generellt riktpriserna centralt och stationernas
priser lokalt. Bada influeras starkt av de konkurrerande aktérernas agerande.
Beroende pa valet av kvotniva (se kapitel 5) kommer drivmedelsforetagen behdva
anvanda sig av olika prissattningsstrategier, bland annat beroende pa hur mycket
hdginblandade biodrivmedel (till exempel E85 och biogas) de behdver
tillhandahalla (se mer resonemang kring detta i kapitel 5).

Energimyndighetens beddmning &r att i dagsléget bor ett kvotpliktsystem startas
upp utan handel med certfikat. Ett kvotpliktsystem utan handel skulle dessutom i
ett initialt skede halla nere de administrativa kostnaderna bade for aktérerna och
for ansvarig myndighet.

3.24 Begransad omfattning av kvotpliktsystemet

Ett kvotpliktsystem utan handel bedéms vara att féredra i dagslaget framfor ett
kvotpliktsystem med certifikatshandel. Néasta fraga ar vilken omfattning systemet
bor ha, med detta menas vilka biodrivmedel som ska inga men ocksa vilken
kvotniva som ska sattas. En analys av lamplig kvotniva gors i kap 5.

For att forsta vilken omfattning kvotpliktsystemets bor ha ér en bland flera
faktorer att ta hénsyn till exempelvis huruvida det &r lampligt i en inledande fas att
olika distributionssystem ingar i samma stodsystem. Det dominerande
distributionssystemet i dagsléget &r for flytande brénslen (bensin, diesel, etanol
och biodiesel). For flytande brénslen finns det aktorer i alla led och det finns dven
ett stort antal fordon som kan anvéanda brénslena. Utmaningen for de flytande
biodrivmedlen &r framst att fa kostnaden for sjalva drivmedlet att bli
konkurrenskraftigt. For laginblandning av biodrivmedel i bensin och diesel kravs
inga andra tankstationer och inga andra fordon.

For att 6ka anvandningen av bade gasformiga drivmedel och anvéandningen av el
krdvs i storre utstrackning nya eller utbyggda distributionssystem. Anvandningen
av biogas och el som drivmedel &r ocksa i dagslaget betydligt lagre an for de
flytande biodrivmedlen. Sarskilt géller det for el dar fordonstekniken ar under

46



utveckling och dar utbyggd infrastruktur annu inte finns. For att stimulera att
anvandningen av dessa drivmedel dkar kravs troligen att kvotnivan behdver séttas
relativt hogt (se kapitel 5 for vidare diskussion).

Gasformiga biodrivmedel

Distributionssystemet for gasformiga branslen ser olika ut beroende pa var i
landet biogasen anvénds som drivmedel. | véstra Sverige, dar naturgasledningen
finns, anvéands naturgasledningen som distributionssystem dven for biogas. |
dagslaget gar det inte att sakerstalla vilken andel som &r fornybar. Beteckningen
pa drivmedlet ar darfor fordonsgas istallet for biogas. For att samtliga aktorer pa
biogasmarknaden ska kunna delta i ett kvotpliktsystem krévs det att denna
atskillnad kan goras. Energimarknadsinspektionen har i rapporten “Underlattande
av samdistribution av biogas i naturgasnatet?”” bedémt att det ar praktiskt mojligt
att astadkomma en sadan sérredovisning. Energimyndigheten noterar ocksa i DS
2009:24 om effektivare energiskatter att en forandring forelas dar skattefrineten
for biogas ska astadkommas genom avdragsbestammelser. | 6vriga delar av landet
finns biogas framst i olika stéder. Distributionssystemen byggs ut kontinuerligt
liksom antalet tankstationer, men jamfért med de flytande drivmedlen ar
distributionssystemen for biogas respektive for fordonsgas (naturgasledningen i
vastra Sverige) idag begransade. Utseendet pa distributionssystemet for
gasformiga drivmedel kan ocksa komma att utvecklas. Det géller exempelvis
tekniker dér gasformiga bréansle ska kunna transporteras och tankas i flytande
form, vilket skulle kunna underlatta for delar av marknaden.

Biogasen bedoms politiskt viktig for att uppna de mal som stélls inom
transportsektorn bland annat att minska utslappen av vaxthusgaser. Biogasen
bedoms ge stora véxthusgasminskningar, sarskilt i de fall da ravarorna som
anvands utgors av godsel och andra typer av avfall. Ett skal &r att anvandningen
av godsel och avfall till produktion av biogas samtidigt innebar minskade
metanutslapp. Biogasen kan ocksa vara ett bidrag till en 6kad forsorjningstrygghet
da den ofta &r lokalt producerat.

Energimyndigheten bedémer att biogasen skulle ha svart att utvecklas i enlighet
med regeringens intentioner enbart genom att stimuleras i ett kvotpliktsystem.
Skalen ar framst:

i) att en handel med biodrivmedelscertifikat inte véljs. Aktorerna pa
biogasmarknaden tillhandahaller oftast stora andelar biodrivmedel. For att
biogasaktorerna ska ges positiva incitament i ett kvotpliktsystem kravs nagon
form av handel med biodrivmedelscertifikat. Foretagen kan da sélja en
overskjutande del till en annan aktor som anvénder det inkopta certifikatet till att
uppfylla kvotplikten med.

ii) nivan pa kvotplikten skulle behova sattas relativt hogt

i) en 0kad anvéndning av gasformiga biodrivmedel enligt regeringens intentioner
forutsatter en utbyggnad/utveckling av infrastruktur. Energimyndigheten bedémer

° Energimarknadsinspektionen, Dnr 2008-102961.
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att det kan finnas en risk att ett kvotpliktsystem inte i nuléget skulle ge tillrackliga
incitament till 6kad utbyggnad av exempelvis tankstallen samt att ge tydliga
signaler till fordonsindustrin.

Daremot anser Energimyndigheten att gasformiga biodrivmedel kan inga i ett
kvotpliktsystem som ett biodrivmedel for att uppna den faststéllda kvotplikten, se
vidare kapitel 4.

El i ett kvotpliktsystem?®

Idag anvands el i transportsektorn framst till den sparbundna trafiken.
Anvandningen av el till elbilar & marginell. Det finns cirka 130 elbilar i
fordonsparken. Energimyndigheten anser att utvecklingen av marknaden for
elbilar och laddhybrider fordon kan komma utgdra en viktig del i framtiden for att
Oka andelen fornybar energi i transportsektorn. Denna teknik utvecklas i dagslaget
framst for personbilssidan.

Att inkludera el i ett kvotpliktsystem for biodrivmedel innebar en utmaning da el
skiljer sig betydligt fran drivmedel i flytande- och gasform bade gallande aktorer
pa marknaden och gallande infrastruktur.

Det huvudsakliga syftet med ett kvotpliktsystem &r att paskynda introduktionen av
fornybar energi i transportsektorn. Energimyndigheten beddmer att en inkludering
av fornybar el i ett kvotpliktsystem riskerar att medfora en rad negativa effekter
pa marknaden for eldrivna fordon och saledes dven pa anvandningen av el i
transportsektorn. Energimyndigheten kommer darfor till slutsatsen att el inte bor
inkluderas. De 6vergripande skalen &r:

Kvotpliktsystemet riskerar att bli alltfor resurskravande och komplext.

El skiljer sig betydligt fran flytande och gasformiga drivmedel och en rad hinder
maste l6sas for att implementera ett gemensamt system. Exempelvis att bestdmma
vem som ska vara kvotpliktig aktor, hur tillsynen ska se ut nér el anvands for att
uppfylla kvotplikten och hur det skulle samverka med elcertifikatsystemet.

Kvotpliktsystemet riskerar att utgdra ett hinder for utvecklingen av eldrivna
fordon.

Ett kvotpliktsystem dér el inkluderas kan istéllet for att stimulera utgdra ett hinder
i utvecklingen mot fler eldrivna fordon. Det beror framst pa:

e Att de krav pa sparbarhet av el som skulle behdva stéllas for att inkludera
fornybar el i kvotpliktsystemet skulle medftra kostnader som riskerar att
motverka introduktionstakten.

e Eldrift i fordon ar en ny teknik som fortfarande star infor vissa tekniska
problem géllande t.ex. batteriteknik. Dessutom dr inte infrastruktur for
distribution och laddning fullt utvecklade. Marknaden befinner sig i ett

28 Som grund till denna analys ligger bland annat en rapport utford av Vattenfall Power
Consultants pa uppdrag av Energimyndigheten. Vattenfall Power Consultant: Fornybar el i ett
kvotpliktsystem for transportsektorn.
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kritiskt skede och det kan darfor vara riskfyllt att pafora aktorer extra
kostnader.

Konstateras ska ocksa att for den narmaste framtiden bedéms méangden elenergi
som kan komma att anvéndas att vara marginell i relation till energianvandningen
transportsektorn i stort.

| fornybarhetsdirektivet framhalls att Kommissionen till slutet av 2011 ska se Gver
om det gar att finna en bra metod att visa att all el som anvands i transportsektorn
kan raknas som fornybar. Beroende pa vad den 6versynen kommer fram till kan
det finnas anledning att se ovanstaende slutsatser.

Framtida branslen

| ett 1angre perspektiv kan nya distributionssystem kravas, inte bara for biogas,
utan dven for exempelvis bade DME och vatgas. Energimyndigheten bedémer att
dessa biodrivmedel kan beh6va uppmuntras pa andra satt an att enbart ingd i ett
kvotpliktsystem.
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4

Utformning av kvotpliktsystemet

Kvotpliktiga drivmedel & motorbensin och dieselbransle som i lagtexten
specificeras med KN-nummer hamtade i lagen om skatt pa energi. Enligt
definitionen i lagen om skatt pa energi inkluderas oljeprodukter som inte
innehaller markamnen.

Kvotpliktiga aktorer foreslas vara de aktorer som ar upplagshavare och
registrerade och oregistrerade varumottagare enligt definitioner i lagen om
skatt pa energi. Den grupp inom dessa som hanterar den storsta mangden
drivmedel &r leverantdrer av motorbensin och dieselbransle. Aven andra
aktorer, exempelvis nagra stora industrier kommer att inkluderas eftersom
de ar skattskyldiga aktorer da de &r registrerade som upplagshavare.
Separata kvoter for motorbensin och dieselbransle foreslas.

Flytande och gasformiga biodrivmedel som uppfyller
hallbarhetskriterierna kan anvandas for att uppfylla kvotplikten.

En mojlighet att uppfylla kvotplikten & genom en tredjepartlésning dar
tredje part kan vara en annan kvotpliktig aktor eller en aktér som &r
skattskyldig enligt lagen om skatt pa energi.

Att aven gasformiga biodrivmedel berattigar till kvotpliktsuppfyllelse kan
ge en viss flexibilitet som kan bidra till en utvecklad drivmedelsmarknad.
Energimyndighetens tolkning av EG:s fornybarhetsdirektiv ar att de
biodrivmedel som tillverkas fran ravarorna avfall, restprodukter, cellulosa
fran icke-livsmedel samt material som innehaller bade lignin och cellulosa
SKA raknas dubbelt vid uppfyllande av kvotplikten.

Differentiering av kvotpliktsuppfyllelse efter vaxthusgasminskningsvérden
enligt EG:s hallbarhetskriterier &r en lamplig utformning som ska inforas
langre fram. Det har inte varit mojligt att utforma ett sadant
viktningssystem da implementeringen av hallbarhetskriterierna annu inte
ar tydlig i alla detaljer.

En lamplig utformning av en sanktion — kvotpliktsavgift - ar avgorande for
att kvotpliktens maluppfyllelse. En kvotpliktsavgift foreslas med en niva
for bensinkvoten pa 106 6re/kWh (29,4 6re/MJ) biodrivmedel som saknas
och for dieselkvoten pa 60 6re/kWh (16,5 6re/MJ)biodrivmedel som
saknas. En mojlighet for kvotpliktiga aktorer att anséka om jamkning av
kvotpliktsavgiften vid sérskilda skal foreslas ocksa.

Energimyndigheten foreslas bli tillsynsmyndighet for kvotpliktsystemet,
framst beroende pa den kompetens och erfarenhet som finns fran att vara
tillsynsmyndighet for elcertifikatsystemet. Tillsynsmyndigheten kommer
att behova fa uppgifter fran Skatteverket for att exempelvis identifiera
aktorer som ska vara kvotpliktiga.

En forsta uppskattning av resursutgang for att bygga upp
kvotpliktsystemet visar att under 2010 bedoms 3 arsarbetskrafter kravas
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(under forutsattning att systemet ska starta 2011) och vid forvaltningsfasen
2 arsarbetskrafter. Vid implementering av kvotpliktsystem ar det viktigt att
arbetet samordnas med de myndigheter som utses att implementera
hallbarhetskriterier och branslekvalitetsdirektiv.

| detta kapitel gors en analys av utformningen av ett kvotpliktsystem vilket ligger
till grund for utformning av den lagtext som redovisas i kapitel 10.

4.1 Kvotpliktiga drivmedel

Utgangspunkten for kvotpliktsystemet ar att styrmedlet ska bidra till uppfyllelsen
av det mal om 10 % férnybar energi som finns formulerat i EG:s
fornybarhetsdirektiv. Det innebdar att konstruktionen av kvotplikten bor ta i
beaktande hur EU:s malkonstruktion har utformats. | ndmnaren i EU:s
malkonstruktion ingar motorbensin, diesel och biodrivmedel som anvands i
vagtransportsektorn, samt elektricitet oavsett var det anvénds i transportsektorn.
En annan viktig aspekt vid beddmning om vilka branslen som ska vara
kvotpliktiga ar vad som &r praktiskt rimligt att inkludera utifran lagen om skatt pa
energi (LSE). De kvotpliktiga fossila drivmedlen bor definieras utifran de KN-
nummer som finns i LSE.

Energimyndighetens bedémning &r att kvotplikten bor ligga pa motorbensin och
dieselbrénsle som i lagtexten specificeras med KN-nummer hamtade i lagen om
skatt pa energi. Enligt definitionen i lagen om skatt pa energi inkluderas
oljeprodukter som inte innehaller markamne. Biodrivmedel ar inte ett kvotpliktigt
bréansle, &ven om biodrivmedel &r med i ndmnaren i malkonstruktionen for 10 %
malet for transportsektorn i EG:s fornybarhetsdirektiv. Argumenten for detta ar
tva. Forst ger en kvotplikt pd endast motorbensin och dieselbransle mer korrekta
signaler om att det ar dessa branslen som ska ersattas. Ingen borda laggs pa det
som systemet ska uppna; mer fornybar energi i transportsektorn och minskade
utslapp av vaxthusgaser. Det andra argumentet ar att det innebar farre aktérer och
darmed ett enklare system i avseende pa att identifiera kvotpliktiga aktorer och att
utdva tillsyn. Om &aven biodrivmedel skulle inkluderas som kvotpliktigt brénsle
utokas antalet aktorer och systemet blir mer omfattande. Det senare argumentet
har séarskilt framkommit efter diskussioner med Skatteverket.

Energimyndigheten bedémer att naturgas for transportandamal i detta lage inte
bor vara ett kvotpliktigt bransle. Argumentet for att inte inkludera naturgas trots
att det ar ett fossilt drivmedel ar att det inte ingar i namnaren i EU:s
malkonstruktion for 10 % malet om fornybar energi i transportsektorn samt att
naturgas anvands i lag utstrackning. Att inkludera naturgas skulle ocksa uttka
antalet aktorer i systemet betydligt och darmed komplicera systemet.

Energimyndigheten bedomer att de drivmedel som ingar i kvotplikten kan
definieras utifran de KN-nummer som finns i LSE. Kvotpliktiga drivmedel kan
inte definieras med utgangspunkt fran vad drivmedlen anvands till eftersom det
inte &r praktiskt mojligt att folja upp. Till exempel kan samma sorts dieselbréansle
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anvandas till saval vagtransporter som fritidsbatar. Anvandningen till fritidsbatar
eller andra anvandningsomraden som exempelvis grasklippare blir svar att
exkludera i ett kvotpliktsystem men bedéms i dagslaget vara sa liten att den inte
paverkar kvoten namnvart.

Forutom den sarskiljning som gors for drivmedel som ska inkluderas i
kvotpliktsystemet med hjalp av KN-nummer ar det ocksa majligt att skilja mellan
markta och omérkta oljeprodukter . Det som blir aktuellt i avseende pa vilka
drivmedel som ska inkluderas i kvotplikten &r att genom att oljeprodukter som
anvands till stationdra arbetsmaskiner, kommersiell sjofart och jarnvagstrafik ska
innehalla markamne och faller under en lagre skattesats an oljeprodukter som inte
innehaller markamne. Darmed kommer energianvandningen for dessa omraden
inte att omfattas vid berakning av kvotplikten. Exempel pa anvandningsomraden
for oljeprodukter utan méarkdmnen ar mobila arbetsmaskiner (exempelvis gravare
och dumprar) och fritidsbatar. Den drivmedelsanvandningen kommer att
inkluderas i kvotpliktsystemet.

Pa grund av EU:s malkonstruktion, dar energianvandningen i flyg- och sjofart inte
inkluderas i namnaren, ar det 6nskvart att i mojligaste man exkludera den
energianvandningen fran det som ska omfattas av kvotplikten. De branslen som
kan exkluderas fran kvotplikt i detta omrade med hjalp av avgransningen av
definitionerna av motorbensin och dieselbrénsle genom angivande av KN-
nummer ar flygfotogen, flygbensin och bunkerolja till sjéfart och tjockoljor.

4.2 Kvotpliktiga aktorer

Energimyndighetens beddmning &r att de kvotpliktiga aktorerna ska vara de som
ar skattskyldiga for motorbensin och dieselbrénsle som inte forsetts med mérk-
eller fargamnen. Det ar rimligt att lagga kvotplikten pa de skattskyldiga da det
haller nere administrationen for aktorerna. Det ar ocksa lampligt att forsoka
samordna och utnyttja befintliga regelsystem sa langt det ar mojligt. Det
underlattar for tillsynsmyndigheten att identifiera de aktorer som &r kvotpliktiga
och att kontrollera kvotpliktens uppfyllelse.

Det finns ett flertal olika kategorier av skattskyldiga i lagen om skatt pa energi,
vilket beskrivs i avsnitt 11.4. Flera av de bestdmmelser som anges avseende
skattskyldiga aktorer har sitt ursprung i cirkulationsdirektivet®, 92/12/EEG, som
ar under omarbetning, vilket kan fa effekter pd nedanstadende beskrivning. Den
kategori skattskyldiga som star for den storsta mangden fossila drivmedel som ar
kvotpliktigt &r upplagshavare. Skatteverket godkanner upplagshavare utifran olika
varuslag. Varuslagen och hur manga som ar godkanda i varje grupp ses i Tabell 3.

2% Radets direktiv av den 25 februari 1992 om allmanna regler for punktskattepliktiga varor och
om innehav, flyttning och dvervakning av sadana varor
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Tabell 3 Antal godkénda upplagshavare for olika varuslag

Varuslag Brénslen Antal

Varuslag 20 Gasol 20

Varuslag 21 Bensin 29

Varuslag 22 Olja 201

Varuslag 31 Andra brénslen, ex vis 38
E85 och FAME

Kaélla: Skatteverket

Eftersom endast motorbensin och dieselbransle som inte ar forsett med mérk- eller
fargamne ska vara kvotpliktiga brénslen kan de upplagshavare som endast ar
godkanda for varuslag 20, gasol, raknas bort fran kvotpliktiga akttrer. Det totala
antalet upplagshavare utéver de som &r godkénda enligt varuslag 20 dr 212. Om
upplagshavare for varuslag 21, 22 och 31 1aggs ihop blir det 268 stycken och inte
212. Detta beror dock pa att vissa upplagshavare ar godkanda upplagshavare for
flera varuslag. Anledningen till att upplagshavare som &r godkénda for varuslag
31 kan bli kvotpliktiga ar bedémningen att den skattskyldiga bensindelen i E85
kommer att vara ett kvotpliktigt brénsle.

Skatteverkets data 6ver aktdrer anvands for att folja upp beskattningen och har
darfor inte den detaljeringsniva som kravs for en noggrann analys av vilka aktorer
som ska uppfylla kvotplikt. Da varuslagen i Tabell 3 omfattar saval branslen som
ska ingd i kvotpliktsystemet som branslen utanfor systemet far det till foljd att det
inte enbart utifran ett godkannande som upplagshavare gar att avgora om
upplagshavaren avser att hantera kvotpliktiga branslen. Genomgangen for att fa
fram vilka aktGrer som ska vara med i kvotplikten maste goras for varje enskild
aktor utifran om de hanterar branslen med de KN-nummer som i lagen definierats
som kvotpliktigt. Upplagshavare blir godkénda dven for branslen som inte ska
inga i kvotpliktsystemet, exempelvis ingar olja forsett med mark- eller fargamnen
i godkannande for varuslag 22 och flygbensin ingar i varuslag 21. Den slutsats
som kan goras ar att det for narvarande finns 212 upplagshavare som ska bedémas
om de ar kvotpliktiga aktérer. Mer detaljerade beskrivningar av vilka drivmedel
som ingar i kvotpliktiga branslen hanvisas till kapitel 4.1.

En annan typ av skattskyldig aktor ar varumottagare. Det finns bade registrerade
och oregistrerade varumottagare, vilket beskrivs ytterligare i kapitel 11.4. For att
en aktor ska bli en registrerad varumottagare kravs att aktoren visar att sakerhet
kan stéllas for betalning av skatten. Enligt Skatteverket finns det for narvarande
atta registrerade varumottagare. Dessa registrerade varumottagare kommer ocksa
att vara kvotpliktiga aktorer i den utstrackning de hanterar branslen med de KN-
nummer som i lagen definierats som kvotpliktigt bransle. Aven for dessa atta
aktorer maste en bedémning goras for varje aktor huruvida de ska registreras som
kvotpliktiga.

Det finns ett antal ytterligare skattskyldiga aktorer som bendmns distansforséljare,
skatterepresentant, samt den som yrkesmassigt tillverkar eller bearbetar bransle
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utanfor ett skatteupplag, vid import av EG-harmoniserade branslen (som inte &r
upplagshavare). Detta beskrivs ytterligare i kapitel 11.4. Det som talar for att
inkludera samtliga skattskyldiga aktcrer, alltsa dven andra skattskyldiga &n de
som ar upplagshavare och varumottagare, ar att det finns risk for att aktorer kan
agera for att undga att registreras som kvotpliktiga.

For att avgora om alla dessa olika typer skattskyldiga aktorer ska vara med i ett
kvotpliktsystem eller inte maste vissa avvagningar goras. Det finns anledning att
forsoka halla ner antalet aktorer for att minska den administrativa bérdan for
branschen. En del aktorer hanterar troligen relativt sma volymer av drivmedel som
kan vara kvotpliktigt. Om alla aktdrer som ar skattskyldiga ska bli kvotpliktiga
okar det ocksa insatser for tillsyn fran tillsynsmyndigheten.

Energimyndighetens bedémning &r att utifran ambitionen att minska
administrativa kostnader bade for branschen och for tillsynsmyndigheten ska
endast upplagshavare samt registrerade och oregistrerade varumottagare
registreras som kvotpliktiga. Det &r genom dessa aktorer de stora
branslestrommarna hanteras. Energimyndigheten anser dock att denna utformning
eventuellt kan bli ett problem pa grund av risken for att aktorer kan forsoka
undvika kvotplikten, och en uppféljning av detta bor goras vid den éversyn som
foreslas nar kvotpliktsystemet varit pa plats i tva ar.

Kvotplikten for bréanslet ska infinna sig vid samma punkt som da
skattskyldigheten intrader, vilket ar da branslet gors tillgangligt for konsumtion.
Nar skyldigheten att registrera sig som kvotpliktig intrader framgar av den
foreslagna lagen av 2 kap 4 8. For det fall den som har en skyldighet att anméla
sig for registrering underlater att gora detta finns en mojlighet att registrera denna
genom sa kallad tvangsregistrering vilket tillsynsmyndigheten initierar.

Den grupp skattskyldiga som hanterar den storsta méngden fossila drivmedel
kommer att vara leverantorer av motorbensin och dieselbransle men med denna
utformning kommer dven andra typer av aktorer att traffas av kvotplikten. Ett
exempel ar ett antal stora industrier som kommer att inga i kvotplikten eftersom
de &r registrerade som upplagshavare enligt LSE. De &r inte
distributorer/leverantdrer av drivmedel utan anledningen till deras registrering
som upplagshavare ar att det mojliggor inkop av stora partier med bransle, och
inbetalning av skatt allt eftersom bréanslet konsumeras. Eftersom industrierna inte
ar leverantorer av drivmedel, &r det inte heller industrierna som véljer att
exempelvis laginblanda biodrivmedel i motorbensin eller dieselbransle. | nagon
man kan de styra sin anvandning av drivmedel med att efterfraga vissa drivmedel
hos sin leverantdr. Anledningen till att vi inkluderar dven dessa upplagshavare &r
att det annars kan uppsta risk for att aktorer skulle kunna vélja att vara sadan
upplagshavare som &r undantagen som kvotpliktig och darigenom kunna kdpa
bransle utanfor kvotpliktsystemet.

En miniminiva for hur mycket drivmedel en aktor ska hantera for att inkluderas
som kvotpliktig kan vara aktuellt att satta upp framst fér att minska de
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administrativa kostnaderna. En utgangspunkt for hur gransen stts kan vara hur
mycket fossilt drivmedel som sammanlagt anses acceptabelt att det inte omfattas
av kvotpliktsystemet. En végledning for att avgdra pa vilken niva en miniminiva
kan sattas upp ar att se vilken niva andra lander har valt. Storbritanniens system,
som beskrivs i kapitel 14.3 innebér att for att vara en kvotpliktig aktor ska en
leveransniva pa 6ver 450 000 liter fossilt transportbrénsle per ar uppnas.
Tyskland, som beskrivs i kapitel 14.2, har inte satt upp ndgon miniminiva.

Tidigare i avsnittet beskrivs vilken typ av aktorer som kan komma att bli
kvotpliktiga (212 upplagshavare och 8 varumottagare). Det ar i dagslaget svart att
bedéma hur manga av dessa aktorer som verkligen kommer att bli kvotpliktiga i
ett kvotpliktsystem. Den kartlaggningen maste goras i samband med att systemet
ska implementeras. For att bedéma om en miniminiva ska inforas och i sa fall
bedéma vilken gréns som ar lamplig kravs mer detaljerad information om de
kvotpliktiga aktorerna. Energimyndigheten kan inte gora denna bedomning utifran
det underlag som finns i dagslaget. Fragan om miniminiva bor utredas vidare i
samband med genomgangen av vilka de kvotpliktiga aktorerna blir.

4.3 Separata kvoter for motorbensin och dieselbransle

Representanter fran drivmedelsbranschen har framhallit att det &r viktigt ur
konkurrenshénseende att separata kvoter satts pa motorbensin respektive
dieselbransle. Risken for en snedvridning av marknaden om en gemensam kvot
satts for bade motorbensin och dieselbréansle beror pa att det finns stora skillnader
mellan olika aktorer i deras produktutbud (hur stora andelar de tillhandahaller av
motorbensin respektive dieselbransle). Andelarna av féretagens totala
drivmedelsforséljning som &r motorbensin respektive dieselbransle visas i kapitel
13.

Samtidigt skiljer sig forutsattningarna at mellan de olika produkterna motorbensin
och dieselbrénsle nar det galler att uppfylla kvotplikten. Har ar exempel pa hur
forutsattningarna att uppfylla kvotplikten kan variera:

1. Det enklaste och mest kostnadseffektiva sattet for bolagen att uppna sin
kvotplikt &r med laginblandning av biodrivmedel i motorbensin och
dieselbransle. Vilka nivaer pa laginblandning som tillats for respektive
motorbensin och dieselbréansle har da betydelse. De regler som galler i
skrivande stund &r 5 % volymandel etanol i motorbensin och 5 %
volymandel FAME i dieselbransle. Branslekvalitetsdirektivet faststaller att
10 % volymandel etanol i motorbensin ska tillatas och 7 % volym andel
FAME i dieselbransle. Uttrycks detta i energiinnehall blir skillnaden liten.
Transportstyrelsen utreder hur detta ska implementeras i svensk
lagstiftning och ska rapportera uppdraget den 1:e oktober 2009.

2. Hur fordonsparken ser ut och vilka drivmedel den anvéander har betydelse
for mojligheter att uppfylla en kvotplikt. Exempelvis finns osakerheter i
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hur manga fordon som tal nivan pa 10 % volymandel etanol i motorbensin.
Branslekvalitetsdirektivet faststaller att &ven motorbensin med en
inblandningsniva pa hogst 5 % volymandel etanol maste finnas kvar minst
fram till 2013, och eventuellt &ven senare om det beddms nédvandigt. Bil
Sweden har gjort en bedémning om att 90 % av dagens bilpark som
anvander motorbensin klarar att anvanda motorbensin med
inblandningsniva pa 10 volym % etanol. Bedémningen fran Bil Sweden
om dieselbilar &r att alla dieselbilar ska klara inblandningsnivaer om 7
volym % FAME i dieselbransle.

3. Det kan ocksa finnas skillnader i hur latt det &r att fa tillgang till
biodrivmedel fér laginblandning samt prisbilden pa olika biodrivmedel
varierar vilket gor att det kan bli mer kostsamt for vissa aktorer att uppna
sin kvotplikt. Vilka konsekvenser detta ger beror ocksa pa majligheter for
aktorer att fora 6ver den okade kostnaden pa konsumenterna.

| ett kvotpliktsystem ar utgangspunkten att en energiskatt pafors det biodrivmedel
som anvands for att uppfylla kvotplikten. Sa som skattelagstiftningen &r utformad
innebér det skillnad mellan det biodrivmedel som ersatter motorbensin och det
biodrivmedel som ersétter dieselbréansle, i och med att energiskatten pa
dieselbrénsle (1,33 kr/liter) &r l1agre an for motorbensin (3,08 kr/liter). Detta ar
ocksa en faktor som skiljer motorbensin och dieselbransle at.

Situationen kan dock forandras i framtiden nar nya tekniker kan komma in pa
marknaden och vara konkurrenskraftiga. Det géller exempelvis:

1. Samprocessning av bioravara och fossilravara till ett bransle. Det
innebdr att biomassa anvands direkt i raffineringsprocessen. Det
framstéllda drivmedlet har samma specifikation som konventionellt
drivmedel men mojliggor en storre andel biomassa &n den ovan
namnda laginblandningen av biodrivmedel i motorbensin och
dieselbransle.

2. Fischer-Tropsch diesel som kan blandas i dieselbrénsle i betydligt
storre utstrackning &n FAME som anvands idag.

3. Nya tekniker for framstallning av biodrivmedel (exempelvis Fischer-
Tropsch diesel, metanol, DME etc.) kan &ndra prisbilden for
biodrivmedel i framtiden. Hur utvecklingen av nya tekniker och hur
prisbilden kommer att se ut ar dock osaker. Nya processer for att
producera biodrivmedel som finns idag (exempelvis etanol fran
cellulosa) kan ocksa paverka prishilden.

Nya tekniker for biodrivmedelsframstallning beskrivs mer utforligt i kapitel 12.3.

57



Energimyndigheten bedémer att det inledningsvis ar lampligt att introducera tva
separata kvoter, en for motorbensin och en for dieselbransle. Huvudargumentet
for att infora separata kvoter &r den risk for snedvridning av
konkurrenssituationen pa drivmedelsmarknaden som finns vid en gemensam kvot
for motorbensin och dieselbransle. Det beror pa att foretagen har olika
produktstruktur. Givet att kostnaden for att uppfylla kvotplikten &r lagre for den
ena produkten sa skulle det kunna anvandas i foretagens vergripande
prisséattningsstrategier for samtliga produkter.

Om kvotpliktsystemet utvecklas till att omfatta mer drivmedel i framtiden bor det
Overvagas att infora endast en kvot.

En foljd av separata kvoter for motorbensin och dieselbrénsle &r att olika
biodrivmedel kommer att anvéndas for att uppfylla de separata kvoterna.
Energimyndighetens forslag &r att de biodrivmedel som ersatter motorbensin ska
anvandas for att uppfylla kvotplikten fér motorbensin och de biodrivmedel som
ersatter dieselbréansle ska anvandas for att uppfylla kvotplikten for dieselbransle.
Vad galler gasformiga biodrivmedel &r forslaget att det ska vara valfritt om de
anvands for att uppfylla dieselbrénslekvoten eller motorbensinkvoten. Exakt hur
denna uppdelning ska ga till kommer att behdva beskrivas antingen i férordning
eller i foreskrifter pa myndighetsniva och maste faststéllas under eventuellt
fortsatt arbete med att implementera kvotpliktsystemet. I lagen foreslas ett
bemyndigande for regeringen, eller efter regeringens bemyndigande,
tillsynsmyndigheten att meddela foreskrifter for vilka villkor som ska vara
uppfyllda for att biogas ska kunna anvéandas for uppfyllande av kvotplikt, jfr 2 kap
2 § fjarde stycket.

4.4 Biodrivmedel for uppfyllande av kvotplikten

En forutsattning for att ett biodrivmedel ska kunna bidra till uppfyllelse av
kvotplikten &r att biodrivmedlet uppfyller hallbarhetskriterier enligt EG:s
fornybarhetsdirektiv. Energimyndigheten utreder hur hallbarhetskriterierna i EG:s
fornybarhetsdirektiv ska implementeras i svensk lagstiftning. Energimyndigheten
avser att rapportera uppdraget den 1 oktober 2009. En annan utgangspunkt ar
malkonstruktionen enligt EG:s fornybarhetsdirektiv som faststéller att de
biodrivmedel som anvénds for att uppfylla malet far anvandas i varje delsektor av
transportsektorn, det vill séga aven flyg- och sjofart. Det innebdr att denna
biodrivmedelsanvandning finns med i taljaren i malkonstruktionen dven om
energianvandningen inte & med i namnaren i malkonstruktionen i EG:s
fornybarhetsdirektiv. I Energimyndighetens nu féreslagna utformning har inte
foreslagits nagon restriktion utan dven biodrivmedel som anvénds inom flyg- och
sjofart ska kunna réknas in som biodrivmedel som kan anvandas for att uppfylla
kvotplikten.

| kapitel 3 beskrivs att fornybar el i transportsektorn inte bor inga som ett
drivmedel som kan uppfylla kvotplikten da det skulle innebéra ett mer
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komplicerat kvotpliktsystem och skulle stalla stora krav pa sparbarhen av el som
kan fordyra utbyggnaden av infrastruktur.

Det innebér att det ar flytande och gasformiga biodrivmedel avsedda for
transportandamal i alla delsektorer i transportsektorn som uppfyller
hallbarhetskriterierna som kan anvéndas for att uppfylla kvotplikten. Villkor
maste stéllas upp for att vilka biodrivmedel som kan uppfylla kvoterna for
motorbensin respektive dieselbransle, vilket beskrivs i kapitel 4.3.

4.5 Flexibilitet i systemet

Energimyndigheten bedomer det 6nskvart att ha nagon form av flexibilitet i
systemet. Det kan 6ka kostnadseffektiviteten i systemet bl.a. genom att underlatta
for aktorer pa drivmedelsmarknaden att uppfylla sin kvotplikt. | flera av de nya
EG-direktiven faststalls olika typer av mojligheter till flexibilitet i uppfyllande av
mal, vilket innebar att EU ser det som en viktig faktor for att underlatta
maluppfyllelse.

En hog grad av flexibilitet skulle uppnas om systemet kunde utformas som ett
certifikatsystem dar handel med drivmedelscertifikat mojliggors. | kapitel 3
redogors for slutsatsen att inledningsvis inte infora ett system som innefattar
handel med drivmedelscertifikat.

Energimyndigheten foreslar istéllet en flexibilitet i systemet i form av en
mojlighet att fullgora kvotplikten genom en annan kvotpliktig eller fysisk eller
juridisk person som &r skattskyldig enligt LSE. For det fallet att en kvotpliktig ska
kunna tillgodorakna sig annan an kvotpliktig aktors tillhandahallande av
biodrivmedel kravs att denne andra aktor ar registrerad hos tillsynsmyndigheten
for uppfyllande av annans kvotplikt. En dverenskommelse mellan den
kvotpliktige och annan kvotpliktig eller sddan fysisk eller juridisk person som
registrerats for uppfyllande av annans kvotplikt sker innan den kvotpliktige kan
tillgodorakna sig dennes tillhnandahallande. Eftersom aven aktorer som inte &r
kvotpliktiga men skattskyldiga® kan ingd en sddan 6verenskommelse innebar det
att till exempel en biogasdistributor kan ha intresse att diskutera med nagon av de
kvotpliktiga aktorerna.

Det &r svart att bedoma i vilken utstrackning det kommer att utnyttjas av aktorerna
I systemet. En 6versyn 6ver hur dessa mojligheter till flexibilitet utnyttjas i
systemet ska darfor vara en del i den stora 6versyn av systemet som bor
genomforas efter tva ar, vilket beskrivs i kapitel 8.

%0 Aven om biodrivmedel &r skattebefriade &r det ett skattskyldigt bransle dven om skatten &r satt
till noll. Undantaget har varit biogas som inte har varit skattskyldigt enligt Lagen om skatt pa
energi. Enligt den nya forslaget om forandringar i Lagen om skatt pa energi ska dven biogas bli
skattskyldigt.
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4.6 Differentierade varden for olika biodrivmedel for att
uppfylla kvotplikten

Med differentierade vérden for olika biodrivmedel vid berdkning av uppfyllande
av kvotplikten avses en utformning da vissa biodrivmedel far en hogre viktning i
systemet an andra dvs. far raknas dubbelt.

| fornybarhetsdirektivet faststélls att biodrivmedel som anvénder avfall,
restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel samt material som innehaller bade
cellulosa och lignin, som ravaror ska raknas dubbelt bade i eventuella
kvotpliktsystem och i avseende pa det nationella malet om 10 % fornybar energi i
transportsektorn.

Energimyndighetens beddmning é&r att direktivet inte lamnar utrymme for
medlemsstaterna att valja om dubbelrékning i kvotuppfyllelse fér dessa
biodrivmedel bor tillampas i ett kvotpliktsystem. Tolkningen ar saledes att det ar
ett krav fran EU:s sida.

Biodrivmedel som kan raknas dubbelt ar sadana som annu inte &r
kommersialiserade, exempelvis biodrivmedel tillverkade med forgasningsteknik,
samt etanol fran cellulosa. Detta géller ocksa anvandningen av biogas som harror
fran avfall. Detta ar ett biodrivmedel som finns pa marknaden idag och som kan
anvandas for att uppfylla kvotplikten och som da kommer att kunna réaknas
dubbelt. Biogas kan produceras fran andra ravaror an de som kommer att raknas
dubbelt vid berékning av kvotplikten. Bland annat planeras anlaggningar for
biogasproduktion med sockerbetor som ravaror. Den biogasen skulle da inte
réknas dubbelt enligt denna utformning.

Ett annat satt att differentiera uppfyllelsen av kvotplikten &r utifran vilken
véaxthusgasminskning som ett fornybart drivmedel ger upphov till.
Véxthusgasminskning i ett livscykelperspektiv for olika biodrivmedel kommer att
faststéllas vid uppfyllelse av de hallbarhetskriterier som faststalls i
fornybarhetsdirektivet vilket beskrivs i kapitel 11.1.1. Hallbarhetskriterierna anger
att minskningen av vaxthusgaser till foljd av ett fornybart drivmedel maste vara
minst 35 %. 2017 okar kravet till 50 %, efter 2017 &r kravet 60 % pa anlaggningar
som uppfors 2017 och framat. Denna utformning satter troskelvéarden for vad som
ar acceptabelt for biodrivmedel men ger inte ytterligare styrning som bidrar till
storre minskningar av véxthusgaser an de som troskelvardena anger.

Att differentiera en kvotpliktsuppfyllelse efter de olika
vaxthusgasminskningsvérden som ska finnas for respektive biodrivmedel (utover
de troskelkrav som anges for att uppfylla hallbarhetskriterierna) kan astadkomma
en hogre grad av styrning mot lagre utslépp av véxthusgaser. | dagslaget finns
standardvarden angivna men marknadens aktorer kommer att f en majlighet att
med dokumentation ges ett battre vérde.

60



Branslekvalitetsdirektivet staller krav pa vaxthusgasminskning per energienhet
drivmedel i ett livscykelperspektiv och en differentierad uppfyllelse av kvotplikt
efter vaxthusgasminskning skulle vara i linje med det mal som stts i
branslekvalitetsdirektivet. Dock ar det for narvarande osédkert vad denna styrning
kommer att innebéra for svenska leverantdrer av drivmedel, eftersom det
riktmarke som vaxthusgasminskningarna ska raknas fran annu inte ar faststallt.
Dessutom innefattar regleringen i branslekvalitetsdirektivet som galler minskade
vaxthusgasutslapp fler atgarder dn en anvandning av biodrivmedel. Analysen av
mojligheten att infora en viktning enligt vaxthusgasminskningsvarden forsvaras
av att den lagstiftning som ska reglera detta &nnu inte finns pa plats.

| ett kvotpliktsystem kan differentiering efter vaxthusgasminskning ske pa olika
satt. En trappa ar tankbar, dar ett alternativ ar att varje biodrivmedel far en
viktning i kvotuppfyllelse. Ett annat alternativ &r att endast de mest
klimateffektiva biodrivmedlen far en hogre viktningsfaktor.

For narvarande har ingen europeisk medlemsstat infort viktning enligt
vaxthusgasminskning i existerande kvotpliktsystem. Storbritannien foljer dock
redan upp véxthusgasminskningar fran de biodrivmedel som anvands i deras
system, genom att aktorerna i systemet far rapportera detta. Tyskland anger att en
forandring av deras kvotpliktsystem fran att rakna i energiinnehall till att rakna
vaxthusgasminskning kan vara aktuell men forst fran 2015.

Energimyndigheten bedomer att en utformning av kvotplikt utifran
vaxthusgasminskning ar en lamplig utformning av kvotpliktsystemet som ska
genomforas langre fram - framst utifran argumentet att det ger en tydlig styrning
mot det dvergripande malet om minskade véxthusgasutslapp i transportsektorn.
Fragor som behdver utredas vidare innan detta infors ar hur en viktning skulle
kunna se ut, vilka konsekvenserna skulle bli for aktérer samt huruvida den dubbla
kvotuppfyllelsen for biodrivmedel som anvander ravarorna avfall, restprodukter,
cellulosa fran icke-livsmedel samt material som innehaller bade lignin och
cellulosa kan samverka med differentiering med avseende pa
vaxthusgasminskning. Vilken drivkraft denna styrning skulle innebdra behover
ocksa analyseras. Dessutom finns det anledning att avvakta hur
hallbarhetskriterierna ska implementeras i svensk lagstiftning samt vilken
paverkan kraven pa vaxthusgasminskning fran drivmedel som finns i
branslekvalitetsdirektivet kommer att fa. Dessutom vore det dnskvart att fa ett
samarbete med andra lander, framst inom Europa, om fragor hur kvotplikter och
krav pa véaxthusgasminskningar i transportsektorn tydligare kan anpassas till
varandra. En bedémning huruvida detta ar i enlighet med EG regelverk samt
WTO-regelverk behdver ocksa utféras innan denna utformning kan infora.

Energimyndigheten anser att en utformning enligt vaxthusgasminskningsvarden

ska goras som en del i den 6versyn av kvotpliktsystemet som foreslas efter tva ar.
Da ingar dven att analysera konsekvenserna av att inféra en sadan viktning.
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| Tabell 4 och Tabell 5 visas véaxthusgasminskningar fran biodrivmedel som anges

i fornybarhetsdirektivet . Dessa kan ses som exempel pa processer och olika

ravaruanvandning.

Tabell 4 Typiska varden och standardvarden for biobranslen nar de produceras utan nagra
nettoutslapp av koldioxidekvivalenter till féljd av forandrad markanvandning®

Produktionskanal for biobrénslen Typiskt varde for | Standardvarde for
utslapps- utslapps-
minskningen av | minskningen av
vaxthusgaser vaxthusgaser

Etanol av sockerbetor 61 % 52 %

Etanol av vete ** 32-69 % 16-69 %

Etanol av majs, producerad inom gemenskapen (gas 56 % 49 %

som processbransle i kraftvarmeverk)

Etanol av sockerror 71 % 71 %

Biodiesel av raps 45 % 38 %

Biodiesel av solros 58 % 51 %

Biodiesel av palmolja (processen inte specificerad) 36 % 19 %

Biodiesel av palmolja (processen i oljefabriken sker 62 % 56 %

med avskiljning av metan)

Biodiesel av vegetabilisk eller animalisk avfallsolja 88 % 83 %

Ren vegetabilisk olja av raps 58 % 57 %

Biogas av organiskt kommunalt avfall, i form av 80 % 73 %

komprimerad gas

Biogas fran flytande godsel, i form av komprimerad 84 % 81 %

gas

Biogas fran fast godsel, i form av komprimerad gas 86 % 82 %

%! Tabellen hamtad frén EU:s férnybarhetsdirektiv

%2 Variationen beroende pa produktionsmetod och anvanda brénslen i processen
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Tabell 5 Uppskattade typiska varden respektive standardvarden for framtida biobranslen
som inte, eller bara i fsSrsumbar omfattning, finns p4 marknaden i januari 2008*

Produktionskanal for biobrénslen Typiskt varde for | Standardvarde for
utslapps- utslapps-
minskningen av | minskningen av
vaxthusgaser vaxthusgaser

Etanol av vetehalm 87 % 85 %

Etanol av virkesavfall 80 % 74 %

Etanol av odlad skog 76 % 70 %

Fischer—Tropsch-diesel av virkesavfall 95 % 95 %

Fischer—Tropsch-diesel av odlad skog 93 % 93 %

Dimetyleter av virkesavfall 95 % 95 %

Dimetyleter av odlad skog 92 % 92 %

Metanol av virkesavfall 94 % 94 %

Metanol av odlad skog 91 % 91 %

4.7 Olika kvoter for olika biodrivmedel

| kapitel 4.3 redog0drs for forslaget om separata kvoter for motorbensin respektive
dieselbransle. Forslaget innebar ocksa att biodrivmedel som kan ersétta
motorbensin ska anvandas for att uppfylla motorbensinkvoten, samt att
biodrivmedel som kan ersatta dieselbransle ska uppfylla dieselbranslekvoten.
Gasformiga branslen foreslas kunna anvandas for att uppfylla valfri kvot. En

annan typ av separata kvoter ar den mojlighet som finns ar att stélla upp olika
kvoter for olika typer av biodrivmedel. Det skulle kunna vara ett satt att
sékerstélla att olika typer av biodrivmedel anvands i avsikt att prioritera vissa

typer av biodrivmedel. Da skulle en garanterad avsattning for en viss typ av

biodrivmedel skapas.

| transportsektorn finns det manga olika biodrivmedel och olika tekniska I6sningar
som dr i ett utvecklingsskede, vilket visas bland annat i kapitel 12 om teknikl&get
for biodrivmedel. Att fa fram nya tekniker for biodrivmedelsproduktion som
breddar ravaruanvandningen och uppvisar goda vaxthusgasminskningar bedéms
som prioriterat. Dessutom kommer dessa nya tekniker i ett inledningsskede ha
svart att konkurrera med de biodrivmedel som anvands idag. En egen kvot for
dessa biodrivmedel skulle da kunna vara en utformning for att garantera
avsattning for flera olika biodrivmedel/tekniker. Att ta beslut om vilka
biodrivmedel som ska prioriteras och i vilken utstrackning ar svart och innebar
ocksa ett avsteg fran principen om teknikneutralitet. Det finns ocksa osakerheter
vad galler tidplanen for nar dessa biodrivmedel finns pa marknaden i en storre
omfattning. Dessutom skulle kostnadseffektiviteten i ett system med flera kvoter
for olika biodrivmedel vara lagre an i det system som foreslas.

%% Under forutsattning att de produceras utan négra nettoutslapp av koldioxidekvivalenter till foljd
av en forandrad markanvéandning. Tabellen hamtad fran EU:s fornybarhetsdirektiv.
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Energimyndigheten beddmer darfor att det inte &r lampligt att sétta upp egna
kvoter for olika typer av biodrivmedel.

Av de EU:s medlemsstater som infort kvotplikt har inte nagot land satt upp egna
kvoter for biodrivmedel som inte & kommersiella idag. Daremot finns i USA
forslag pa krav pa andel biodrivmedel som ska komma fran cellulosa och
“avancerade biodrivmedel"**.

4.8 Kvotpliktsavgift

For att aktorer ska fullgora den kvotplikt som alagts dem genom
kvotpliktsystemet, kravs att en kvotpliktsavgift utgar vid underlatenhet att gora sa.
| detta kapitel redogdrs for ett berakningsexempel som visar hur en
kvotpliktsavgift kan utformas. Denna analys behdver fordjupas innan en slutlig
summa eller modell for berdkning av kvotpliktsavgift kan faststéllas.

4.8.1 Nagra utgangspunkter

Kvantiteten biodrivmedel som efterfragas av den svenska marknaden kommer att
bestdammas av kvoten och vara i princip oberoende av priset, se Figur 7. Utbudet
pa marknader for drivmedel ar sadant att en i praktiken obegransad volym (i
Sverige) kan erbjudas till ett givet pris; varldsmarknadspriset, se Figur 7. Detta
baseras pa antagandet att den relevanta marknaden utgors av en varldsmarknad
och att volymférandringar i Sverige inte paverkar priset inom landet.

Mot bakgrund av att en efterfragedkning inte bara paverkas av de styrmedel som
finns i Sverige, utan dven fran andra lander som infor styrmedel for att ge
incitament till att anvénda biodrivmedel, &r analysen av hur véarldsmarknaden, och
darmed prisbilden utvecklas, forenad med stora osakerheter.

% Information hamtad fran USA:s Environmental Protection Agency.
http://www.epa.gov/otag/renewablefuels/420f09023.htm#8
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fornybara drivmedel)

P o= vérldsmarknadpriset pa
fornybara drivmedel

Y e
P tossil = VArldsmarknadspriset pd
P fossil fossila drivmedel

» kvantitet

Figur 7 Schematisk beskrivning av marknadspriset for fossila och biodrivmedel®

Kvotens paverkan

Kvoten kommer att generera en kompensation till biodrivmedel. P4 marknaden
konkurrerar biodrivmedlen med de fossila. Forenklat kommer kunder att vélja
biodrivmedel om priset &r lagre eller lika med priset for fossila drivmedel och vice
versa. Givet att biodrivmedel &r dyrare an fossila drivmedel kommer
producenternas/importtrernas kostnader for biodrivmedlen att ligga hogre an
fossilbranslepriset. Intédktsgapet for biodrivmedel kompenseras av det merpris som
kvotplikten ger upphov till. For att en kvot ska hjélpa de biodrivmedlen att ta sig
in pa marknaden maste priset for biodrivmedlen inkl. kompensation fran
kvotpliktsystemet vara lika med eller lagre &n priset for fossila drivmedel, se
Figur 8.

pris
A
Fornybar volym
(bestamd av mal for
fornybara drivmedel)

S e N

P fossil

Fossilbranslepris

» kvantitet

Figur 8 Kompensation fran fossila drivmedel till biodrivmedel via priset

% | hela kapitlet om kvotpliktsavgiften antar vi att det fornybara brénslet &r dyrare 4n det fossila
bréanslet.
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Den kvotpliktige kommer genom kvoten att tvingas kompensera biodrivmedel for
deras hogre kostnader. Det kommer de bara att géra om det finns en sanktion
kopplad till systemet som &r mer k&nnbar &n kompensationen sjalv.
Kvotpliktsavgiften maste darfor vara storre &n kompensationen till biodrivmedel.
Kvotpliktsavgiften baseras darfor pa skillnaden i pris mellan fossila och
biodrivmedel.

Kvoten gor det fossila branslet dyrare. Kravet att tillhandahalla en viss andel
biodrivmedel, som kdps in till ett pris som svenska handlare inte kan paverka,
som under forutsattning att biodrivmedel &r dyrare &n fossila, ska saljas till ett
lagre pris an vad de kopts for maste finansieras. Det ar rimligt att anta att
finansieringen sker genom ett paslag pa priset pa fossila branslen. Kvotplikten
kommer darfor att skjuta fossilbranslepriset uppat.

pris
A

Marknadspri
s fossilt med
kvotplikt

Marknadspri
s fossilt utan
kvotplikt

p kvantitet

Figur 9 Marknadspriset for fossila drivmedel med och utan kvotplikt

Kvotens storlek kommer under givna forutsattningar inte att paverka priset,
eftersom vi antar att biodrivmedlen handlas pa en varldsmarknad. Det innebar att
vi antar att det gar att fa tag i de biodrivmedel som kravs for att uppfylla kvoten
till ett varldsmarknadspris som inte paverkas av Sveriges okade efterfragan. Inte
heller de fossila branslepriserna paverkas av kvotens storlek. Daremot sa kan
kompensationens storlek paverkas av kvotens storlek eftersom kostnaderna for att
salja branslet paverkas. Laginblandning ar idag det billigaste sattet att salja det
fornybara drivmedlet f6ljt av andra alternativa satt, t.ex. E85. Vart forslag pa
kvotniva innebér att kvotplikten framst kommer att kunna uppfyllas av
laginblandning av biodrivmedel i bensin och diesel, detta redovisas i kapitel 5.
Dessa berakningar ar giltiga utifran det antagandet. Skulle kvoten laggas pa en
niva som kraver att hoginblandade produkter anvénds i storre utstrackning géller
inte dessa berakningar.

Tullens paverkan

| kvotpliktsystemet maste kvotpliktiga inforskaffa biodrivmedel, antingen genom
import eller genom kop pa den svenska/europeiska marknaden. For det bransle
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som importeras ska ev. tull erlaggas. Det innebar att kostnaden for att kopa det
fornybara drivmedlet blir inkopspriset inkl. tull, P ¢, + tull. Nivan pa denna tull
varierar beroende pa vilket KN-nummer som drivmedlet faller under samt vilket
ursprungsland drivmedlet har.

Detta illustreras i Figur 10.

pris Efterfragad fornybar volym
4 (bestamd av méal for
fornybara drivmedel)

[ L e R it P
} tull
P tb

Pris marginella
enheten
fornybart
bréansle

—p> kvantitet

Figur 10 Tullens paverkan pa kostnaden for biodrivmedel

Kompensationen fran kvotpliktsystemet maste tacka dven erlagd tull.

Skattens paverkan

Om det fornybara bréanslet skulle beldggas med en skatt, skulle den kvotpliktiges
kostnader dka i motsvarande utstrackning. Det innebdr att den kvotpliktiges totala
kostnader omfattar inkOpspriset, tull och skatt.

Eftersom vi antar att det fornybara branslet séljs vid = Pyossii+skatt kommer den
kvotpliktige inte att fa ersattning for hela kostnaden for inkdpet av biodrivmedel
inkl. skatt och tull. Det innebar att den kvotpliktige kommer att gora en forlust pa
det fornybara branslet motsvarande skillnaden mellan priserna pa fossila och
biodrivmedel inkl. skatt och tull, Ps,, + skatt + tull — (Prossiitskatt), vilket
motsvarar den gra rutan i Figur 11.
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Figur 11 Schematisk skiss over kompensationens storlek

Ovrigt

Intékterna ska ocksa tacka for eventuella 6vriga kostnader, sasom
distributionskostnader och frakt mm som den kvotpliktige har for biodrivmedlet.
Bensin och dieselpriset, som ar det pris den kvotpliktige kan ta ut, rymmer ocksa
den typen av kostnader. Vi kallar denna kostnad fér 6vrig kostnad, 6k, nedan.

Det &r vart att notera att 6vriga kostnader kommer att variera med vilken teknik
man anvander sig av.

Moms ska inte vara med i berédkningen eftersom det inte ar en kostnad for den
kvotpliktige.

4.8.2 Metod for att berdkna kvotpliktsavgiften

Storleken pa kompensationen kommer att bero pa hur branslepriserna utvecklas i
forhallande till varandra. Den prisniva pa vilken utbudet &r elastisk varierar fran
tid till annan.

Vi har tidigare visat att kvotpliktsavgiften maste vara storre an det intaktsgap som
kvotpliktsystemet ska kompensera biodrivmedlet for. Intaktsgapet bestar av
skillnaden mellan priserna pa fossila och biodrivmedel inkl. skatt och tull och
motsvarar den gra rutan i Figur 11.

Kompensationen = Py, + SKattsnp + tullgnn + OKenp — (Prossit + SKattrossit + OKrossit)

S > Py + SKattenp + tulling +0Ksnp — (ProssiitSKattossit +0Krossil)

Det ska faststéllas en kvotpliktsavgift for respektive kvot: motorbensin och
dieselbransle.
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4.8.3 Fast eller rorlig avgift

I elcertifikatsystemet ar kvotpliktsavgiften 150 % av det volymvégda medelpriset
pa elcertifikat under perioden fran och med den 1 april berdkningsaret till och med
den 31 mars paféljande ar.

I elcertifikatsystemet fanns under perioden 2003- 2004 en maximal
kvotpliktsavgift for att skydda kunderna mot skenande priser. Under denna period
rorde sig priserna mot taket och taket kom till foljd av prisstyrningen att
avskaffas. Aven i ett kvotpliktsystem for biodrivmedel kan man tanka sig att
utbudssidans aktorer véljer att 1agga sig pa en prisniva som &r i narheten av en
mattligt hog fast kvotpliktsavgift. Denna risk okar om konkurrensen mellan
foretag som levererar biodrivmedel &r bristfallig eller om det blir brist pa
biodrivmedel.

Med en fast 1ag avgift (i relation till priset pa marginalbranslet) kan
kompensationen till biodrivmedel komma att bli hogre an kvotpliktsavgiften,
vilket skulle leda till att de kvotpliktiga hellre betalar avgiften an koper
biodrivmedel.

En mycket hdg fast avgift ger sannolikt mindre risk for prisstyrning men riskerar
att ge mycket hdga priser for konsumenten. Om det blir brist pa biodrivmedel eller
om konkurrensen mellan producerande foretag ar bristfallig 6kar denna risk.

I elcertifikatsystemet har man valt att ha en rorlig kvotpliktsavgift. En rorlig
kvotpliktsavgift stéller inte lika hoga krav pa kunskap om tekniker och kostnader
innan systemet trader i kraft. Systemet ar inte heller lika ké&nsligt for stora
variationer i prisskillnaden eftersom kvotpliktsavgiften ar anpasslig. Om man
befarar prisstyrning &r en rorlig avgift foredra liksom om prisskillnaderna mellan
fossila och biodrivmedel varierar.

Med ett rorligt system finns dock en risk for kraftiga prisstegringar sarskilt om
man befarar en bristsituation pa marknaden. En rorlig kvotpliktsavgift staller krav
pa datainsamling av priser. Da det inte finns nagot certifikat och darmed inte
nagot certifikatpris skulle man kunna utga fran skillnaden mellan
varldsmarknadspriser pa fossilbransle och biodrivmedel och lata
kvotpliktsavgiften utga fran denna. Infor en sadan 16sning bor dock branschen
konsulteras for att vélja ratt prisnoteringar.

Energimyndigheten beddmer att principiellt &r rorlig avgift att féredra men
foreslar anda en fast kvotpliktsavgift. Féljande skl ligger bakom denna
bedémning:

- En fast avgift kraver mindre administrativt arbete. En rorlig avgift skulle kréava
inlamning av prisuppgifter och uppfyllning, det skulle innebéra 6kat
administrativt arbete bade for aktorer i systemet och tillsynsmyndigheten

- En fast avgift anses vara forutsagbar och ge mindre risk an en rérlig avgift.

- En fast avgift kan ocksa begransa kostnaden for konsumenterna.
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Energimyndigheten beddmer att det troligen inte finns ndgon storre risk for
prisstyrning i bensinkvoten eftersom etanol handlas pa en vérldsmarknad.

Marknaden for dieselbransle ar visserligen en svensk angelagenhet, sa till vida att
den svenska dieseln MK1 inte produceras nagon annanstans. Det forefaller vara
ett bolag som producerar denna. Saledes finns endast en kopare av FAME pa den
svenska marknaden. Koparen bor dock ha majlighet att kopa FAME pa en
varldsmarknad vilket gor att risken for prisstyrning &r begrénsad.

En fast avgift maste vara tillrackligt hog, men inte sd hdg att det blir omajligt for
foretagen att betala kvotpliktsavgiften om marknadssituationen inte tillater att
kvotplikten fullfoljs. Det skulle t.ex. kunna intréffa att det ar fysiskt omojligt for
oljebolaget att fa tag pa biodrivmedel. Sannolikheten ar stor att kostnaden for
kvotpliktsavgiften fors 6ver pa konsumenterna. Att minska risken for orimligt
stora prisokningar pa fossila branslen &r darfor ytterligare ett skal till att storleken
pa kvotpliktsavgiften bor begréansas.

Energimyndigheten foreslar ocksa att de kvotpliktiga aktorerna ges en méjlighet
att ansoka hos tillsynsmyndigheten om jamkning av kvotpliktsavgiften vid
sarskilda skal. Det ska vara skél som inte den kvotpliktige sjalv kan rada dver som
t.ex. brist pa biodrivmedel pa marknaden i sddan omfattning att det kvotpliktige
inte haft mojlighet att tillhandahalla tillrackligt med biodrivmedel i forhallande till
kvotpliktigt motorbensin och dieselbréansle. Den kvotpliktige maste dock i dessa
fall gjort vad som kan anses ankomma pa denna for att sa langt méjligt uppfylla
kvotplikten

4.8.4 Priser och prisskillnader

Nedan ger vi ett exempel pa hur kvotpliktsavgiften kan beraknas. For att slutligen
bestamma kvotpliktsavgiften storlek behdvs en grundlig, mer djupgaende analys
av exakt vilka data som ska anvandas. For nedanstaende rakneexempel har vi
anvant oss av det datamaterial som idag ar tillgangligt for Energimyndigheten.

For att berakna kvotpliktsavgiften storlek jamfors priset pa bensin och etanol samt
diesel och RME. For kvotpliktsavgiften vidkommande ar den storsta skillnaden av
intresse eftersom det &r den som ar l&gsta gréans for vad kvotpliktsavgiften kan
vara. For att finna denna storsta skillnad kan man jamféra det lagsta
fossilbranslepriset under en period med det hogsta priset pa fornybart under
samma period.

| nedanstaende exempel har vi for bensinkvoten valt det lagsta priset pa bensin
under en femarsperiod och jamfort det med pris pa denaturerad brasiliansk etanol.
For dieselkvoten har vi tagit det lagsta dieselpriset under perioden 2007-2009 och
jamfort med tillgangligt pris for europeisk FAME (endast en prisuppgift).
Fossilbranslepriserna baseras pa SPI:s prisstatistik for bensin och diesel.
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Observera att dessa priser inkluderar laginblandning av etanol respektive FAME
och darmed representerar dessa priser inte ”ren” bensin och diesel.

Priserna som ska jamforas ar enligt vad som tidigare redovisats totala priser inkl
skatt, tull och eventuella 6vriga kostnader exklusive moms. Kostnader har
beraknats och redovisas under antagandet att energiskatt pafors laginblandande
biodrivmedel, vilket far effekt pa tullsatsen for etanol i och med att det ar troligt
att importen av etanol da sker under tullnumret for denaturerad etanol.

Det &r vart att notera att dvriga kostnader kommer att variera beroende pa vilken
teknik man anvénder sig av. | prisexemplet nedan redovisas kostnaderna for
etanol och FAME som laginblandade branslen. Laginblandning kan antas vara
den teknik som med lagst kostnad ger avsattning for biodrivmedlen idag. En
hogre laginblandning och en paford energiskatt pa biodrivmedlen skulle kunna
forandra kostnadsbilden och darmed mojligheterna till avsattning.

Eftersom (i princip) ingen FAME importeras fran lander utanfor EU &r det i detta
fall inte aktuellt att lagga till nagon tull i berakningen.

Energimyndigheten poéngterar att det finns en méngd andra biodrivmedel som
kan uppfylla kvotplikten och detta ska ses som rakneexempel.

71



Tabell 6 Berakning av kvotpliktsavgift for motorbensinkvoten

Bensinkvoten Bensin | Denaturerad
brasiliansk
etanol

Bensin minimipris kr/I": 1,99

Etanol maximipris kr/I? 4,30

Frakt kr/I>: 0,64

Distribution kr/I?: 0,83 0,83

Ovriga kostnader kr/I>: 0,82

Tull kr/I°: 0,99

Skatt kr/I°: 5,52 2,00

Totalt pris exkl. moms 8,34 9,58

kr/l:

Total pris kr/kWh 0,92 1,62

Kompensation kr/lkWh 0,70

Kvotpliktsavgift 106

(150%) kr/kWh '

1) Kalla: SPI. Lagsta manadspris pa bensin under perioden 2003-2008.

2) Kalla: UNICA - Brazilian Sugarcane Industry Association. Hogsta pris som uppgivits under perioden 2003-2008.

3) Kalla: Overvakningsrapport avseende skattebefrielse for biodrivmedel och alternativa drivmedel &r 2008.

4) Kalla:SPI, genomsnittliga distributionskostnader for 2008. Samma distributionskostnad antas galla for saval bensin som
etanol.

5) Kélla: Overvakningsrapport avseende skattebefrielse for biodrivmedel och alternativa drivmedel &r 2008.

6) Enligt nu géllande tull- respektive skattesatser som beskrivs och redovisas i kapitel 11.3.

7) Enligt nu gallande tull- respektive skattesatser som beskrivs och redovisas i kapitel 11.3.

Tabell 7 Berakning av kvotpliktsavgift for dieselbranslekvoten.

Dieselkvoten Diesel FAME

Diesel minimipris kr/I": 2,97

FAME kr/I? 8,00
Ovriga kostnader kr/: 0,93 2,307
Skatt kr/I”: 4,34 1,26
Totalt pris exkl. moms kr/I: 8,24 11,56
Total pris kr/kWh 0,84 1,24
Kompensation 0,40
Kvotpliktsavgift (150%b) 0.60
kr/kWh ’

1) Kélla: SPI. Lagsta manadspris pa diesel under perioden 2007-2009.

2) Kalla: Overvakningsrapport avseende skattebefrielse for biodrivmedel och alternativa drivmedel &r 2008.
3) Kaélla: SPI. Uppskattad genomsnittlig distributionskostnad for diesel.

4) Kalla: Overvakningsrapport avseende skattebefrielse for biodrivmedel och alternativa drivmedel ar 2008.

5) Enligt nu gallande skattesatser som beskrivs och redovisas i kapitel 11.4.
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Med de resonemang och berdkningar som presenterats ovan skulle en
kvotpliktsavgift for motorbensin kunna sattas till 106 6re per kWh biodrivmedel
som saknas for att kvoten ska uppfyllas (vilket motsvarar ca 29,4 6re/MJ).
Enligt samma metod skulle kvotpliktsavgiften for dieselbréansle uppga till 60 6re
per kWh biodrivmedel som saknas for att kvoten ska uppfyllas (vilket motsvarar
ca 16,5 ore/MJ).

4.9 Registrering av kvotpliktiga, deklaration av
kvotuppfyllelse, kontroll och tillsyn

Vid ikrafttradandet av en eventuell lag om kvotplikt for biodrivmedel kommer det
att behovas ett datastod for att kunna hantera anmalningar av kvotpliktiga,
registreringar och avregistreringar av kvotpliktiga, registrering av fysisk eller
juridisk person som anmaler sig for annans kvotpliktsuppfylinad samt arliga
deklarationer av kvotplikten. For att registrera de aktérer som berérs av en
eventuell kvotplikt behovs uppgifter fran Skatteverket. Tillsynsmyndigheten
kommer att behdver veta vilka som &r godkénda upplagshavare, registrerade
varumottagare och vilka som har en anméld leverans av bransle (oregistrerad
varumottagare). Med hjélp av detta kommer tillsynsmyndigheten att kunna skicka
ut information till de som eventuellt ska registreras som kvotpliktiga. | detta
utskick kommer de som uppfyller kraven och darmed ar skyldiga att anméla sig
for registrering ocksa uppmanas att anmala sig. Det ar emellertid inte alla som ar
godkanda som upplagshavare eller registrerade varumottagare som hanterar
motorbensin och dieselbransle enligt lagens definition av dessa. De aktdrer som
hanterar motorbensin eller dieselbransle kommer att registreras och darmed
alaggas de skyldigheter enligt den foreslagna lagen och eventuell férordning och
foreskrifter. Det kommer sannolikt inte vara samtliga berérda aktdrer som
kommer in med en anmalan om kvotplikt. Det far till f6ljd att tillsynsmyndigheten
far inleda ett sa kallat tvangsregistreringsarende for att utrona om aktoren ska
registreras som kvotpliktig.

Tillsynsmyndigheten kommer att vara i behov att information fran Skatteverket
kontinuerligt, dels vid riktad tillsyn enligt lagen, dels for att beddma om
registrerad kvotpliktig ska avregistreras eller om en ny aktor ska registreras som
kvotpliktig. Skatteverket har framhallit att den foreslagna utformningen av lagtext
ar tillracklig for att uppgiftslamnande kan ske om uppgifterna behovs for
tillsynen, och ingen &ndring kréavs i exempelvis férordning (2001:588) om
behandling av uppgifter i Skatteverkets beskattningsverksamhet.

De uppgifter som tillsynsmyndigheten beddms behdva uppgifter om;
- godkanda upplagshavare (hamn och organisationsnummer och datum for
godkannande)
- registrerade varumottagare (namn och organisationsnummer och datum for
registrering)
- uppgift om sadan fysisk eller juridisk person som anmalt leverans av
bransle
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- uppgift om aterkallelse av godkannande som upplagshavare (namn och
organisationsnummer och datum for aterkallelse)

- uppgift om aterkallelse av registrerade varumottagare (namn och
organisationsnummer och datum for aterkallelse)

- uppgift om ndr anméld leverans av bransle har skett

De kvotpliktiga ska varje ar lamna en deklaration till tillsynsmyndigheten med
uppgift dels om tillhandahallen energimangd motorbensin och dieselbréansle, dels
tillhandahallen energiméangd biodrivmedel. Eftersom det inte av
punktskattedeklarationerna gar att utlasa energimangd maste omrakning ske till
energiinnehall. Det gar inte heller att hamta samtliga relevanta uppgifter i den till
Skatteverket lamnade punktskattedeklarationen. Vid en eventuell tillsyn kommer
darfor behov finnas att begéra in handlingar fran den kvotpliktige som styrker de
uppgifter som denne lamnat i den arliga deklarationen till tillsynsmyndigheten.
Det kommer ocksa finnas behov av att ha tillsyn éver de aktérer som registrerats
for uppfyllande av annans kvotplikt. Detta for att kunna kontrollera bl.a. vilken
typ av biodrivmedel de tillhandahallit och att inte en stérre méangd biodrivmedel
anvands for uppfyllande av kvotplikt &n vad som faktiskt har tillhandahallits.
Tillsynsarbete kommer i denna del att i flera delar lika den tillsyn som
Energimyndigheten idag bedriver enligt lagen (2003:113) om elcertifikat. De
regler som foreslagits vad galler tillsynsmyndighetens befogenheter och den
kvotpliktiges skyldigheter ar gjord med lagen om elcertifikat som modell. Det
finns en skyldighet for de kvotpliktiga att bevara handlingar for att mojliggéra en
effektiv tillsyn av systemet for tillsynsmyndigheten. De handlingar som
tillsynsmyndigheten kan komma att behdva &r de punktskattedeklarationer som
den kvotpliktige lamnat till Skatteverket, fakturor eller andra dokument som
styrker méngden tillhandahallen fossilt drivmedel och mangden tillhandahallet
biodrivmedel. Eftersom antalet kvotpliktiga forvantas bli avsevart farre jamfort
med elcertifikatsystemet torde rimligen mer tid kunna anvéndas till tillsyn i syfte
att sa langt mojligt efterse att den foreslagna lagen ges en rimlig mojlighet att
uppfylla sitt syfte.

4.9.1 Resursatgang for inférande och forvaltning

Detta ar en forsta uppskattning av vilka resurser som skulle krévas for att starta
upp ett kvotpliktsystem. Det kan poédngteras att det finns flera osékerheter i
bedémningen, bland annat hur manga aktérer som kommer att inga i
kvotpliktsystemet samt hur implementering av hallbarhetskriterier enligt
fornybarhetsdirektivet och regelverk fran branslekvalitetsdirektiv kan samordnas
med ett kvotpliktsystem.

Utgangspunkterna i analysen nedan ar; i) att Energimyndigheten utses till
tillsynsmyndighet, ii) att antal aktorer bestar av maximalt ca 200 aktorer samt iii)
att en genomgang av systemet skall genomforas tva ar efter inforandet. Det bor
poangteras att uppskattningen av resursbehov &r grov da det aterstar manga
detaljer innan ett praktiskt genomférande. Vidare avser uppskattningen av
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forvaltning och resurser enbart den forsta tvaarsperioden. Resursbehovet darefter
ar avhangigt dels utvérderingen av systemet som ska goras dels en stor mangd
omvaérldsfaktorer.

Uppbyggnad och implementering av systemet

Uppbyggnaden och den férsta implementeringen av kvotpliktsystemet kommer att
krdva mer personella resurser &n forvaltningen av systemet. | alla delar av
uppbyggnaden kravs ett antal olika kompetenser. Det ar dock tre kompetenser
som framstar som helt centrala: juridisk, kemi-teknisk samt kommunikativ.
Tidsplanen for inférande &r givetvis ocksa en faktor att beakta. Oavsett hur stora
resurser som tillférs den blivande tillsynsmyndigheten &r det inte mojligt att se en
kortare tid for implementering an 1-1,5 ar. Detta medfor att en start pa systemet
1/1 2011 kraver att myndighet utpekas och resurser tillfors mer eller mindre
omgaende. Det ar inte mojligt att invénta ett eventuellt riksdagsbeslut under 2010
innan ett forberedande arbete paborjas om systemet skall vara igang 1/1 2011.

En arbetsuppgift i uppbyggnadsskedet som kan bli resurskrdvande och helt
avgorande for det fortsatta arbetet, &r att identifiera de aktorer som bor tréffas av
en kvotplikt. Skatteverket kan bista med stod kring vilka som kanske bor inga i en
kvotplikt. Dessa aktorer behdver sedan bedémas fran fall till fall. Vilken
tidsatgang detta innebéar ar svart att uppskatta. Detta ar ett arbete som kan komma
krava relativt ingdende kunskaper kring drivmedel och deras sammanséttning och
anvandningsomraden.

Ny lag och férordning kréver nya foreskrifter. Det har precis genomforts
forandringar pa en del av elcertifikatsystemets foreskrifter och med utgangspunkt
fran resurser och tidsatgang for det arbetet forvantas helt nya foreskrifter ta cirka
6 personmanader att slutféra och cirka 1 ar i reell tid. Forutom det kravande
arbetet med att skapa helt nya foreskrifter kommer ocksa den juridiska
kompetensen att behdvas i beddmning och tolkning kring vilka aktérer som skall
omfattas av det foreslagna systemet. P4 motsvarande satt behover
foreskriftsarbetet starkas med den tekniska kunskapen.

Det kravs en etablering av kontakter med berérda aktorer och
branschorganisationer och ett I6pande informationsutbyte mellan dem och
tillsynsmyndigheten over tid. Informationen kommer dels att vara rena
informationsutskick men ocksa deltagande, och troligen anordningar, av
workshops och konferenser. Detta kommer att paga under hela uppbyggnaden och
implementeringen av systemet. Vart att notera ar att systemet kommer att kunna
ha effekter pa priset vid pumpen varfor allmanintresset kan forvantas vara mycket
hogt. Informationen bér saledes ocksa spridas via massmedia och
informationsblad. Resursatgangen blir darmed svarare att uppskatta. Forutom
personella resurser kommer det har ocksa kravas avsevarda resurser till
annonskostnader, trycksaker, konferenser med mera.
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Slutsatsen av ovanstaende blir att det kréavs tre personer under minst ett ars tid for
att hantera implementeringen av ett kvotpliktsystem for biodrivmedel. Forslaget &r
en grupp bestaende av en jurist, en ingenjoér samt en informator/kommunikator.

Lopande arbete/forvaltning

Da kvotsystemet for biodrivmedel forvantas ha relativt fa aktorer bor
forvaltningen troligen inte krdva mer an tva heltidstjanster. Det I6pande arbetet
kommer daremot inte att vara jamt fordelad utan en arbetstopp kommer att uppsta
en gang per ar (i samband med deklaration). Tva handlaggare minskar ocksa
sarbarheten i systemet och kan ge en 6kad effektivitet. Forutom arbetstoppen vid
rapporteringen fran aktdren kommer det krava tillsyn, informationsspridning och
allmant administrativt arbete med ombud, dgarbyten med mera. Da aktorerna ar
relativt fa forvantas inte detta vara alltfor tidkravande.

IT — System

Att utveckla ett IT-system for relativt fa aktorer som sedan maste utvecklas vidare
och bli mer omfattande for att hantera fler aktorer ar inte kostnadseffektivt.
Samma sak galler om olika system skall integreras samtidigt som
kravspecifikationerna pa respektive system &r oklar. Det betyder att
Energimyndigheten i dagslaget avrader fran att utveckla IT-lsningar till det
foreslagna kvotsystemet under den forsta tvaarsperioden. Detta for att det rader
alltfor stora oklarheter kring den exakta utformningen, andra system kan behdva
utvecklas och komma pa plats (framforallt hallbarhetskriterierna) samt att behovet
ar begrénsat. Mangden aktorer ar inte fler an att en enklare databashantering av
standardtyp och dedikerade delar av tillsynsmyndighetens webb bor kunna
fungera val. | samband med tva-arsoversynen ar det sedan majligt att avgora om
en utveckling av ett aktorsorienterat 1T-stod analogt med elcert eller internetbank
ar motiverat.

Hallbarhetskriterier och branslekvalitetsdirektiv

Hallbarhetskriterier och branslekvalitetsdirektivet ar tva direktiv som ska
implementeras i svensk lagstiftning ungefar samtidigt som ett kvotsystem for
biodrivmedel kan bli aktuellt. Bade direkt och indirekt paverkas systemen av
varandra. Det ar onskvart att detta samordnas. Hur samordningen gors sa paverkar
det uppskattningarna i den har sammanstéllningen framfor allt i det forvaltande
skedet. Det finns manga arbetsuppgifter som bor kunna koordineras i ett langre
perspektiv och som bor utredas ytterligare. Da hallbarhetskriterierna ar reglerade
av EG-direktiv ar det en implementering som maste ges foretrade, det vill saga det
foreslagna kvotsystemet behdver i stdrre utstrackning anpassas till
hallbarhetskriterierna an tvartom.
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5 Nivan pa kvoten i ett
kvotpliktsystem och vilka
Incitament som ges

o Vi foreslar ett enkelt kvotpliktsystem. Kvotnivaerna satts i relation till de
nya inbladningsnivaerna i branslekvalitetsdirektivet. Kostnaden for olika
biodrivmedelsalternativ avgor vilket alternativ som anvénds for att
uppfylla kvotplikten. Darmed ges en saker maluppfyllelse for den del av
bio drivmedlen i transportsektorn som i dagslaget ar mest
kostnadseffektiv.

e Forslaget ar att kvotnivaerna utvecklas efter en jamn linje for att ar 2020
na en situation dar all bensin och diesel som omfattas av systemet
innehaller fulla inblandningsnivaer enligt branslekvalitetsdirektivet. Den
procentuella kvotplikten skulle i energitermer for bensin séttas till 6,1 % ar
2011 och 7,2 % ar 2020. For diesel blir kvoten 5,4 % ar 2011 och 7,2 %
2020. Kvotnivans storlek beror pa inblandningsgraden, branslenas olika
energiinnehall samt vilken blandningsgrad som antagits for ar 2011 (alltsa
hur stor del av den sammanlagda anvandningen av bensin och diesel som
enligt systemet ska vara laginblandad)

e Kuvotpliktsystemet bidrar dd med ungefar 6,4 % till EU:s specifika
transportmal. | berdkningen har dven den prognostiserade fornybara
elanvandningen inkluderats i namnaren. Med bade fornybar el och den
volym som kvotpliktsystemet ger inkluderad i taljaren uppnas cirka 8,9 %.
Utover dessa fornybara andelar aterstar den styrning som kompletterande
styrmedel (vid sidan om kvotpliktsystemet) kan leda till. Det géller framst
hoginblandade och rena biodrivmedelsprodukter.

e Utgangspunkten ar alltsa att kvotpliktsystemet inledningsvis inte
inkluderar fornybar el och att de gasformiga biodrivmedelsalternativen
framst styr in genom kompletterande styrmedel.

e Kvotnivan kan justeras under periodens (2011-2020) gang genom en
lagandring. Vi foreslar att en storre dversyn gors efter 2 ar. Eventuella
forandringar ska genomforas sa snart som majligt.

e Infor en eventuell uppbyggnad av kvotpliktsystemet bor mojligheten
overvagas att kontinuerligt (arligen) kunna genomfora en viss justering av
kvotnivan enligt vissa kriterier. | detta Gvervagande bor remissinstansernas
synpunkter vara vagledande.

Inom ramen for ett kvotpliktsystem paverkas incitamenten for olika
biodrivmedelsalternativ av vilken kvotniva som satts. Nivan pa kvoten r en
politisk avvagning mellan hur stark styrningen mot en ¢kad andel férnybar energi
ska vara i transportsektorn jamfort med i 6vriga sektorer, vad som bedéms vara en
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uthallig utvecklingstakt och vilka konsekvenserna blir for marknadens aktorer,
konsumenter och den tekniska utvecklingen.

En viktig faktor som paverkar valet av kvotniva i ett kvotpliktsystem ar
omfattningen av kvotpliktsystemet. Om det ar samtliga biodrivmedelsalternativ
som omfattas eller om systemet begransas till endast nagra alternativ. Vi har
tidigare kommit till slutsatsen att kvotpliktsystemet inte ska inkludera fornybar el
och att anvandningen av gasformiga drivmedel inledningsvis troligen inte ges
tillrackliga incitament inom ramen for ett kvotpliktsystem utan en handel med
biodrivmedelscertifikat. Daremot har en analys gjorts éver mojligheten att
inkludera gasformiga biodrivmedel som berattigat kvotuppfyllande drivmedel, se
kapitel 3 och kapitel 4.

For att skapa incitament for en utveckling av anvandningen av el i
transportsektorn samt gasformiga drivmedel beskrivs i kapitel 6 att
kompletterande styrning behovs.

Eftersom EU: specifika transportmal innehaller férnybar el kommer kvotnivan
som sétts i kvotpliktsystemet att skilja sig gentemot den kvotniva (konstruktion)
som EU satt upp for det specifika transportmalet.

Hur den satta kvoten kommer att uppfyllas d.v.s. vilka drivmedel som kommer
levereras inom ramen for en given kvot beror pa kostnaderna for de olika
drivmedlen men dven pa hur marknaden ser ut. Exempelvis vilken infrastruktur
som finns for tankning av fordon men ocksa hur fordonsmarknaden ser ut.

En trolig utveckling &r att det liksom idag ar laginblandning av biodrivmedel i
bensin och diesel som forst kommer anvéndas for att uppfylla kvotplikten.
Orsaken bakom detta &r kostnadsbilden inklusive det faktum att avsattningen for
drivmedlet &r oproblematisk da dagens fordonspark till stor utstrackning klarar att
anvanda laginblandade biodrivmedel samt att det inte kravs nagon utbyggd
infrastruktur. Efter laginblandning forvéantas hdginblandade och rena
drivmedelsprodukter komma att tillhandahallas marknaden. | den samlade
marknadsbilden ingar ocksa tekniken for samprocessning av bioravara och
fossilravara till ett bransle av biomassa direkt i raffineringsprocessen. Denna
teknik har inte inkluderats i de redovisade berakningsexemplen. Gemensamt for
de samprocessade biodrivmedlen &r att de framstélls i avancerade kemiska
industrier av raffinaderityp. Det innebdr att anldggningarna ar kostsamma att
bygga och kraver kapitalstarka intressen for att komma till stand. De
investeringsbeslut som maste tas omgardas av osakerhet p.g.a. svarigheter att
bedéma marknadspriser, efterfragan samt politikens framtida utformning.

| kapitel 5.1.2 redovisas nagra berakningsalternativ dar andelen biodrivmedel
varierar frn en niva som motsvarar laginblandning till olika nivaer med
anvandning av hdginblandade och rena biodrivmedel. Berékningarna utgor
underlag till analysen éver vilken kvotniva som ar lamplig att satta i ett
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kvotpliktsystem. For- och nackdelar med att inféra en lagre respektive hogre
kvotniva redovisas. Vi har valt att kalla den lagre kvotnivan
(laginblandningsalternativet) for en enkel kvotplikt.

En mycket viktig faktor for konsekvenserna av kvotpliktsystemet (i det hér fallet
nivan pa kvoten) ar hur en eventuell fortsatt skattenedsattning utformas och vad
som kommer vara en tillaten skattenedsattning enligt EG:s statsstodsregler.
Utgangslaget i vart forslag ar att en energiskatt pafors de biodrivmedel som
omfattas av kvotpliktsystemet. | kapitel 6 beskrivs mer utforligt hur en eventuell
fortsatt skattenedséttning som kompletterar kvotpliktsystemet kan utformas.

Viktigt &r ocksa att komma ihag att kvotpliktsystemets omfattning, vilket dven
avser kvotnivan, kan forandras under periodens gang genom en lagandring.

511 De kvotpliktiga drivmedlen - Namnaren i kvoten

Grundtanken i vart forslag till utformning av ett kvotpliktsystem for
transportsektorn ar att kvotplikten ska baseras pa levererad mangd motorbensin
och dieselbrénsle. Detta diskuteras dven i kapitel 4. Intentionen har ocksa varit att
framst inkludera transporter pa land. | dagslaget ar det svart att spara den exakta
mangden drivmedel till just transporter, da det i praktiken inte gar att séarskilja
drivmedel per anvandningsomrade. Till exempel kan samma sorts diesel anvandas
till saval véagtransporter som fritidsbatar. Anvandningen till fritidsbatar eller andra
anvandningsomraden som inte kan anses vara landtransporter blir svar att
exkludera i ett kvotpliktsystem men beddms i dagslaget vara sa liten att den inte
paverkar kvoten namnvart.

Forutom den sarskiljning som gors for drivmedel som ska inkluderas i
kvotpliktsystemet med hjalp av KN-nummer ar det ocksa majligt att skilja mellan
markta och omarkta oljeprodukter. Oljeprodukter med markamne anvands till
stationara arbetsmaskiner, kommersiell sjofart och jarnvégstrafik och faller under
en lagre skattesats an den diesel som anvands till vagtransporter. Vart forslag ar
att den diesel (oljeprodukten) som anvands till dessa tre anvandningsomraden
exkluderas fran kvotpliktsystemet. Exempel pa anvandningsomraden for
oljeprodukter utan markdmnen ar i mobila arbetsmaskiner (sdsom t.ex. gravare
och dumprar). Den drivmedelsanvandningen kommer att inkluderas i
kvotpliktsystemet.

Den sammanlagda méngden bensin och diesel som beréknas vara kvotpliktig
uppgdr i dagslaget till uppskattningsvis ca 90 TWh. For mer utforlig beskrivning
av energistatistiken se kapitel 12.

5.1.2 Berdknade andelar biodrivmedel i ett kvotpliktsystem

| detta kapitel redovisas ett antal scenarier for olika andelar biodrivmedel ar 2020.
Scenarierna ska illustrera den osakerhet som finns nar det géller hur mycket
biodrivmedel som anvénds ar 2020 och samtidigt indikera vilken kvotniva som
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kravs for att uppna olika volymer av de olika fornybara
biodrivmedelsalternativen.

Manga faktorer paverkar den framtida utvecklingen. Relativpriset mellan det
fossila drivmedelsalternativet och biodrivmedlet samt vilken statlig styrning som
anvands ar tva mycket viktiga paverkansfaktorer. | grundfallet antas
skattenedséttning fortsétta gélla vilket ger en 6kad anvandning av biodrivmedel
fran dagens situation och fram mot ar 2020. Det ar i det sammanhanget viktigt att
komma ihag att en av forutsattningarna i kvotpliktsuppdraget ar att utforma ett
kvotpliktsystem som ett alternativt styrmedel till dagens generella skattebefrielse.

De dvriga alternativen utgor variationer av huvudfallet.

Scenarierna utgar fran Energimyndighetens langsiktsprognos® for energitillforsel
och energianvandning som publicerades i mars 2009. Prognosen stracker sig fram
till r 2030 med ett nedslag for ar 2020. Viktiga antaganden i prognosen ar:
« Oljepriset antas uppga till en niva pa 90 dollar per fat.
« Skattenedsattning géller pa biodrivmedel fram till ar 2020.
« [EB85-priset antas ligga pa en niva som gor det lénsamt att tanka E85 i
jamforelse med bensin under storre delen av prognosperioden.
« Enbart redan fattade politiska beslut &r inkluderade, vilket bl.a. innebar att
dagens energi- och miljéskatter galler under hela perioden®.

Ytterligare ett viktigt antagande ar den forvantade forandringen av fordonsparken.
Det antas att effektiviseringstakten 6kar i och med hybridisering av bade bensin-
och dieselfordon. Antalet laddhybrider och elbilar ar 2020 antas uppga till 85 000
fordon vilket motsvarar en elférbrukning pa cirka 0,2 TWh. Det antas vidare att
personbilsparken genomgar en évergang mot en allt hogre andel dieselpersonbilar.
Da dieselmotorer ar betydligt mer energieffektiva jamfort med ottoteknik ger
denna dvergang ytterligare bidrag till en energieffektivare bilpark. Samtidigt antas
att godstransporterna 6kar betydligt. Sammantaget innebér detta en kraftig
minskning i bensinanvéndningen och en betydande 6kning av dieselanvandningen
fran dagens nivaer. Vidare antas att eldrivna fordon introduceras i 6kande takt
fran ar 2015 och framat, men kommer inte att till ar 2020 att sta for nagra
betydande andelar av energianvéndningen i transportsektorn.

Foljande scenarier for ar 2020 presenteras har:

e Scenario 1: Motsvarar huvudscenariot i Energimyndighetens
langsiktsprognos men med justering for nya inblandningsnivaer enligt
branslekvalitetsdirektivet (all bensin antas innehalla 10 % etanol och all
diesel antas innehalla 7 % FAME). Detta scenario innebér en relativt hog
anvandning (6,5 TWh) av hdginblandade biodrivmedel.

% Energimyndigheten publicerade en ny l&ngsiktsprognos for energitillférsel och
energianvandning i mars 2009. Prognosen stracker sig fram till 2030 med ett nedslag for ar 2020.
For mer detaljer hdnvisas till ER 2009:14.

%" De beslut som fattats innan 30 juni 2008 d& prognosférutsattningarna faststalldes.
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e Scenario 2: Som Scenario 1 men med en lagre anvéndning (4,1 TWh) av
hdginblandade biodrivmedel.

e Scenario 3: Som Scenario 1 men med en hogre energieffektiviseringstakt i
personbilsparken. Har antas att nybilsforsaljningen nar utslappskravet 130
g/km i genomsnitt ar 2015 och 95 g/km i genomsnitt ar 2020.

e Scenario 4: Som Scenario 3 men med en hogre anvandning av biogas.
Biogasanvandningen ar 2020 antas har uppga till 2,5 TWh, jamfort med ca
1 TWh i scenario 3. Biogas antas ersatta diesel och bensin till lika delar.

| Tabell 8 visas hur andelen fornybar energi ar 2020 varierar i de olika
scenarierna. | forsta kolumnen visas berakningen baserad pa statistik for ar 2007,
De uppgifter som redovisas har motsvarar den totala anvandningen av bensin och
diesel enligt den officiella energistatistiken. Den faktiska energimangd som skulle
registreras inom ramen for ett aktivt kvotpliktsystem skiljer sig troligen nagot fran
denna uppgift.

Tabell 8 Ett antal beraknade scenarier for ar 2020 dar andelen fornybar energi anges som en

kvot dar taljaren utgors av biodrivmedel och ndmnaren av bensin och diesel. Observera att
fornybar el inte ingar i berékningarna.

Ar 2007 | Scenario 1 | Scenario 2 | Scenario 3 | Scenario 4
Bensin (TWh) 45,3 36,2 38,4 33,6 32,9
Diesel (TWh) 45,3 52,1 52,1 50,6 49,9
Laginblandad etanol (TWh) | 1,4 2,6 2,8 2,4 2,4
Laginblandad FAME 1,2 3,7 3,7 3,6 3,6
(TWh)
Biogas 0,3 1,0 1,0 1,0 2,5
Ovriga biodrivmedel 0,7 6,5 4,1 51 51
(TWh)
Andel fornybar energi da 2,9 % 72 % 72 % 72 % 72 %
enbart laginblandning
inkluderas
Andel fornybar energi da 4,3 % 16,7 % 13,9 % 15,6 % 19,4 %
l&ginblandning, biogas och
Ovriga biodrivmedel
inkluderas

| Tabell 8 redovisas dels andelen fornybar energi om enbart den Iaginblandade
volymen av biodrivmedel inrdknas och dels andelen férnybar energi om alla
biodrivmedel inrdknas. Andelarna beréknas genom en kvot dar taljaren utgor
summan av biodrivmedlen och ndmnaren utgér summan av bensin och diesel. De
laginblandade biodrivmedlen antas har vara etanol och FAME som &r det som
huvudsakligen anvands i dagsléaget. Inom ramen for ett kvotpliktsystem kan dven
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andra biodrivmedel som gar att laginblanda i bensin respektive diesel komma att
anvéndas. Biogasen antas vara producerad av ravaror som kan dubbelraknas (for
vidare diskussion kring detta, se kapitel 4.6) vilket innebér att energimangden
biogas dubbleras i taljaren vid utrékningen av andel fornybar energi.

Om enbart den laginblandade volymen av biodrivmedel inkluderas uppnas samma
andel férnybar energi oavsett scenario (se nést nedersta raden i Tabell 8). Det
beror pa att vi for ar 2020 antar att all bensin och all diesel innehaller full
laginblandning enligt branslekvalitetsdirektivet. Oavsett vilken mangd bensin och
diesel som anvands kommer andelen fornybar energi att vara 7,2 %.

Déremot varierar andelen fornybar energi om de héginblandade och rena
biodrivmedlen inkluderas i berédkningen (se nedersta raden i tabellen ovan). |
Scenario 1, dar det antas att anvandningen av E85 ér relativt htg, kommer andelen
fornybar energi vara ca 16,7 % ar 2020. | scenario 2, dar anvandningen av E85 ar
betydligt lagre, blir andelen férnybar energi 13,9 %.

Anvandningen av biodrivmedel som kan “dubbelrdknas” har stor betydelse for
kvoten, vilket kan ses i Scenario 4. Andelen biodrivmedel utgor i det scenariot
nastan 20 %. Jamfort med Scenario 3 har den faktiska biogasanvandningen 6kat
med 1,5 TWh, men taljaren i fornybarandelen okar dubbelt sa mycket, 3 TWh,
eftersom biogasen antas vara producerad av ravaror som kan dubbelréknas.

Andelarna fornybar energi i scenarierna ovan kan ténkas representera olika
kvotnivaer i ett kvotpliktsystem. Det ar dock viktigt att forsta att scenarierna ovan
endast utgor exempel pa hur drivmedelsanvandningen kan se ut ar 2020. Vilka
biodrivmedelsalternativ som sedan anvands givet en viss kvotniva avgors av
manga olika faktorer som bl.a. priserna pa olika biodrivmedelsalternativ,
infrastruktur, fordonsutvecklingen men ocksa pa hur kvotpliktsystemet utformas
dvs. vilken incitamentsstruktur som definieras. En annan viktig faktor &r de
effekter pa olika biodrivmedelsalternativ som blir av att en energiskatt pafors den
anvandning som omfattas av kvotpliktsystemet. Se vidare i analysen under 6.1 .

Ytterligare en aspekt att ta hansyn till &r att den faktiska anvandningen av
fornybar energi inte &r given vid en viss kvotniva. Det beror pa att artikel 21 (2) i
fornybarhetsdirektivet anger att for biodrivmedel producerat av vissa ravaror;
avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och material som innehaller
bade lignin och cellulosa ska dubbel uppfyllelse ges vid bedémning av uppfyllelse
av kvotplikt. | berakningsexemplet ovan ar utgangspunkten att biogas ar
producerad av avfall vilket ddrmed ger dubbel kvotuppfyllelse. Har visas darmed
pa vilken effekt av dubbel uppfyllelse i berdkningen som biogas producerad av
sadana ravaror kan fa.

En liknande effekt skulle uppstd om man i systemet véljer att vikta de olika
fornybara drivmedlen enligt vaxthusgasminskningsvarden enligt
fornybarhetsdirektivets hallbarhetskriterier. Var bedémning &r att detta ar en
lamplig styrning som ska inforas langre fram. Hur utformningen ska se ut maste
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analyseras vidare. Dessutom finns det osakerheten i exakt hur
vaxthusgasminskningsvardena ska berdknas. Det &r inte mojligt att inkludera ett
sadant hansynstagande i dagslaget i berakningarna. Detta behandlas ocksa i
kapitel 4.6

5.1.3 Fordelar respektive nackdelar med en lag respektive hog kvotniva

| Tabell 9 nedan redovisas for- och nackdelar med att vélja en lagre respektive
hogre kvotniva. En lag kvotniva motsvaras i analysen nedan av att
kvotpliktsystemet utformas med syftet att styra in de laginblandningsnivaer som
anges av branslekvalitetsdirektivet. En hog kvotniva motsvaras i analysen av en
situation dar staten vill anvénda kvotpliktsystemet for att dven styra in
utvecklingen av hégre inblandning respektive rena biodrivmedel. | bada fallen
antas att en energiskatt pafors de drivmedel som anvands for att uppfylla
kvotplikten.

A = Laginblandning B = HOgre kvotniva

Einfasning Okad inblandning.
N —
Observera att mangden faktisk TWh férnybara drivmedel kommer
bero pa den faktiska anvandningen av bensin respektive diesel.
IDAG 2011 2013 2020
Start kvotpliktssystem Utvardera for en

eventuell revidering.

Figur 12 Kvotnivan - en skiss

Tabell 9 Méjliga effekter av att valja dels en lagre och dels en hogre kvotniva. Kvalitativ
analys.

Kvotniva i linje med vad som kan uppnas | En hogre kvotniva som kraver aven
med nya inblandningsnivaer for héginblandade biodrivmedel. Paford
laginblandning. energiskatt.

Fordelar e Kan relativt enkelt genomforas sett e Den signaleffekt som ges genom att
utifran ett marknadsperspektiv. tydligg6ra vad man vill uppna totalt
Infrastruktur finns samt 6vervégande sett for biodrivmedel i
andel fordon klarar detta. transportsektorn.

e Enklare att bedéma konsekvenserna e Saker maluppfyllelse for hogre
av. andelar biodrivmedel.

e Kostnadsdkningen av den inférda e Styrningen fokuseras i storre
energiskatten for konsumenten kan utstrackning till ett system.
forvéntas bli relativt liten i
forhallande till dagens bensin och
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dieselpriser.
Lé&gre risktagande.

Nackdelar

For att skapa incitament till
hdginblandade/rena
biodrivmedelsprodukter kravs ett
annat styrmedel.

Kan eventuellt innebéra en negativ
langsiktig signaleffekt till
fordonségare och fordonstillverkare
av biodrivmedelsdrivna fordon.

Kvotnivans storlek blir avgorande for
om samtliga biodrivmedel kommer
stimuleras tillrackligt. | Tabell 8
uppgar kvotnivan till nastan 20 % i ett
av alternativen.

Det kravs mycket kunskap och
information for att kunna bedéma
vilken kvotniva som &r en rimlig
avvagning av hur mycket fornybar
energi som ska styras in i
transportsektorn jamfort med évriga
samhallssektorer.

Om den hdgre kvotnivan satts pa en
for 1ag niva sa intrader en osakerhet
for marknadens aktorer.

Stor effekt pa produktpriset nar
energiskatt pafors hoginblandade/rena
flytande biodrivmedel i kombination
med en osdkerhet kring hur de
kvotpliktiga aktorerna prissatter sa att
avsattning fas for den relativt sett
dyrare hoginblandade produkten.

Sammantaget ar var slutsats att det skulle innebara en storre risk att satta en hogre
kvotniva i en uppstart av ett kvotpliktsystem. Det ar svart att bedoma vilken
kvotniva som ar rimlig att satta fram till ar 2020. Om kvotnivan inte blir
tillrackligt hdg kan en osakerhet intrada for vissa delar av marknaden for
biodrivmedel. Samtidigt bedoms effekterna for konsumenterna bli storre nér den
paforda energiskatten pa de hoginblandade/rena biodrivmedelsprodukterna ska
overforas till konsumentkollektivet. Vi har ocksa svart att redovisa pa vilket satt
aktorerna kommer prissatta de hdginblandade produkterna sa att dessa kops av
konsumenten trots den paférda energiskatten.

Vi anser tillsvidare att ett enkelt kvotpliktsystem med en styrning for att garantera
laginblandningsnivaerna infors . Det m6jliggor en forsoksperiod for att se att

systemet fungerar. Efter tva ar foreslas systemet utvarderas. Da kan en utveckling
ske om det beddms lampligt.

Det innebar samtidigt att det aterstar att dvervaga om de héginblandade och rena
flytande biodrivmedelsprodukterna ska ges kompletterande incitament for att
uppratthalla dven denna utveckling. P4 samma satt som vi redan tidigare bedomt
att anvandning av el i transportsektorn tillsvidare bor ges incitament utanfor

kvotpliktsystemet. Se kapitel 6 "Kompletterande styrning”.
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5.1.4 Ett enkelt kvotpliktsystem

Vart forslag ar att systemet utformas med tva olika kvoter. En kvot for
motorbensin och en kvot for dieselbrénsle, se vidare kapitel 4.3.

| exemplet nedan anges en mojlig utveckling for de bada kvoterna. | Figur 13
anges for ar 2010 den procentuella inblandning som idag ar tillaten enligt EG:s
branslekvalitetsdirektiv uttryckt i energitermer. Den tillatna inblandningen idag ar
5 volym % i bensin och 5 volym % i diesel. Kvotens storlek beror sedan pa vilken
blandningsgraden &r och vilket energiinnehall de olika drivmedlen har. Med
blandningsgrad menas hur stor andel av den salda mangden bensin och diesel som
innehaller en laginblandning av biodrivmedel. For bensin &r blandningsgraden
idag cirka 92 % och for diesel cirka 76 %.

For ar 2011 har vi utgatt fran de nya hogre inblandningsnivaerna. Dessa nivaer har
réknats om till energitermer. Vi har i berdkningen approximerat den framtida
anvandningen av biodrivmedel med etanol for bensin och FAME for diesel. Vad
som anvands paverkas av manga olika faktorer. Exempelvis kan FAME i diesel
ersattas med samprocessning av biordvara och fossilravara till ett drivmedel direkt
i raffinaderiprocessen om denna teknik blir kommersiell liksom Fischer Tropsch
tekniken. Metanol skulle kunna ersétta etanol i bensin. For dessa biodrivmedel
galler andra varden for energiinnehall och/eller regler for tillaten inblandning. En
utveckling mot andra biodrivmedel kan gora att kvotnivan skulle behova justeras,
vilket diskuteras vidare i kapitel 5.1.6.

| vart forslag till utformning av ett kvotpliktsystem tillats ocksa mojligheten att
anvanda gasformiga biodrivmedel. Nagon volym av denna anvandning ar dock
inte inkluderad i beréakningen av kvotnivan. Utvecklingen av gasformiga
drivmedel bor fortsatt stimuleras med kompletterande styrmedel se kapitel 6.1.3.
Pa samma satt som etanol och FAME kan erséattas av andra biodrivmedel sa kan
dagens biogas ersattas med biometan, DME och vétgas.

For bensin har vi antagit en lagre blandningsgrad ar 2011 jamfort med idag. Vi
har antagit att ungefar 85 % av den anvéanda bensinen ska inkludera laginbladning.
Antagandet dr satt med viss marginal nedat for att ta hansyn till att inte hela
fordonsparken klarar av en hogre inblandningsniva. For dieselkvoten séatts for ar
2011 samma blandningsgrad som idag d.v.s. cirka 76 %.

Utvecklingen féljer sedan en rét linje upp mot en 100 % blandningsgrad ar 2020.
Vi utgar da fran att all bensin och diesel som omfattas av kvotpliktsystemet har
den hdgsta mojliga inblandningen d.v.s. 10 volym % for bensin respektive 7
volym % for diesel. Omréknat till energitermer blir kvoten ar 2020 7,2 % for saval
bensin som for diesel.

| Tabell 10 och Figur 13 visas den utveckling av kvotnivan som ges med de
utgangspunkter och antaganden som redovisats ovan.
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Tabell 10 Foreslagen utveckling av bensin- respektive dieselkvoten

Bensinkvot | Dieselkvot
2011 6,1% 5,4%
2012 6,2% 5,6%
2013 6,4% 5,8%
2014 6,5% 6,0%
2015 6,6% 6,2%
2016 6,7% 6,4%
2017 6,8% 6,6%
2018 7,0% 6,8%
2019 7,1% 7,0%
2020 7,2% 7,2%
8,0%
7,0%
6,0% |
5,0% |
Bensinkvot
4,0% _
= = = .Dieselkvot
3,0%
2,0%
1,0% -
0,0% T T T T T T T T T T
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Figur 13 Forslag pa kvoternas utveckling uttryckta i energitermer

Hur mycket fornybar energi, uttryckt i energitermer, som genereras genom
kvotpliktsystemet beror pa hur mycket bensin och diesel som anvands. Givet var
langsiktsprognos enligt Scenario 3 (se Tabell 8) s& hamnar energimangden ar
2020 pa cirka 5,5 TWh biodrivmedel och 77 TWh fossila drivmedel.

5.1.5 Vad ger kvotpliktsystemet till EU:s specifika transportmal

Idag uppnar Sverige nastan 6 % av EU:s mal pa 10 % fornybar energi i
transportsektorn. Av dessa utgdrs ungefar halften av laginblandning av etanol och
FAME i bensin och diesel. Knappt 2 % tillgodoréknas den fornybara el som
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anvands (framst den sparbundna trafiken). Hoginblandad etanol, ren FAME och
biogas hamnar pa under 1 %.

Vid berakning av fornybar anvand el (i taljaren) far antingen ett genomsnitt
utifran EU:s fornybara elproduktionsandel anvéandas eller landets fornybara
elproduktionsandel. Vi har anvéant Sveriges fornybara produktionsandel. Den 6kar
fran 52 % ar 2005 till cirka 60 % ar 2020.

Vart forslag till kvotpliktsystem beréknas bidra med cirka 6,4 % till EU:s
specifika transportmal pa 10 %.%.

| berakningen inkluderas laginbladningen enligt de foreslagna kvotnivaerna och
anvandning av fornybar el men inte 6vrig anvandning av biodrivmedel. Anvéand
fornybar el utgor cirka 2,5 %. Med laginblandade biodrivmedel enligt den
kvotniva som vi satt upp for 2020 samt en antagen elanvéandning pa 3,6 TWh
(enligt langsiktsprognosen ar 2020) far man att andelen fornybar energi ar 8,9 %.
Det kan jamforas med det specifika malet for transportsektorn pa 10 % fornybar
energi. Inkluderas héginblandade och rena biodrivmedel utdver vad kvotplikten
ger paverkar det bade taljaren och namnaren vid en berakning av maluppfyllelse
enligt EU:s specifika transportmal.

5.1.6 En 6versyn om tva ar och évervag en kontinuerlig mojlighet att
justera kvotnivan

Kvotpliktsystemets omfattning, vilket dven avser kvotnivan, kan forandras under
periodens gang genom att lagen andras. Energimyndigheten anser att en mer
omfattande Gversyn av kvotpliktsystemet bor goras efter forslagsvis 2 ar med
syftet att genomfora eventuella forandringar s snart som mojligt. Se kapitel 8.

Om beslut fattas att infora ett kvotpliktsystem sa bor ocksa ett fortsatt
overvagande goras om mojligheten att justera kvotnivan nagot en viss bestamd tid
efter att deklarationer har inkommit. Det skulle innebdra att tillsynsmyndigheten
sammanstaller information om kvotpliktens samlade uppfyllelse.
Sammanstallningen ska ocksa innehalla en marknadsuppdatering for olika
biodrivmedel exempelvis hur tekniken fér samprocessning av bioravara och
fossilravara till ett drivmedel har utvecklats samt hur manga kvotpliktiga aktorer
som anvant gasformiga biodrivmedel for att uppfylla kvotplikten och i vilken
omfattning. Slutsatserna fran denna genomgang ska delges branschens aktorer och
tillsynsmyndigheten ska inhdamta aktdrernas synpunkter. En eventuell justering av
kvotnivan skulle i sa fall beslutas av regeringen efter rekommendation av
tillsynsmyndigheten. Det innebar samtidigt att kvotnivans storlek flyttas fran
lagen till en forordning.

% Berakningen inkluderar drivmedel till mobila arbetsmaskiner i bade taljaren och namnaren. En
reservation gors for att en tolkning av EU:s konstruktion av det specifika transportmalet skulle
innebira ett annat tillvagagangssatt vid berakning av maluppfyllelse nér det géller hur drivmedel
till arbetsmaskiner ska inkluderas.
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6

Kompletterande styrning for en
anvandning utover
laginblandningsnivaerna

I och med att det kvotpliktsystem som foreslas ar av begransad omfattning,
kravs kompletterande styrning for fornybar energi i transportsektorn.
Energimyndigheten foreslar att regeringen ansoker hos EU om fortsatt
skattebefrielse for de biodrivmedel som produceras av de i EG:s
fornybarhetsdirektiv prioriterade ravarorna avfall, restprodukter, cellulosa
fran icke-livsmedel och material som bestar av bade lignin och cellulosa.
Regeringen bor dvervdga att ansoka hos EU om fortsatt skattebefrielse for
den biogas som anvander andra ravaror an avfall, restprodukter, cellulosa
fran icke-livsmedel och material som bestar av bade lignin och cellulosa .
Energimyndigheten anser att medel till forskning, utveckling och
demonstration fortfarande &r grundldggande for att de nya teknikerna ska
kunna bli konkurrenskraftiga. Energimyndigheten ger hog prioritet at
insatser for utveckling av nya tekniker for biodrivmedelsproduktion inom
det langsiktiga energipolitiska programmet. Det kan &ven behdvas en
bredare analys av hur staten ytterligare kan stédja en kommersialisering av
de nya teknikerna. Ett exempel kan vara investeringsstod for denna typ av
anlaggningar pa grund av de stora kapitalkostnaderna.

Energimyndigheten anser att &ven skattebefrielse for hoginblandade
biodrivmedel bor dvervagas.

Det &r viktigt att ha i atanke att skattebefrielse for biodrivmedel prévas for
dverkompensation av EU varje ar vilket innebér att utfallet av denna
styrning inte given.

Vad galler fornybar el i transportsektorn har Energimyndigheten i ett
tidigare uppdrag foreslagit ett nationellt demonstrationsprogram for elbilar
och laddhybrider. Stod till introduktion av denna typ av fordon sker mest
lampligt genom stod till merkostnaden som ar forknippad med dessa.
Energimyndigheten foreslar att utformningen av det samlade stodet for
laddhybrider och elbilar bor utredas vidare. Energimyndigheten ger ocksa
hog prioritet at utveckling av el- och laddhybridfordon i det langsiktiga
energipolitiska programmet.

Detta avsnitt beror forslag till kompletterande styrning utanfér kvotpliktsystemet.
I och med den utformning av kvotplikt som foreslas med ett enkelt och mer
begrénsat system kravs kompletterande styrning i andra delar av
drivmedelssektorn for att ge fortsatta incitament och skapa en gynnsam utveckling

for de delar av biodrivmedelssektorn som beddms viktiga for den framtida

utvecklingen.
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6.1 Fortsatt skattebefrielse for vissa biodrivmedel

Sverige har sokt en generell skattebefrielse for biodrivmedel fram till 2013.
Skattebefrielse for biodrivmedel ar inte infort svensk lagstiftning, forutom for
biogas™?, utan regeringen beslutar om skattebefrielse genom ett dispensforfarande
for varje producent/leverantdr/importor. Regeringen uttrycker dock att den
generella skattebefrielsen for biodrivmedel inte bor ges langre an till 2013 da
statsstodsgodkannandet 16per ut.

| uppdraget ingar dock att analysera om det aven med ett kvotpliktsystem finns ett
behov av att skattebefria vissa typer av biodrivmedel dven efter 2013.

Energimyndigheten bedémer att om en kvotplikt infors kan energiskatt paforas
biodrivmedel. Koldioxidskatt bor inte paféras biodrivmedel. For att kunna gora
denna sarskiljning kravs forandringar i EG:s energiskattedirektiv da uppdelning i
energi- och koldioxidskatt inte finns i energiskattedirektivet for narvarande. Det
pagar diskussioner om att revidera energiskattedirektivet och dessa andringar ar
med i diskussionerna. Sverige bor i det fortsatta arbetet driva dessa fragor.

Det &r viktigt att ha i atanke att skattebefrielse ges under forutsattning att inte
overkompensation foreligger vilket provas av EU en gang per ar. Det innebdr att
utformningen av denna styrning inte &r given. En forutsattning for att ett
biodrivmedel ska kunna komma i fraga for skattebefrielse dr ocksa att
biodrivmedlet uppfyller hallbarhetskriterierna enligt EG:s fornybarhetsdirektiv.

Det bedoms praktiskt svart att ge skattenedsattning endast till den del som ligger
utanfor kvotpliktsystemet. Det beror pa att tillsynen enligt lagen om skatt pa
energi skulle forsvaras. Den metod som troligen skulle fa anvéandas ar att ge dessa
aktorer aterbetalning av energiskatten. Eftersom deklarationsskyldigheten i
kvotpliktsystemet gors i februari aret efter det ar kvotplikten berdknats sa innebar
det att aterbetalningen fran Skatteverket inte kan ske forran efter det datumet. En
sadan efterslapning av aterbetalningen av skatten bedoms inte vara énskvard.
Energimyndighetens bedémning &r darfor att en eventuell skattenedsattning maste
ges till all anvandning dven den som omfattas av kvotpliktsystemet.
Energimyndigheten har inte haft tillrdcklig information for att géra en bedémning
om detta i sin tur paverkar EG-kommissionens bedémning av 6verkompensation
for de biodrivmedel som bade ingar i kvotpliktsystemet och ges skattenedsattning.

6.1.1 Beddmning av majligheter till fortsatt skattebefrielse utifran
energiskattedirektiv och branslekvalitetsdirektiv

Aven efter ett inforande av ett nationellt kvotsystem for biodrivmedel bedomer
Finansdepartementet att fortsatta skattenedsattningar eller skattebefrielser kan
tillampas. En forutsattning for att skattenedsattningar eller skattebefrielser ska fa
tillampas ar att de tillats i energiskattedirektivet. Energiskattedirektivet beskrivs
ocksa i kapitel 11.1.3. Genom energiskattedirektivet asatts elektrisk kraft och

% LLagen om skatt pa energi (1994:1776)
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branslen som anvénds for uppvarmning eller motordrift minimiskattesatser. Det ar
endast de vanligast forekommande branslena som har asatts en minimiskattesats.
Andra brénslen, déribland alla former av biobrénslen ska beskattas i enlighet med
principen om likvérdigt bransle. Det betyder att etanol som anvands som
fordonsbransle ska beskattas pa samma sétt per liter som det bransle som bedéms
vara likvardigt, i detta fall bensin eller diesel. Det innebar att etanol skulle
palaggas skatt utifran volym och inte energiinnehall, vilket medfor att etanol
skulle kunna fa en jamforelsevis hdg skatt i och med att energiinnehallet i etanol
endast ar ca 2/3 av energiinnehallet i bensin. P4 samma séatt ska biogas behandlas
lika i skattehanseende som naturgas da naturgasen ar den gas som bedéms ligga
narmast biogasen. Energiskattedirektivet tillater dock att biobranslen, som manga
ganger inte kan konkurrera med sina fossila motsvarigheter medges
skattenedséattningar.

Ett ytterligare krav for att biodrivmedel ska kunna medges skattenedsattningar
eller skattebefrielser ar att EG:s statsstodsregler respekteras och att EG-
kommissionen godkanner stodet. Miljomassigt motiverade skattenedsattningar
kan godkéannas pa grundval av kommissionens regler om statligt stod till skydd for
miljon (miljoriktlinjerna). Riktlinjerna tillater endast att en skattenedsattning
kompenserar for de kostnadsnackdelar ett biodrivmedel har jamfért med den
fossila motsvarigheten. Biodrivmedlet far med andra ord inte 6verkompenseras.

Medlemsstaterna maste anmala skattenedsattningen eller skattebefrielsen till EG-
kommissionen och fa ett beslut innan atgarden kan trada i kraft. Kommissionens
beslut &r begransat i tid och innehaller ofta ett krav pa att medlemsstaten ska
overvaka att inte biodrivmedlet 6verkompenseras och lamna arliga rapporter om
stodets tillampning. Den nuvarande skattebefrielsen pa biodrivmedel har godkénts
av kommissionen och Sverige har fatt ett godkannande som géller till 2013.

For det fall EU skulle besluta om en tvingande kvotplikt pd gemenskapsniva far
inte statligt stod i form av en skattenedsattning eller skattebefrielse utga till de
biodrivmedel som omfattas av kvotplikten. Skulle en tvingande kvotplikt inféras
kommer den definieras som en tvingande gemenskapsréttslig norm. Inom EG-
ratten, och sarskilt i miljoriktlinjerna, finns ett generellt forbud mot att ge foretag
statligt stod for att uppfylla tvingande, gallande gemenskapsnormer eftersom
stodet inte kommer att leda till ndgon hogre niva pa miljoskyddet. Féretagen ar
redan tvungna att uppfylla normen varfor en skattenedsattning inte ar nédvéndig
for att uppna normen. Statligt stod kan dock utga for att ga utéver en tvingande
gemenskapsnorm t.ex. att na en hogre anvandning av biodrivmedel &n vad normen
kraver.

Kommissionen lade under 2008 fram ett férslag om en andring i
europaparlamentets och radets direktiv om kvaliteten pa bensin och dieselbranslen
(brénslekvalitetsdirektivet), vilket beskrivs i kapitel 11.1.2. | direktivet
specificeras bland annat ett antal olika branslekvaliteter och dess innehall av olika
amnen. Den i detta sasmmanhang viktigaste andringen i branslekvalitetsdirektivet
ar att leverantorer av bréanslen for vagfordon och arbetsmaskiner gors skyldiga att
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minska utslappen av vaxthusgaser fran dessa branslen med 6 % i ett
livscykelperspektiv per energienhet. Denna skyldighet utgor en tvingande
gemenskapsrattslig norm fran och med 2020 och skattebefrielse kommer darefter
bara att kunna atnjutas for langre gaende utslappsminskningar. De mal som satts
upp i branslekvalitetsdirektivet pa vagen mot ar 2020 ar endast indikativa, vilket
innebdr att skattebefrielse anvandas fram till dess om det ar onskvaért.

Nar det galler fragan om ett biodrivmedel kan inkluderas i ett kvotpliktsystem och
samtidigt fa en fortsatt skattebefrielse for samtliga eller vissa biodrivmedel ar
detta en fraga, som bl.a. paverkas av hur skattebortfallet av en fortsatt
skattebefrielse kan kompenseras samt hur beddmningen om 6verkompensation
kan paverkas. Nar mojlighet till skattenedsattning bedéms gors, som tidigare
noterats en berdkning for att avgdra om dverkompensation foreligger eller inte. En
mattstock vid bedémningen av 6verkompensation ar prisskillnaden mellan det
férnybara energislaget och motsvarande fossila bréansle. Om denna skillnad
minskar, antingen som en foljd av en lagre kostnad foér biodrivmedlet eller en
hogre kostnad for det fossila drivmedlet, sd minskar utrymmet for en fullstandig
skattenedséttning. Den skattenedsattning som finns idag avstdms gentemot
kommissionen en gang per ar med syftet att folja upp om det rader
overkompensation eller inte. Hittills har full skattenedséttning kunnat ges.

6.1.2 Biodrivmedel som annu inte ar kommersialiserade

Utvecklingen som vi ser den i dag innebar att det fortfarande dréjer innan de
framtida teknikerna har natt ett mogenhetsstadium som gor den intressant for
investerare. Det som hindrar detta & en kombination av det mycket volatila
oljepriset i kombination med en hog investeringskostnad som manga ganger
borjar vid ca en miljard SEK hos en teknik som fortfarande inte demonstrerats i
kommersiell skala och dér de mattliga sankningarna av produktionskostnad for
branslen kraver stora anlaggningar och darmed lang avskrivningstid. Detta
innebdr att vid sidan om ett kvotpliktsystem ar kompletterande styrmedel troligen
nddvéndiga.

Energimyndighetens beddmning &r att ett kvotpliktsystem troligen framst ger
incitament for de tekniker som redan finns. Inom en kvotplikt kan dock nya
tekniker for biodrivmedelsproduktion stottas extra genom:

e Fornybarhetsdirektivet faststéller att biodrivmedel fran vissa ravaror ska
raknas dubbelt bade i en eventuell kvotplikt och for nationella mal“.
Ravarorna som avses ar avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel
och material som innehaller bade lignin och cellulosa, vilket innebér de
nya teknikerna som planerar att anvanda skogsmaterial och restprodukter
som rdvara, men aven den idag kommersiellt existerande biogasen™.

0 Daremot kan det inte raknas dubbelt mot det 6vergripande férnybarhetsméalet om 20 % férnybar
energi | EU 2020, dér Sverige har atagit sig att uppna 49 %.

* Biogas kan anvandas framstallas genom att matravaror. Behandlingen av biogas utifran
styrmedel kan darmed bli olika.
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o Uppfyllelse av kvotplikt kan differentieras efter vaxthusgasutslapp, vilket
diskuteras i kapitel 4.6. Nya tekniker uppvisar goda minskningar av
vaxthusgasutslapp, vilket innebar att de kan gynnas med en sadan
utformning.

e Det dr ocksa tankbart att dessa drivmedel kan vara fortsatt skattebefriade
aven efter att den generella skattebefrielsen I6per ut 2013.

Det finns en del skillnader mellan de biodrivmedel som finns idag samt de som
inte &r kommersialiserade annu, vilket innebér att de incitament som fungerar for
att driva fram 6kad anvandning av biodrivmedel idag troligen inte récker for att
stimulera anvandning av nya tekniker. En skillnad ar vilken anldggningsstorlek
som kravs for att fa Ionsamhet. De ej kommersialiserade drivmedlen kraver
skalfordelar for att fa bli ekonomiskt Ionsamma, vilket innebér stora
investeringskostnader. Det skiljer sig at fér de nu kommersiella anldggningarna,
speciellt FAME kan tillverkas i liten skala med en enkel process. Refuel*® uppger
att investeringskostnaderna hos FAME producenter &r ca 10 % av den totala
produktionskostnaden, den stora andelen ligger i ravarukostnader, medan
investeringskostnaderna for nya tekniker bedéms vara ungefar hélften av
produktionskostnaderna. Det gor att de nya teknikerna ar mer kénsliga for
volatilitet i prisbilden for drivmedel, och mindre for volatilitet i ravarukostnader.
En FAME-producent har lattare att stélla in sin produktion efter den aktuella
prishilden pa marknaden. Det gor att riskhantering for nya tekniker ar besvarligare
an for de redan befintliga. Refuel foreslar integrering med tillverkning av andra
produkter, exempelvis el, varme och kemikalier i biokombinat/bioraffinaderier*®
kan minska riskerna da den fordelas pa fler produkter.

Utvecklingen av nya tekniker gar i flera steg, fran pilotanlaggningar till
demonstrationsanlaggningar som maste skalas upp, till fullskaliga kommersiella
anlaggningar. Varje steg kréver kostsamma anldggningar och varje steg kréver
ofta langvarig verifiering av att tekniken fungerar. Verifieringen ar kostsam och
kraver ocksa uthallighet.

Det finns flera satsningar pa nya tekniker for drivmedel i Sverige, vilket beskrivs
ytterligare i kapitel 12.3.

Energimyndigheten bedomer att det ar viktigt att det finns en fortsatt
skattebefrielse dven efter 2013 for vissa biodrivmedel. Att lyckas fa fram nya
tekniker for biodrivmedelsproduktion har hdg prioritet som ett sétt att fa ner
utsldppen av vaxthusgaser och bryta oljeberoendet i transportsektorn, samt bredda
ravarubasen for biodrivmedel. Skattebefrielsen kan kopplas till vilka ravaror som
anvands, lampligen de som ndmns som prioriterade i fornybarhetsdirektivet;
avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och material som innehaller
bade lignin och cellulosa.

*2 Energy Research Centre of the Netherlands, 2008: Eyes on the track, mind on the horizon.
*3 Biokombinat/bioraffinaderier beskrivs i kapitel 12.3.
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Energimyndigheten beddmer dock att skattebefrielse troligen inte ar tillrackligt
for att fa ett teknikgenombrott. Stod till forskning, utveckling och demonstration
(FUD) é&r viktigt. Energimyndigheten handlagger forskningsmedel och stod till
utveckling av nya tekniker for produktion av biodrivmedel &r ett prioriterat
omrade i det langsiktiga energipolitiska programmet.

Energimyndigheten anser att det behovs en bredare analys som inriktas pa hur
staten kan bidra till att underlatta for investeringar i nya kapitalkravande
anlaggningar genom att minska riskerna for finansiérer. | denna analys bor
mojligheten att ge ett riktat investeringsstod inga.

6.1.3 Biogas

Energimyndighetens bedémning &r att for biodrivmedel producerade fran
ravarorna avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och material som
innehaller bade lignin och cellulosa bor regeringen ansdéka om en fortsatt
skattebefrielse dven efter 2013. Detta innefattar &ven den storsta delen av
biogasen.

Anledningen till att biogas behdver fortsatt stod for att fortsatt framja
utvecklingen av infrastruktur och for att framja en utveckling av fler fordon. Det
leder ocksa till att produktionsvolymerna ges fortsatta incitament att vaxa. Biogas
foreslas finnas med i kvotpliktsystemet som en mojlighet for kvotpliktiga aktorer
att uppfylla sin kvotplikt. Energimyndigheten har dock beddmt att detta troligen
inte innebar en tillracklig stimulans for att biogasen ska utvecklas i 6nskvérd
omfattning utan utgor en flexibilitet i systemet samt ger incitament till en 6kad
integrering av drivmedelsmarknaden.

Biogas kan produceras av andra ravaror an de som bedéms som prioriterade enligt
fornybarhetsdirektivet. | Sverige finns exempelvis planer pa biogasproduktion
fran sockerbetor. Energimyndigheten anser att regeringen sarskilt bor 6vervaga
om ansdkan ska goras om skattebefrielse for biogas producerad av andra ravaror
an de prioriterade enligt fornybarhetsdirektivet. En konsekvens om inte fortsatt
skattebefrielse skulle medges &r att det kan innebéra negativa konsekvenser for
vissa aktdrer inom biogasbranschen. Ett annat 6vervégande ar beskattningen av
naturgas som drivmedel. Energiskatt for naturgas som drivmedel &r satt till noll.

Biogas ingar &ven som ett biodrivmedel som kan uppfylla kvotplikten och kan om
biogasen producerats fran de prioriterade ravarorna raknas dubbelt vid
kvotpliktsuppfyllelse. En viktig fragestallning ar om detta stod ar rimligt jamfort
med situationen for andra biodrivmedel. En I6sning skulle kunna vara att biogas
som anvands for kvotuppfyllelse inte blir skattebefriat. Det bedéms dock forsvara
Skatteverkets administration samtidigt som aktorerna skulle fa tillbaka skatten
med en fordréjning av ungefar ett ar vilket inte bedoms som 6nskvart.
Energimyndigheten anser att om kvotpliktsystem infors bor det Overvégas om en
arlig justering av kvotnivan kan inforas. En faktor som kan paverka en justering
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av kvotnivan ar om andelen biogas som anvénds for kvotpliktsuppfyllelse &r
relativt stor.

Energimyndigheten har fatt i uppdrag att i samrad med Jordbruksverket och
Naturvardsverket ta fram en strategi for hur biogasanvandningen kan komma att
oka och kommer eventuellt aterkomma med nya atgarder och styrmedel i det
uppdraget.

6.1.4 Samprocessning av bioravara och fossilravara till ett bransl

Med samprocessning av bioravara och fossilravara till ett bransle avses den
process dar biomassa blandas direkt in i raffinaderier. Slutprodukten far samma
specifikation som den konventionella produkten. Andelen férnybar energi som
slutprodukten kan innehalla ar hogre an den som ar mojlig idag med hjalp av
laginblandning.

Energimyndigheten foreslar att fortsatt skattebefrielse for fornybar energi fran
denna process kopplas till ravarorna avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-
livsmedel samt material som innehaller bade lignin och cellulosa.

Nagon form av berakningsmetod kommer att behdvas for att faststalla andelen
biomassa i det resulterande branslet. Det kommer att behdvas dven for
kvotpliktsuppfyllelse och forslaget ar att berdakningsmetoden ska faststéllas i de
foreskrifter som tillsynsmyndigheten tar fram.

6.1.5 Hoginblandade och rena flytande biodrivmedel

Hoginblandade och rena flytande biodrivmedel kan anvéndas for att uppfylla
kvotplikten. Kvotnivan &r dock satt pa en niva som motsvarar
laginblandningsnivaerna enligt branslekvalitetsdirektivet. For att ge incitament till
en fortsatt anvandning av hoginblandade biodrivmedelsprodukter kravs nagon
form av fortsatt skattebefrielse/nedsattning.

Ett inférande av en energiskatt pa hoginblandade och rena biodrivmedel skulle
innebara en mer drastisk effekt pad marknaden jamfort med att beskatta
laginblandade biodrivmedel. Pa grund av att de hoginblandade och rena
biodrivmedlen kommer att ha svart att konkurrera med motsvarande fossila
bransle kommer troligen incitamentet for bade kunder och marknadsaktorer att
satsa pa dessa drivmedel att minska. Det kan fa effekter pa till exempel
I6nsamheten for fordonsagarna, drivmedelsdistributérerna och antalet
tankstationer med biodrivmedel och dven pa langre sikt utbudet av fordon.

| Tabell 11 visas vilken kostnadsokning en paford energiskatt per energiinnehall

skulle ge for E85, ED95 och biodiesel. En energiskatt baserad pa energiinnehall
skulle innebéra en motsvarande kostnadsokning pa ca 2,1 kr/l for E85. For
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biodiesel ligger kostnadsckning pa ca 1,6 kr/

|'44

. | Tabell 12 visas vilken

kostnadsokning en paford energiskatt per volym skulle ge for E85, ED95 och

biodiesel.

Tabell 11 Kostnadsokning for olika produkter vid inforande av energiskatt pa biodrivmedel.
Energiskatten berdknas per energiinnehall.

Total skatt Total skatt Kostnadsokning, | Kostnadsokning,
utan med exklusive moms | inklusive moms
energiskatt pa | energiskatt pa | (kr/l) (kr/l)
biodrivmedel | biodrivmedel
(kr/l) (kr/l)

E85 0,828 2,525 1,697 2,122

ED95 0 1,897* 1,897 2,371

Biodiesel |0 1,259 1,259 1,573

Tabell 12 Kostnadsokning for olika produkter vid inforande av energiskatt pa biodrivmedel.
Energiskatten beraknas per volym.

Total skatt Total skatt Kostnadsokning, | Kostnadsokning,
utan med exklusive moms | inklusive moms
energiskatt pa | energiskatt pa | (kr/l) (kr/l)
biodrivmedel | biodrivmedel
(kr/l) (kr/l)

E85 0,828 3,446 2,618 3,273

ED95 0 2,926 2,926 3,658

Biodiesel |0 1,332 1,332 1,665

Den exakta priseffekten for konsumenten av en paford energiskatt pa
biodrivmedel beror pa val av biltyp, korbeteende och hur mycket fordonet
anvands. Figur 14 nedan visar hur priset pa bensin och E85 har utvecklats mellan
aren 2005 och 2009 med och utan energiskatt pa etanolen.

** Om skatten skulle baseras pa volym skulle kostnadsékningen for E85 stiga till
ca 3,3 kr/l, medan den skulle vara kvar pa ca 1,6 kr/l for biodiesel.
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Figur 14 Pris pa bensin och E85 med och utan energiskatt pa etanol. 2009 ars skatteniva.
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Tabell 11 och Tabell 12 och Figur 14 visar att marknaden for hoginblandade
biodrivmedel kraver styrning for att ha en fortsatt gynnsam utveckling.

Stora satsningar gors idag inom kollektivtrafiken for att stalla om till en mer
hallbar utveckling, dar fordon for drift med rena biodrivmedel ar ett medel. Att ta
bort skattebefrielsen for denna typ av brénslen skulle innebdra férdyringar for
denna sektor. Dessa typer av fordon kan inte heller enkelt byta bransle, som
personbilar kan gora, vilket kan ge relativt stora kostnadsokningar for
kommunerna som gor dessa satsningar. Det finns &ven en naringspolitisk aspekt
att beakta da det sker industriella satsningar for att framstélla motorer for bade
den tunga godstrafikssidan, persontrafikfordon och for bussar som anvéander
EDO5.

En annan faktor som talar for en fortsatt skattebefrielse/nedséttning &r att det
politiskt har fattas flera beslut for att stimulera till 6kad anvandning av dessa
produkter. Det &r exempelvis stod till anpassade fordon (formansbeskattning, krav
pa offentlig upphandling, lokala initiativ som gratis parkering etc) samt genom
den s.k. pumplagen som framst resultat i tankstationer for E85. Det har tidigare
funnits en miljobilspremie pa 10 000 kr, nu foreligger forslag fran regeringen att
undanta miljobilar fran fordonsskatt i 5 ar. Regeringen har ocksa uttalat en vision
om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030.

Samtidigt bor det dven beaktas att det &r en relativt sett mer kostsam atgard for att
6ka andelen fornybar energi i transportsektorn jamfort med laginblandning av
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biodrivmedel i och med att ett annat distributionssystem kravs samt andra fordon.
Vad atgardskostnaden ar beror till stor del pa relativkostnaderna for fossila
drivmedel och biodrivmedel. Skattebefrielsen skulle inte heller generellt kunna
utga fran de prioriterade ravarorna enligt EG:s fornybarhetsdirektiv.

Det ar ocksa viktigt att stalla hardare krav pa energieffektivitet for de fordon som
kan drivas med hoginblandade och rena flytande biodrivmedel.

Om de hdginblandade biodrivmedlen blir fortsatt skattebefriade sa kommer
forsaljningen fortsattningsvis ocksa att vara beroende av en viss prisdifferens i
forhallande till det fossila alternativet. | kapitel 13 visas att prisutvecklingen pa
det fossila alternativet &r volatilt. Forséljning av exempelvis E85 har sjunkit
kraftigt da bensinpriset har varit langt. Denna situation kommer vid detta forslag
att fortsatta att géalla.

Energimyndigheten foreslar att fortsatt skattebefrielse for hoginblandade och rena
flytande biodrivmedel bor dvervdgas. De produkter som anvands idag som skulle
beroras av detta &r etanol till E85 och ED95 samt ren FAME.

Som vi redovisat langre upp i detta kapitel sa bedoms det praktiskt svart att ge
skattenedsattning endast till den del som ligger utanfor kvotpliktsystemet.
Energimyndighetens beddmning &r darfor att en eventuell skattenedsattning till
hoginblandade och rena biodrivmedel maste ges till all anvandning dven den som
omfattas av kvotpliktsystemet.

6.2 Behovs utfasning av skattebefrielse for
biodrivmedel som ingar i kvotplikten?

Om ett kvotpliktsystem infors bor energiskatt laggas pa biodrivmedel. En
fragestallning &r huruvida en energiskatt ska paforas direkt vid det nya systemets
inforande eller om en utfasning av skattebefrielsen ar lamplig. En utgangspunkt ar
regeringens bedémning att efter 2013 bor inte den generella skattebefrielsen pa
biodrivmedel vara kvar. Om ett kvotpliktsystem skulle inforas fore detta datum
aktualiseras fragan om hela energiskatten pa biodrivmedel ska infors direkt.

Det finns argument bade for och emot att energiskatt pafors direkt vid ett
inforande av kvotpliktsystemet. Argumentet for att pafora energiskatt direkt ar
frdmst de positiva statsfinansiella effekter det skulle innebdra. Argumentet for att
ha en stegvis utfasning ar framst vikten av stabila forutsattningar for branschen
som troligen har raknat med generell skattebefrielsen fram till 2013 eftersom
Sverige har fatt tillatelse att behalla skattebefrielsen till dess.

Vart forslag innehaller en kvotniva som motsvarar laginblandningsnivaerna enligt
branslekvalitetsdirektivet. Det ar en atgard som idag ar forhallandevis
kostnadseffektiv. En paford energiskatt paverkar de kvotpliktiga aktorerna, 6vriga
aktorer pa drivmedelsmarknaden och konsumenterna i relativt liten omfattning.
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Den okade kostnaden for den kvotpliktiga aktéren bedoms kunna foras 6ver pa
produktpriset. En paford energiskatt kommer inte att paverka efterfragan av
biodrivmedel da denna garanteras av kvotpliktsystemet, givet en tillrackligt hog
kvotpliktsavgift. Prisckningen for konsumenten bedéms bli relativt mattlig
eftersom den extra kostnaden slas ut pa hela produkten som fortfarande till storsta
delen utgors av det fossila drivmedlet. Energimyndighetens beddomning &r darfor
att hela energiskatten pafors direkt vid starten av systemet.

6.3 Styrning for fornybar el i transportsektorn

Energimyndigheten har bedomt att fornybar el i transportsektorn inte ska inga i ett
kvotpliktsystem i detta skede. Energimyndigheten anser att anvandningen av el i
transportsektorn bor stodjas och att det sker utanfor kvotpliktsystemet.

Okad elektrifiering av transportsektorn &r ett prioriterat omrade, och
Energimyndigheten har nyligen genomfért en utredning® och kommer bl.a. till
féljande slutsatser.

e Ett nationellt demonstrationsprogram for elbilar och laddhybrider med en
omfattning runt 1500 fordon och en budget pa runt en 500 miljoner SEK
under en fyradrsperiod for att kunna utvardera teknik, beteenden, svenska
forutsattningar och behov runt denna pa nytt uppmarksammade teknik.

e Energimyndigheten séger vidare att ett projekt av denna karaktar
forutsatter en noggrann utvardering av vilka specifikt svenska
forutséttningar som bor utvarderas i och med att det redan i dagslaget
existerar ett flertal utvarderingsprojekt runt om i varlden.

e | samma utredning har Energimarknadsinspektionen analyserat de legala
aspekterna runt laddning av fordon i publik miljo.
Energimarknadsinspektionen anser att det inte finns nagot hinder for en
utveckling mot publik laddning om den skulle uppsta av marknadsmassiga
skal.

e Energimyndigheten kommer ocksa till slutsatsen att ett stod till
introduktion av elfordon bor utredas och att det kan vara lampligt att stodet
motsvarar den merkostnad som ar férknippad med dessa.

| vrigt sa prioriterar Energimyndigheten utveckling av el- och laddhybrid fordon
hogt i det langsiktiga energipolitiska programmet.

* "Kunskapsunderlag Angdende Marknaden for Elbilar och Laddhybrider" (KAMEL), ER
2009:20
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7 Stabila forutsattningar for inhemsk
produktion

e Energimyndigheten beddmer att det inte skulle vara lampligt att utforma
ett kvotpliktsystem som sérskilt skulle gynna inhemsk eller europeisk
produktion av biodrivmedel. Ett kvotpliktsystem maste beakta EG:s
statsstodsregler, EG:s regelverk for den inre marknaden och WTO:s
regelverk. Ett kvotpliktsystem som sarbehandlar inhemsk produktion
beddms inte vara i enlighet med dessa regelverk. Dessutom skulle en
sadan utformning inte vara kostnadseffektiv.

e Energimyndigheten vill uppmarksamma att om energiskatt pafors
laginblandade biodrivmedel sa kommer det skattevillkor som har kopplat
skattebefrielse for laginblandad etanol till tulldeklaration som
odenaturerad etanol med hdg tullsats att falla bort. Det innebar dndrade
konkurrensforhallanden for inhemsk och europeisk producerad etanol.

e Energimyndigheten anser att stod for teknikutveckling for biodrivmedel
ar viktig. Hur det ska utformas fortsattningsvis bor utredas. Ett exempel pa
stdd kan vara investeringsstod for prioriterade tekniker.

o En differentierad kvotpliktsuppfyllelse efter vaxthusgasminskning ska pa
sikt inféras och skulle kunna ha gynnsam paverkan pa inhemska
producenter da de uppvisar relativt goda resultat. Det aterstar att analysera
hur en sadan viktning paverkar den inhemska produktionen jamfort med
annan produktion.

| uppdragsbeskrivningen ingar att belysa olika alternativ for att fortsatt ge svensk
etanolproduktion stabila forutsattningar. Dessutom ska uppdraget inkludera en
analys av forutsattningarna for inhemsk produktion av biodrivmedel.

Oavsett om en statlig atgard, exempelvis ett kvotpliktsystem, infors s& kommer
det vara svart att garantera stabila forutsattningar for inhemsk produktion inom ett
omrade dar priserna ar sa volatila som inom branslemarknaderna. Vad stabila
forutsattningar innebar ar dessutom en fraga for tolkning och behéver
nodvandigtvis inte innebara att ndgon statlig atgard eller stod infors.

Det som aktualiserar fragan &r framst den ansokan svenska regeringen har gjort
till EG kommissionen om férandringar i villkoret om skattebefrielse for etanol
Svenska regeringen vill dndra villkoret for skattebefrielse for laginblandad etanol
till att forutom odenaturerad etanol med tullsatsen19,2 €/hl &ven inkludera
denaturerad®® etanol med tullsatsen10,2 €/hl. Det som framst bedéms vid
godkénnande av skattebefrielse &r risk for Gverkompensation. Om denna ansdkan
gar igenom, vilket i skrivande stund inte &r avgjord, innebar det 6kad prispress

* Denaturerad etanol &r etanol som blandats med annan vatska, fér import vanligtvis bensin.
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och konkurrens for etanol. Om etanolen skulle tas in pa tullsatsen for denaturerad
etanol, 10,2 €/hl skulle det innebara en minskning av kostnaden for importerad
etanol pa ca 1 kr/liter*” etanol. Om denna etanol l&ginblandas i bensin till en niva
pa 10 volym % skulle detta innebara en sankning av bensinpriset pa ca 10
ore/liter.

Villkoren for inhemsk produktion ar en fraga som bland annat handlar om synen
pa frihandel. Sveriges handelspolitiska linje &r att arbeta for 6kad frihandel globalt
och att protektionism ar till nackdel for bade producenter och konsumenter. Olika
argument kan lyftas fram nar det géller frdgan om att sarskilt gynna den inhemska
produktionen av biodrivmedel. Det som lyfts fram som frihandelns fordelar &r
bland annat att lander kan utnyttja sina komparativa fordelar vilket atminstone
teoretiskt ger en generell valfardsokning. Aven argument om utvecklingslanders
mojlighet att utnyttja sina komparativa fordelar for att kunna forbéttra sin
situation lyfts fram. Ett argument for import av etanol &r den 0kade
kostnadseffektiviteten i att uppfylla mal om 6kad mangd fornybar energi i
transportsektorn i och med att den importerade etanolen fran Brasilien ar den
billigaste pa marknaden.

De argument som framst fors fram for att skydda inhemsk produktion ar vikten av
forsorjningstrygghet och moéjligheter for inhemsk industri att kunna bygga upp sin
verksamhet i en tidig fas. | EG:s fornybarhetsdirektiv behandlas
forsorjningstrygghet, dar namns att det ar efterstravansvart med en balans mellan
import och inhemsk produktion och att den utvecklingen ska féljas upp. Det kan
ocksa vara av betydelse hur man ser pa vad forsorjningstrygghet innebar. En
definition pa forsorjningstrygghet kan vara att ett land kan forsorja sin egen
befolkning i en viss utstrackning. En annan definition pa forsorjningstrygghet kan
vara majligheten att bredda importen av branslen fran fler lander och darmed inte
sta i samma beroendestallning till nagra fa lander. | den betydelsen skulle import
av etanol for drivmedelsandamal innebéra en okad forsorjningstrygghet i
transportsektorn jamfort med enbart fossilbransleanvandning, da importen av
etanol kommer fran andra lander an fossilbransle. En annan aktuell méjlighet att
Oka forsorjningstryggheten i transportsektorn ar en 6kad elektrifiering.

Nar atgarder for att ge stod for inhemsk produktion diskuteras ar det viktigt att
bedéma om dessa &r forenliga med EG:s regelverk om den inre marknaden,
statsstodsregler samt WTO:s regelverk. Dessa regelverk beskrivs i kapitel 11.2
respektive 11.3.

Foljande mojliga atgarder for att gynna den inhemska produktionen tas upp:

1. tull

2. nationella bidrag eller skattesubventioner

3. differentierad uppfyllnad av kvotplikt efter vaxthusgasminskning i enlighet med
fornybarhetsdirektivet

*" Har raknat p& 1 Euro = 11 kr.
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4. egen kvot i kvotpliktsystem
5. klimatbonus*®

7.1.1 Tull bestams pa EU niva

Att anvénda tull har varit det traditionella verktyget for skydda inhemsk
produktion. Sveriges handelspolitiska linje &r att arbeta for 6kad frihandel globalt.
| detta ligger att halla nere nivaer pa eller avskaffa tullar. Sverige har inte
mojlighet att ensidigt &ndra (hoja eller sdnka) tullsatser eftersom EU ar en
tullunion och har gemensam tulltaxa. Beskrivning av tullar finns i kapitel 11.3.

Det bor sarskilt noteras att om ett kvotpliktsystem infors och energiskatt pafors
den laginblandade etanolen, sa kommer skattevillkoret, som beskrivs ovan, forlora
i betydelse. Detta blir en direkt foljd av att energiskatt infors pa laginblandad
etanol. Detta géller dock under forutséttning att en a&ndring genomférs av
energiskattedirektivet, att dela upp skatten pa bransle till att besta av bade energi-
och koldioxidskatt*.

Det bor ocksa noteras att FAME definieras som en industriprodukt och har
tullsatsen 6,5 % vid import till EU. Forutséttningarna for FAME berérs darmed
inte av eventuella forandringar av det sarskilda villkoret for skattebefrielse for
etanol.

7.1.2 Bidrag eller skattesubventioner

Féljande alternativ diskuteras:

- Investeringsstdd/Driftsstod
- Sérskild skattekvot for inhemska foretag

Investeringsstdd innebdr ett bidrag vid investering i produktion av exempelvis
biodrivmedel som inte ar kommersiella och investeringsbidraget ska spegla
merkostnaden. Det stod som foreslogs i energipropositionen® om stod framst till
infrastruktur och distribution av biogas &r ett exempel pa investeringsstod.
Investeringsstdd kan vara en hjalp for aktorer att exempelvis hantera ekonomiska
risker, i och med att stod ges till sjalva investeringskostnaden. Vanligtvis ges stod
till en procentandel av den totala investeringskostnaden. | och med konstruktionen
av stodet ges det enbart till aktérer som verkar i Sverige. Energimyndigheten
beddmer att investeringsstdd kan vara intressant for sérskilt prioriterade
verksamheter. Ett exempel kan vara investeringsstod for anlaggningar for

*® Svenska Gasforeningen har inkommit med ett eget styrmedelsférslag for biodrivmedel vilket
beskrivs i kapitel 7.1.5.

9| energiskattedirektivet finns for narvarande ingen uppdelning i energi- och koldioxidskatt som
det finns i det svenska energiskattesystemet. Det pagar diskussioner om att revidera
energiskattedirektivet och denna adndringar ar med i diskussionerna. Om inte det gar igenom,
skulle vid ett paforande av endast energiskatt pa biodrivmedel, frdn EU:s perspektiv ses som det
fortfarande finns delvis skattenedséttning. Energiskattedirektivet beskrivs i avsnitt 11.1.3.

%0 Proposition 2008/09:163
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produktion och distribution av biodrivmedel fran nya tekniker som anvander
avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och material som innehaller
bade lignin och cellulosa.

Energimyndighetens generella hallning angaende driftstod &r att det bor anvandas
med sparsamhet, bland annat beroende pa risken med bristande
kostnadseffektivitet.

Energimyndigheten beddmer det inte som aktuellt att ge driftsstdd till
anlaggningar for produktion av biodrivmedel.

| nagra lander inom EU har det forekommit att en kvot for hur mycket
biodrivmedel som far skattebefrias satts upp, vilket beskrivs narmare i kapitel 14.
Denna typ av kvot ska inte forvaxlas med det kvotpliktsystem som analyseras i
uppdraget. Syftena med denna typ av system ar flera i) begrénsa den
statsfinansiella kostnaden, ii) kontrollera expansionen av biobréansleindustrierna,
samt iii) exkludera import utifran EU. De lander dar denna typ av skattebefrielse
har varit aktuell har satt upp en produktionskvot for biodrivmedel och det &r
endast denna producerade mangd som har ratt att fa skattebefrielse. Aktorer inom
EU har fatt ansoka om att ta del av denna skattebefrielse, som har gallt
produktionen fér nagra ar framat. Systemet satter en grans for hur mycket som ska
produceras inom landet oavsett hur liten eller stor efterfragan pa produkten ér,
kopplingen till att den producerade mangden biodrivmedel maste saljas inom
landet &r dessutom begrénsad.

Energimyndigheten bedémer att denna typ av utformning av skattebefrielse inte ar
lamplig. Det snedvrider konkurrensen pa marknaden och innebar om endast
skattebefrielse ges till biodrivmedel fran EU en uppenbar diskriminering av
biodrivmedel fran tredje land.

7.1.3 Differentierad kvotuppfyllelse

| kapitel 4.6 beskrivs differentierad kvotuppfyllelse efter véxthusgasminskning,
vilket innebér att biodrivmedel viktas i uppfyllelse av en kvotplikt efter vilka
vaxthusgasminskningar de ger upphov till.

Den etanol som produceras i Sverige idag uppvisar goda véxthusgasminskningar,
bland annat beroende pa integration med biobrénsleeldade fjarrvarmenat De nya
tekniker for biodrivmedel som anvander avfall, restprodukter, cellulosa och
material som innehaller bade cellulosa och lignin som ravara uppvisar ocksa goda
vaxthusgasminskningar och skulle darmed gynnas av ett system med
differentierade kvoter efter vaxthusgasminskning. Den storsta konkurrensen fran
import av biodrivmedel kommer fran den etanol som produceras av sockerror i
Brasilien. Denna etanol uppvisar ocksa goda vaxthusgasminskningar. Det
riktvarde for brasiliansk etanol som anges i fornybarhetsdirektivet &r 71 %.
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Energimyndighetens beddmning &r att differentiering av kvotuppfyllelse efter
vaxthusgasminskning &r en lamplig utformning av ett kvotpliktsystem som ska
inforas efter att utformningen och konsekvenserna av ett sadant system har
analyserats ytterligare. Det ar ocksa viktigt att analysera om ett system med
differentierad kvotuppfyllelse ar forenligt med EG:s regelverk respektive WTQO:s
regelverk. En preliminar bedomning ar att ett kvotpliktsystem som baseras pa
biodrivmedlens "klimatnytta” har goda chanser att klara en prévning i WTO.
Vilken paverkan det kan innebara for inhemsk produktion &r osakert.

7.1.4 En viss andel/kvot i kvotpliktsystemet fran en region

En kvotplikt skulle kunna utformas sa att en viss andel inom kvotpliktsystemet
ska ha sitt ursprung i en viss geografisk region, det kan gélla saval det
producerade drivmedlet eller den ravara som den baseras pa. Energimyndighetens
bedémning &r att kvotpliktsystemet inte kan utformas med ett sérskilt krav om att
en viss andel av biodrivmedlet ska ha sitt ursprung pa nationell niva da det inte ar
forenligt med EG:s regelverk om inre marknaden. Alternativet ar en kvot for
drivmedel eller ravaror fran medlemsstater inom EU. Denna typ av utformning &r
inte praxis i de medlemsstater i EU som infort kvotpliktsystem.

En av de beddmningar som maste goras om en sarskild kvot av europeiska
drivmedel eller ravaror & om det ar forenligt med WTO:s regelverk.
Bedomningen &r att det enligt GATT-avtalet ar otillatet for en WTO-medlem att
reglera att en sarskild andel av en vara maste komma ifran inhemska producenter.
En kvot for europeiskt producerade biodrivmedel ar oférenlig med icke
diskrimineringsprincipen i GATT artikel 111.5, som reglerar nationell behandling
av interna kvantitativa regleringar. Om syftet med kvoten &r att stétta den
inhemska industrin s& &r bedomningen att undantagsregeln i GATT artikel XX
inte &r applicerbar.

Att utforma ett kvotpliktsystem som enbart skulle gynna inhemsk produktion
skulle dessutom inte vara en kostnadseffektiv l6sning. Det dr ocksa ar argument
som gor att en utformning av ett kvotpliktsystem som enbart gynnar inhemsk
produktion inte ar lamplig.

7.1.5 Klimatbonus

Svenska Gasforeningen har lamnat ett forslag om klimatcertifikat for frimjande
av biodrivmedel. Detta forslag har inlamnats som sarskild inlaga (diarienummer
50-2009-003069). Har visas ett utdrag av inlagans sammanfattning.

”Gasforeningen vill se inférandet av en klimatbonus, vilket i praktiken fungerar
som ett avgiftsbaserat transfereringssystem. Systemet har vissa likheter med
avgiftsystemet for kvaveoxider (NOX). Mycket kortfattat innebdr systemet att
forséljning av fossila drivmedel belastas med en fossilavgift. De ekonomiska
medel som tas in utgar som en erséttning — en klimatbonus — till producerade
biodrivmedel. Bade fossilavgiften och klimatbonusens storlek relateras till
drivmedlens egenskaper ur klimatperspektiv.”
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Arlig ekonomisk avsattning inklusive buffert

7 \

Fossil avgift Klimatbonus
Cxd krfMWh Axb kr/MWh

Klimatbonusen kan sammanfattas i féljande punkter:

1.

10.

Det utgar en klimatbonus per producerad fornyelsebar energienhet (kr/MWh) som
anvands som fordonsbrénsle. Ersattningen utgar till den som producerar drivmedlet.

Ersattningen ar differentierad utifran koldioxidreduktion dar beloppet ar hogre ju
storre koldioxidreduktion som uppnas.

Ersattningen ar A x b kr/MWh déar A motsvarar en basniva for ersittningen
(kr/MWh) och b &r en faktor som varierar beroende pa vilken koldioxidreduktion
som uppnas. Faktorn b kan vara max 1,0.

Varje produktionsanlaggning far ersattning i ett visst antal ar. Lamplig tid kan
exempelvis vara 8 ar med full ersattningsniva och darefter ytterligare 5 ar med
avtrappad niva.

Ersattningssystemet géller till ar 2030.
Ersattning utgar bara till produktion i Sverige.

Finansiering sker genom att en fossilavgift (kr/MWHh) laggs pa alla icke fornybara
drivmedel som séljs i Sverige.

Aven avgiften ar differentierad utifran koldioxidpaverkan och hogst for det drivmedel
som har den storsta klimatpaverkan.

Avgiften ar C x d kr/MWh dar C motsvarar en basniva for avgiften (kr/MWh) och d
en faktor som varierar beroende pa koldioxidpaverkan. Faktorn d kan vara max 1,0.

Dagens energiskattebefrielse for fornybara drivmedel kan, beroende pa hur denna ska
hanteras, inga i styrmedelsforslaget.”

Energimyndigheten anser att detta system i dess nuvarande utformning inte skulle
kunna ersatta ett kvotpliktsystem. Framsta skalet ar att det endast inriktas pa den
inhemska produktionen.

Energimyndigheten har inte gjort en djupare analys av Gasforeningens forslag.
Energimyndigheten vill dock peka pa nagra sérskilda fragor som skulle behova
utredas vidare. Det &r inte klarlagt hur detta system férhaller sig till WTO-regler
och EG-regelverk, om detta system aven skulle reglera varifran ravaran till
produktionen av biodrivmedel ska komma ifran, samt vilka langsiktiga
forutsattningar detta ger for inhemsk produktion och utvecklandet av nya tekniker.
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8  Oversyninleds om tva ar

Energimyndigheten foreslar att en omfattande dversyn ska genomfaras nar
kvotpliktsystemet har varit pa plats i tva ar. Det framsta syftet med Gversynen ar
att utreda om kvotpliktsystemet kan utvecklas for att inkludera fler aktorer, en
eventuell handel med biodrivmedelscertifikat och pa vilken niva kvoten skulle
kunna ligga. | denna Gversyn &r det viktigt att se efter 2020 och vad som kan
komma att kravas for en langsiktigt hallbar omstallning av transportsystemet.

Energimyndigheten ser att det begrénsade kvotpliktsystemet kan utvecklas. Det
kraver dock att mer kunskap om dess faktiska verkan och paverkan pa olika
aktorer klargors. For att utveckla systemet sa att det styr in en storre mangd
biodrivmedel krévs fortsatt analys 6ver vad som ar en lamplig avvagning mellan
hur mycket fornybar energi som ska anvandas i transportsektorn jamfort med
ovriga sektorer i energisystemet. Behovet av teknikutveckling for att nd framtida
langsiktiga mal bor da dven tas hansyn till.

Energimyndigheten anser att det ocksa ar viktigt att avvakta implementeringen av
EG:s fornybarhetsdirektiv (speciellt tolkning av hallbarhetskriterierna),
implementeringen av EG:s branslekvalitetsdirektiv samt att folja hur de
forandringar som for nérvarande forhandlas om for EG:s energiskattedirektiv
slutligen blir. Nar innehallet i direktiven klargors ytterligare mojliggors en battre
samordning och en battre analys av hur direktiven paverkar kvotpliktsystemet.

En 6versyn av systemet foreslas efter att systemet varit i drift i tva ar. Givet att

systemet startar 1 januari 2011 inleds en 6versyn 1 januari 2013. Syftet &r da att
kunna genomfara eventuella forandringar sa snart det &r majligt vilket kommer
bero pa hur omfattande férandringar som beslutas.

Oversynen ska genomforas i nara samrad med aktérerna som berérs av
kvotpliktsystemet.

- En fortsatt analys av mojligheten att utveckla systemet sa att en handel
med biodrivmedelscertifikat inkluderas.

- Enutvidgning av antalet kvotpliktiga aktorer sa att aven
biodrivmedelsaktorerna inkluderar samt att da dven se dver
mojligheten att ha en gemensam kvot for hela systemet.

- En mer djupgaende analys av kvotnivan. Givet att en handel med
biodrivmedelscertifikat valjs sa innebér det troligen att kvotnivan kan
hojas. Det innebdr samtidigt att det behdvs en 6versyn av hur
utformningen av kompletterande styrning exempelvis skattebefrielse
for biodrivmedel bor se ut. Har bor information bl.a. inhamtas fran det
underlag som tillsynsmyndigheten ska ta fram for att beddma en
eventuell justering av kvotnivan efter det forsta aret.

107



Analysera pa vilket satt kvotpliktsystemet kan bidra till att uppfylla
branslekvalitetsdirektivets krav pa vaxthusgasminskning.

Utreda hur en viktning av kvotpliktsuppfyllnad med avseende pa
vaxthusgasminskning kan utformas och utreda vilka incitament som
skulle ges med denna viktning som ska definieras med utgangspunkt i
EG:s hallbarhetskriterier. Har ingar ocksa att utreda vilka
konsekvenserna blir for marknadens aktorer.

Att stamma av om en full blandningsgrad for diesel, s& som vi
foreslagit, ar rimlig till ar 2020. Det har inkommit information om att
anledningen till att inblandningen i diesel ar lagre for diesel an for
bensin delvis beror pa att langtidslagring av diesel inblandad med
FAME eventuellt kan innebéra vissa problem.
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9

Konsekvensanalys av lagt forslag

Kostnadseffektiviteten av inférandet av ett kvotpliktsystem i Sverige
maste relateras till malet om 10 % fornybar energi i transportsektorn ar
2020. Energimyndigheten har inte bedémt kostnadseffektiviteten i malet i
sig da detta redan &r ett uttalat och beslutat mal fran politiskt hall.
Energimyndigheten bedomer att ett enkelt kvotpliktsystem &r ett
kostnadseffektivt satt att garantera en viss del av uppfyllelsen av 10 %
malet. Kompletterande styrmedel behdvs for att na anda fram och for att
stimulera till en langsiktig teknikutveckling for transportsektorn.

Energimyndigheten har antagit att flytande biodrivmedel for
laginblandning som ingar i kvotpliktsystemet kommer att belastas med
energiskatt. Det ger en 6kad drivmedelskostnad for konsumenterna. For
bensin och diesel berdknas konsumenten fa betala ungefar 25 respektive
11 6re mer &n idag om energiskatten baseras pa energiinnehall och
laginbladningen uppgar till 10 % volym av etanol respektive 7 % volym av
FAME. Det ar en relativt liten 6kning och bor relateras till oljeprisets
fluktuationer och andra omvarldsfaktorer som kan ge storre 6kningar. En
motverkande effekt pa konsumentpriserna kan vara att en paford
energiskatt pa flytande biodrivmedel innebér att aktorerna valjer den lagre
tullsatsen vid import av etanol.

Det foreslagna enkla kvotpliktsystemet kan ge negativa konsekvenser for
den inhemska produktionen, eftersom aktorerna kan vélja att importera
etanol till den lagre tullsatsen om energiskatt pafors. Energimyndigheten
anser dock inte att det ar lampligt att utforma kvotpliktsystemet sa att
inhemsk produktion gynnas. Produktionskostnader, tullsatser, oljepriser
med mera ar forutom kvotpliktsystemet viktiga faktorer for industrin.
Energimyndighetens forslag garanterar en viss avsattning for biodrivmedel
genom kvotpliktsystemet samt en fortsatt anvandning &ven utanfor
systemet givet att kompletterande styrmedel anvénds. Hur de
kompletterande styrmedlen utformas paverkar de sammantagna
konsekvenserna for inhemsk produktion av biodrivmedel.

De kvotpliktiga aktérerna kommer att méta hogre kostnader vid inférandet
av ett kvotpliktsystem. Energimyndighetens bedémning ar dock att
laginblandningen av etanol och FAME i bensin och diesel kommer vara
det alternativ som véljs forst av industrin och att detta ar en relativ billig
atgard nar de tillatna inblandningsnivaerna hojs. Merparten av de 6kade
kostnaderna kommer att véltras éver pa konsumenterna.
Energimyndigheten bedémer att det kan komma att uppsta en viss skillnad
mellan de férvantade kostnaderna for bensin- respektive dieselindustrin.
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De problem detta kan innebéra forvantas delvis 16sas med hjélp av de
foreslagna separata kvoterna for bensin och diesel.

o Det foreslagna kvotpliktsystemet paverkar troligen inte specifikt den
svenska fordonsindustrin eftersom kvotnivan i systemet ar i niva med
laginblandningsnivaerna enligt branslekvalitetsdirektivet. Daremot
paverkas fordonsindustrin av vilka kompletterande styrmedel som
anvands. Branschen behdver se stabila forutsattningar for tillverkningen av
miljéfordon. Férutom den nationella styrningen for hoginblandning och
rena biodrivmedel och eldrivna fordon paverkas fordonsindustrin i hog
grad av forutsattningarna pa den internationella marknaden.

e Energimyndigheten beddmer att det foreslagna kvotpliktsystemet har
forutsattningar att godkannas enligt EG statsstodsregler. Systemet gynnar
inte nagra specifika foretag och regioner. Biodrivmedel fran vissa
prioriterade ravaror ges dubbel kvotuppfyllelse i systemet men den
bestammelsen &r en direkt foljd av fornybarhetsdirektivet. VVad galler
enlighet med EG:s inre marknads regler sa innebér kvotpliktsystemet inte
heller nagra uppenbara handelshinder. Angaende forslaget att fortsatt
skattebefria biodrivmedel fran vissa prioriterade ravaror och att sérskilt
Overvaga att fortsatta att skattebefria hoginblandade biodrivmedel kan det
inte helt uteslutas att vissa tekniker och bransletyper gynnas pa ett sétt som
inte &r forenligt med regelverk for EG:s inre marknads regler och
statsstds regler.

e Bedomningen ér att kvotpliktsystemet skulle kunna betraktas som WTO-
forenligt aven om vissa diskrimineringseffekter skulle uppsta. En slutlig
bedémning av WTO-forenligheten kan dock inte goras forran effekterna
av systemet i dess helhet blir mer tydliga. Angaende forslaget att fortsatt
skattebefria biodrivmedel fran vissa prioriterade ravaror och att sérskilt
Overvdaga fortsatt skattebefria hoginblandade biodrivmedel kan riskera att
leda till omotiverad diskriminering.

e Det ar dnskvart att kvotpliktsystemet samordnas med andra styrmedel, mal
och regelverk, daribland EG:s fornybarhetsdirektiv, energiskattedirektiv
och branslekvalitetsdirektiv. Uppfoljningar av systemets paverkan pa
naringspolitiska och energipolitiska mal ar nddvandiga.

e Den paforda energiskatten pa laginblandade biodrivmedel innebar
statsfinansiella konsekvenser. Enligt Energimyndighetens berakningar
Okade statliga intakter pa cirka 1,4 miljard kronor ar 2020, jamfort med att
laginblandning i fossila drivmedel gors men med skattebefrielse.

| arbetet med att utforma ett kvotpliktsystem har vi valt att genomgaende gora
konsekvensanalyser och pa sa satt kunna renodla det forslag vi nu har lagt. Det
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innebdr att konsekvensanalyser &ven finns redovisade i tidigare kapitel.
Exempelvis om kvotpliktsystemet bor utformas med en handel med
biodrivmedelscertifikat, effekter av olika kvotnivaer samt behovet av en
kompletterande styrning for de tekniker som inte stimuleras i det féreslagna
kvotpliktsystemet.

| den konsekvensanalys som presenteras i detta kapitel analyseras saledes enbart
det lagda forslaget for ett kvotpliktsystem. Det betyder att analyserna utgar fran
att det ar framst laginblandning i bensin respektive diesel som anvands for att
uppfylla kvoten, det ar leverantorer av flytande fossila drivmedel som ar
kvotpliktiga samt att det i systemet inte finns ndgon handel med certfikat.
Energimyndigheten har kombinerat en kvantitativ analys med en mer
diskuterande kvalitativ analys. Ett omrade dar analysen inte har fordjupats &r
forstaelsen for hur foretag agerar for att prissatta sina produkter.

De konsekvenser som analyseras ar framst priseffekter av att inféra
kvotpliktsystemet, konsekvenser for den inhemska industrin for saval fossila
drivmedel, biodrivmedel och fordonsindustrin diskuteras. Konsekvenser av att
behalla skattebefrielsen pa hdginblandade biodrivmedel diskuteras enbart
oversiktligt da detta ar vad som géller i dagens situation. Noteras bor att
drivmedelsmarknaderna &r ytterst komplexa och att vi just nu befinner oss i en fas
dar flera olika tekniker &r under utveckling. Var utgangspunkt har varit att det
aven fortsattningsvis bor ges incitament till olika tekniker och drivmedel att
utvecklas. Det har ocksa inneburit att vi i kapitel 6 foreslar kompletterande
styrmedel som ett tillagg till ett kvotpliktsystem.

Energimyndigheten gor ingen miljokonsekvensbeskrivning av det uppsatta malet
om 10 % fornybar energi i transportsektorn, inte heller gors en
samhéllsekonomisk kalkyl av malet i sig. Det som beskrivs och
konsekvensanalyseras ar ett styrmedel — kvotpliktsystem — for att uppna ett redan
forutbestamt mal (se dven kapitel 2 for diskussion kring detta).

9.1 Kostnadseffektivitet och kvotplikt

For att avgora ett styrmedels kostnadseffektivitet behdvs en beddmning av
kostnaderna av det inforda styrmedlet i forhallande till graden av maluppfyllelse
(effektivitet). Kostnadseffektivitet &r ett relativt begrepp, det vill sdga det bygger
pé en bedémning och maste stallas i relation till ndgot. Ar kostnaderna rimliga i
forhallande till graden av maluppfyllelse? Skulle det ga att na hogre
maluppfyllelse genom att anvanda samma resursinsats béattre?

Kostnadseffektiviteten av att infora ett kvotpliktsystem ska sattas i relation till det
uppstallda malet, det vill saga malet om 10 % fornybar energi i transportsektorn
till 2020 och malet om 6 % véxthusgasminskning per energienhet drivmedel till
2020. Kommissionen har i samband med behandlingen av fornybarhetsdirektivet
redovisat vilka kostnader som kan uppkomma for att na dessa mal.
Energimyndigheten gor darfor ingen beddmning av malet som sadant.
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Kostnaden for att infora ett kvotpliktsystem har flera olika delar exempelvis:
e Kostnaderna for de atgarder som genomfors som en effekt av kvotplikt
e Transaktionskostnader, bland annat for att informera sig om och besluta
sig for majliga atgarder
e De administrativa kostnaderna for kvotpliktsystem saval hos myndigheter
som hos foretag och hushall.
o Den effekt pa den totala ekonomin som kvotplikten kan ge upphov till.

Energimyndigheten har inte inom den tidsram som varit kunnat fordjupa analysen
kring kostnadseffektivitet sa att samtliga dessa aspekter har behandlats.
Energimyndigheten bedémer &dnda att det foreslagna kvotpliktsystemet ar ett
kostnadseffektivt styrmedel som en del i att uppna det redan faststallda malen om
10 % fornybar energi transportsektorn till 2020 samt 6 % vaxthusgasminskning pa
energienhet drivmedel till 2020. Inférandet av kvotpliktsystemet kommer
innebara att effektiva och billiga atgarder for att uppfylla kvotplikten vidtas forst.
Om kvotnivan hojs eller relativa kostnadsforandringar sker mellan alternativen
kan andra atgarder eller atgarder langre upp i kostnadstrappan vidtas.
Kvotpliktsystemet garanterar dock att en viss mangd biodrivmedel kommer
tillhandahallas av leverantdrerna. Detta innebar en sékrare maluppfyllelse, an till
exempel enbart skattebefrielse, en maluppfyllelse som dessutom kan garanteras
oavsett konjunktur och andra externa faktorer.

Risken for dverkompensation finns bade vid en skattebefrielse och i ett
kvotpliktsystem. Vid nuvarande skattebefrielse bestar 6verkompensationsrisken i
att staten kan 6verkompensera drivmedelsleverantrerna. Det beror bl.a. framst pa
vilka relativpriserna ar mellan det fossila drivmedlet och biodrivmedlet. Om ett
kvotpliktsystem infors finns det en viss risk for att leverantdrer av biodrivmedel
dverkompenseras om det inte finns en konkurrens pa marknaden for
biodrivmedel. Det beror pa att aktdrerna vet att det finns en foérutbestamd
efterfragan pa marknaden. Var bedémning &r dock att mgjligheten till import av
biodrivmedel reducerar risken for denna typ av éverkompensation. Enligt
berdkningar som gjorts med nuvarande produktpriser &r kostnaden for att blanda
in biodrivmedel dyrare i diesel jamfort med bensin. Vi har dock foreslagit att
systemet inledningsvis utformas med separata kvoter for bensin och diesel.
Noteras bor att priserna kan andras vilket kan ge andra atgardskostnader langre
fram.

En osékerhet med kvotpliktsystem &r dock kostnaden for samhallet, som beror pa
saval kostnadsutvecklingen for fossila som biodrivmedel. Kvotpliktsystemet for
med sig saval skattemassiga effekter som effekter pa vilken tullsats som kan
anvandas vid import av etanol. Energimyndigheten bedomer att dessa effekter ar
sadana att systemet fortfarande kan anses vara kostnadseffektivt. Priset for
konsumenten Gkar nagot i och med inférandet av kvotpliktsystemet, kostnaden, i
relation till generell skattebefrielse, fors genom utformning av kvotpliktsystemet
fran skattekollektivet till de faktiska anvandarna av de fossila drivmedlen.
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Incitamenten for hdgre inblandningsnivaer och utveckling av ny teknik for
biodrivmedel ar dock lagre. Energimyndigheten anser att det &r viktigt att inte de
satta kvoterna blir ett tak for hur mycket biodrivmedel som anvénds i samhallet,
darmed kan andra styrmedel behdva kombineras med det féreslagna
kvotpliktsystemet.

Sammanfattningsvis beddmer Energimyndigheten att det ar kostnadseffektivt att
starta ett kvotpliktsystem med en lagre ambitionsniva for att i senare skede kunna
analysera dess effekter och eventuellt bygga ut systemet.

9.2 Konsekvenser for priset

Vid paforande av energiskatt pa laginblandade biodrivmedel andras
kostnadsbilden for distributérerna av drivmedel. | en situation dar inga styrmedel
som tvingar in laginblandning finns pa plats kommer, precis som i dagsléaget,
nivan pa laginblandning i hog utstrackning styras av I6nsamhet. Det ar da inte
sékert att inblandning sker. Kvotpliktsystemet skulle garantera denna avsattning.

For att studera hur laginblandningen av etanol kommer att paverkas av en
energiskatt pa etanol kan beraknas hur hogt produktpriset pa en liter etanol,
inklusive bruttomarginal och eventuell extrakostnad for inblandning, hogst far
vara for att etanolen ska vara billigare &n bensin. Det illustrerar vid vilka
prisnivaer kvotpliktsystemet tydligt utgdr en styrning, d.v.s. nar laginbladning inte
annars hade varit lonsam. Skillnaden mellan skatterna far inte Gverstigas av andra
hogre kostnader for etanol om laginblandning ska vara ekonomiskt l[onsam. De
andra kostnaderna inkluderar produktpris, eventuell tull, bruttomarginal och
évriga kostnader. Med ett antagande om ett produktpris pa cirka 5,0 kr/liter bensin
inklusive bruttomarginal® far séledes alla kostnader fér inkép och inblandning av
en liter etanol inte Gverstiga 8,5 kr/liter (i ett fall med energiskatt pa 2 kr/l for
etanol och en sammanlagd skatt pa ca 5,5 kr/l for bensin). Med antagandet att en
liter etanol kan kopas for ca 6 kr/I°? innebar det att produktpriset pa etanol kan
oka med ca 2,5 kr/l fran 2008 ars niva innan laginblandning inte langre ar 16nsam
for oljebolagen, trots paford energiskatt.

P& samma séatt kan det maximala produktpriset for en liter FAME beraknas. Med
ett antagande om ett produktpris pa cirka 6,3 kr/I diesel inklusive bruttomarginal®
far alla kostnader for inkdp och inblandning av en liter FAME inte 6verstiga 9,3
kr/l (i ett fall med energiskatt pa ca 1,3 kr/l for FAME och en sammanlagd skatt
pa ca 4,3 kr/l for diesel). Med antagandet att en liter FAME kan kopas for ca 10
kr/I>* innebér det att l&ginblandning av FAME i diesel inte blir Idnsam om
energiskatt pafors.

> Arsmedelpris fér bensin &r 2008. Kalla: SP1, www.spi.se. 17 augusti, 2009.

52 Uppskattad produktkostnad, inklusive distribution, for vetebaserad etanol. Profu, 2008. (Analys
av olika styrmedel for att stodja 6kad anvandning av biodrivmedel)

53 Arsmedelpris for diesel &r 2008. Kalla: SPI, www.spi.se. 17 augusti 2009.

5 Overvakningsrapport avseende skattebefrielse for biodrivmedel och alternativa drivmedel &r
2008, Energimyndigheten 2009.
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Sett till ar 2008 kan man alltsa se en tendens till att laginblandning av etanol kan
komma att bli I6nsam, under vissa perioder, trots paférd energiskatt medan
laginblandning av FAME riskerar att bli olonsam. Det bor dock observeras att
relationen mellan det fossila och férnybara drivmedlet kan variera kraftigt 6ver tid
och att denna slutsats inte behéver gélla vid en annan tidpunkt.

Ett inférande av energiskatt pa laginblandade drivmedel kan darmed komma att
paverka distributrernas agerande. Kvotpliktsystemet garanterar en viss mangd
biodrivmedel pa marknaden och med antagandet att laginblandning &r det mest
kostnadseffektiva valet for aktérerna kommer kvotpliktsystemet innebéra att
laginblandning sker dven vid de perioder da kostnaden for biodrivmedlet
Overstiger kostnaden for det fossila drivmedlet.

Ett kvotpliktsystem kommer troligtvis att innebara konsekvenser for det
drivmedelspris kunderna méter. Konsekvenserna kommer delvis bero pa att
energiskatt pafors de laginblandade biodrivmedel som ingdr i kvoten och delvis pa
att aktdrerna kan komma att valj att vid import tulldeklarera etanol vid en lagre
tullsats. Nedan beskrivs forst energiskattens paverkan, efter det beskrivs hur
tullsatserna paverkar priset och avslutningsvis gors en generell bedémning.
Siffrorna som presenteras for kostnadsékningar/minskningar ar berdknade och
utgor darfor bedomningar kring storleksordningen pa prisforandringen.

9.2.1 Hur energiskatt pa biodrivmedel skulle paverka dagens prisbild

Energimyndighetens forslag innebér att framst laginblandade biodrivmedel
kommer anvéndas for att uppfylla kvoten. En konsekvens &r att en energiskatt
pafors biodrivmedlet. Den paférda energiskatten kommer att innebéara en
kostnadsokning for drivmedel jamfort med idag. Troligtvis kommer den 6kade
kostnaden foras vidare till slutkonsumenterna.

Nivan pa den energiskatt som pafors biodrivmedlen &r inte helt sjalvklar. |
dagens energiskattedirektiv gors inte atskillnad mellan koldioxidskatt och
energiskatt, utan biodrivmedel skall alaggas samma skatt som det jamforbara
drivmedlet, exempelvis bensin for etanol och diesel for FAME. Det pagar nu
diskussioner att gora forandringar i energiskattedirektivet sa att uppdelning mellan
energi- och koldioxidskatt ska kunna goras. Dessutom pagar diskussioner kring att
franga dagens system med skatt per liter och ga éver till per kwh. | vara
berakningar antar vi att biodrivmedel enbart pafors en energiskatt och undantas
fran koldioxidskatt.

En energiskatt baserad pa volym (3,08 kr/l) innebér att skatten pa etanol blir
betydligt storre &n om skatten baseras pa energiinnehall (2,00 kr/l). Det beror pa
att etanol har ett lagre energiinnehall an bensin. For FAME blir skillnaden i de tva
fallen inte lika stor (1,33 respektive 1,26 kr/l) eftersom FAME har ett
energiinnehall som ar mer jamforbart med diesel. Energiskatten for etanol och
FAME baseras har pa 2009 ars skattesatser for bensin respektive diesel.
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| Tabell 13 och Tabell 14 beréknas hur stor kostnadsokningen for produkterna blir
vid en inford skatt pa laginblandade biodrivmedel, med en energiskatt baserad pa
volym respektive energiinnehall. Denna kostnadsékning uppstar for
distributérerna av brénslet, men med antagandet att kostnaderna direkt fors dver
till konsumenter kan denna kostnadsokning likstéllas med 6kningen av
drivmedelspriserna vid station.

Tabell 13 Kostnadsokning for olika produkter vid inforande av energiskatt pa biodrivmedel.

Energiskatten berdknas per volym och utgér fran 2009 ars skattesatser.

Total skatt Total skatt med | Kostnadsokning, | Kostnadsokning,
utan energiskatt pd | exklusive moms | inklusive moms
energiskatt pa | biodrivmedel (kr/l) (kr/l)
biodrivmedel | (kr/l)
(kr/1)

Bensin 4,968 5,276 0,308 0,385

med 10

volym %

etanol

Diesel 4,035 4,129 0,093 0,117

med 7

volym %

FAME

Tabell 14 Kostnadsokning for olika produkter vid inforande av energiskatt pa biodrivmedel.
Energiskatten berédknas per energiinnehall och utgar fran 2009 ars skattesatser.

Total skatt Total skatt med | Kostnadsokning, | Kostnadsokning,
utan energiskatt pa | exklusive moms | inklusive moms
energiskatt pa | biodrivmedel (kr/l) (kr/1)
biodrivmedel | (kr/l)
(kr/l)

Bensin 4,968 5,168 0,200 0,250

med 10

volym %

etanol

Diesel 4,035 4,123 0,088 0,110

med 7

volym %

FAME

Kostnadsokningen blir mattlig for bensin och diesel med laginblandning. Bensin
med 10 volym % laginblandad etanol skulle bli 25 6re dyrare om energiskatt per
energiinnehall pafors. Om volymbaserad energiskatt pafors blir den dkade

kostnaden ca 39 ore per liter. Diesel med 7 volym % laginblandad FAME skulle
bli kring 11-12 6re dyrare i bada fallen.

Aktorerna kommer troligtvis att fora dver hela den kade kostnaden pa
konsumenterna. Den 6kade kostnaden for konsumenten uppskattas till 25 6re for
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bensin och 11 ore for diesel vid en laginblandning pa 10 respektive 7 %. Andra
faktorer sasom till exempel oljepris, biodrivmedelspris och konjunktur kommer

troligtvis spela en betydligt storre roll for priset som konsumenterna méter.

Om inte andring i energiskattedirektivet gors sa att bransleskatterna kan delas upp
I en energi- och en koldioxidskattedel skulle det innebéra att hela bensin-
respektive dieselskatten skulle paforas de laginblandade biodrivmedlen. | Tabell
15 och Tabell 16 visas att om bransleskatterna skulle séttas efter volym skulle en
Okning av bensinpriset bli 69 6re/liter och for diesel 38 ore/liter. Om

bransleskatterna skulle sattas efter energiinnehall blir okningen 45 ore/liter for

bensin och 36 ore/liter for diesel.

Tabell 15 Kostnadsokning for olika produkter vid inférande av energi- och koldioxidskatt pa
Skatten beraknas per volym och utgér fran 2009 ars skattesatser.

biodrivmedel.

Total skatt utan Total skatt med Total skatt med Kostnads- Kostnads-
energiskatt pa energiskatt pa energi- och Okning, 6kning, inklusive
biodrivmedel biodrivmedel CO2-skatt pa exklusive moms | moms (kr/l)
(kr/l) (kr/l) biodrivmedel (kr/l)
(kr/l)
Bensin med
10 % etanol 4,968 5,276 5,520 0,552 0,690
Diesel med
79 EAME 4,035 4,129 4,339 0,304

Tabell 16 Kostnadsokning for olika produkter vid inférande av energi- och koldioxidskatt
pa biodrivmedel. Skatten beraknas per energiinnehall och utgar fran 2009 ars skattesatser.

Total skatt Total skatt Total skatt Kostnadsokning, | Kostnadsokning,
utan med med energi exklusive moms | inklusive moms
energiskatt energiskatt pa | och CO2 (kr/1) (kr/1)
pa biodrivmedel | skatt pa
biodrivmedel | (kr/l) biodrivmedel
(kr/1) (kr/l)
Bensin
f);(‘)ed 10 4,968 5,168 5,326 0,358 0,447
etanol
Diesel
[,‘/led ! 4,035 4123 4,322 0,287 0,359
FAME
9.2.2 Etanoltullarnas paverkan pa konsumentpriset

Det finns olika tullsatser for etanol till laginblandning. Detta beskrivs ocksa i
kapitel 11.3.
Odenaturerad etanol: Odenaturerad etanol tas in till tullsatsen 19,2
Euro/100 liter. | dag ar skattebefrielsen for laginblandad etanol direkt
kopplad till tullnumret for odenaturerad etanol. .
Denaturerad etanol: Denaturerad etanol tas in till tullsatsen 10,2 Euro/100
liter. I dag anvands denna tullsats bland annat for drivmedelsetanol som
importeras for att sedan anvandas som ravara for tillverkning av E85.
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e Tullfrihet for etanol medges frén vissa ursprungslander, t.ex MUL®

| dagslaget finns ett villkor som kopplar skattenedsattning for laginblandad etanol
till att den tulldeklareras som odenaturerad etanol.

Om det vid inférande av ett kvotpliktsystem samtidigt pafors en energiskatt pa de
biodrivmedel som omfattas av kvotplikt kommer det att innebéra att
skattevillkoret faller bort och att importorerna inte har nagon anledning att
tulldeklarera etanol som odenaturerad etanol. Detta galler den etanol som
importeras till full MGN-tull.

| dagsléaget har etanol for laginblandning i stor utstrackning sitt ursprung i Sverige
eller 6vriga Europa. Anledningen till detta ar att de hoga tullarna pa importerad
etanol for laginblandning gor importerad etanol dyrare &n europeisk etanol. En
inford energiskatt pa etanol kan innebara att importerad etanol tas in till en annan,
lagre, tullsats vilket i sin tur kan medftra en annan kostnadsrelation mellan
europeisk/inhemsk och importerad etanol. Méjligheten att ta in denaturerad etanol
istallet for odenaturerad etanol skulle innebéra en kostnadssankning med ca 1 kr
per liter importerad etanol®®. Det kan innebéra att importerad etanol blir billigare
an europeisk/inhemsk etanol under vissa perioder och att aktérerna darmed valjer
importerad etanol for laginblandning i storre utstrackning an vad som gors idag.

Inférande av en energiskatt och en mojlighet till tulldeklaration av etanol till en
lagre tullsats &r alltsa tva kostnader som har motverkande effekt pd kostnaden for
bensin med laginblandning. En paford energiskatt kan innebara en kostnadsokning
pa ca 25 ore per liter bensin medan en sankt tullsats kan innebéara en
kostnadssankning pa ca 10 dre per liter bensin. Observera dock att dessa tva
kostnader inte direkt kan relateras till varandra, eftersom aktorerna i dagsléget
generellt inte valjer importerad etanol for laginblandning eftersom den &r nagot
dyrare. Daremot bor en mojlighet till tulldeklaration av etanol till en lagre tullsats
ge en viss ddmpning av den kostnadsokning mot kund som en energiskatt medfor.
Hur stor dampningen sedan blir ar helt beroende pa de relativa
produktkostnaderna for importerad respektive europeisk/inhemsk etanol.

9.2.3 Kommentar kring priskonsekvenser

Bedomningen i detta kapitel utgar ifran kostnadsférandringar med och utan
energiskatt baserat pa ett oforandrat produktpris pa biodrivmedel. Daremot kan ett
kvotpliktsystem innebéra andra kostnadsokningar for kund an bara energiskatten.
Det géller nér biodrivmedlen inte &r 1onsamma for foretagen att laginblanda. Utan
ett kvotpliktsystem skulle inte laginblandning ske om biodrivmedlen 6verstiger
bensin- respektive dieselpriset. Med ett kvotpliktsystem stélls krav om att anvanda
en viss méangd biodrivmedel trots att det inte &r I6nsamt. Enligt berékningarna i
inledningen av kapitel 9.2 visas att det i dagslaget kan bli olénsamt att blanda in

%5 Férkortningen stér for ”de minst utvecklade landerna”.
%6 Beraknat med kursen 1 Euro = 11 SEK
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FAME i diesel nar energiskatt pafors. Det kan innebara hogre kostnader for
laginblandning i diesel jamfort med bensin vid inférandet av ett kvotpliktsystem.
Den slutliga kostnadshilden paverkas dock av manga faktorer som dr svara att
bedéma. En sadan &r den samlade efterfragan pa bensin och diesel. De senaste
aren har efterfragan pa diesel okat samtidigt som efterfragan pa bensin minskat.
Produktpriserna pa de fossila drivmedlen i relation till biodrivmedlen kan ocksa
forandras p.g.a. forandringar i utbud och efterfragan pa marknaden samt beroende
pa hur tekniken utvecklas.

Vi har vidare i denna analys inte rdknat med vad det innebdr foér
konsumentpriserna om biodrivmedlen okar i inkdpskostnad pa grund av t.ex. okad
global konkurrens eller konjunktursvangningar. Det grundldggande antagandet ar
dock att 6kade kostnader for oljebolagen kommer att foras éver till kund i den
utstrackning det ar mojligt.

En annan priseffekt som kan hérledas till de 6kade inblandningsnivaerna ar att nar
10 volym % etanol respektive 7 volym % FAME blandas in i bensin och diesel
istallet for dagens inblandningsnivaer (5 %) sa betyder det att mindre
koldioxidskatt kommer att tas ut p& bensin respektive dieseldrivmedlen®’. Denna
prisdampande effekt ar dock inte enbart en effekt av ett inférande av ett
kvotpliktsystem. En 6kad inblandning till foljd av nya inblandningsregler skulle
kunna ske &ven utan kvotpliktsystemet givet att detta ar Ionsamt eller att ett annat
styrmedel anvénds, exempelvis en fortsatt skattbefrielse.

Férutom energiskatt, tullsatser och produktpris for biodrivmedel spelar en méngd
andra faktorer in pa det slutliga drivmedelspriset vid station. Detta galler inte
minst oljeprisets fluktuationer och den ekonomiska konjunkturen. Dessa faktorer
har med storsta sannolikhet storre inverkan pa konsumentpriset &n
kvotpliktsystemet.

Priserna pa de hoginblandade flytande biodrivmedel som Energimyndigheten
forslar att regeringen dvervager att ansoka hos EU om fortsatt skattebefrielse, ar
aven de paverkade av externa faktorer. | dagens FFV-bilar gar det ofta att
substituera biodrivmedel med fossila drivmedel. Detta gor att efterfragan pa
biodrivmedel &r lattrorlig nedat. Oljeprisets niva och darmed priset pa bensin
paverkar efterfragan pa de biodrivmedlen. Effekten av att pafora en energiskatt pa
hdginblandade flytande biodrivmedel beskrivs i kapitel 6.

9.3 Konsekvenser for inhemsk industri

9.3.1 Biodrivmedel

Konsekvenserna for den inhemska produktionen av biodrivmedel bestar av flera
komponenter. Kvotpliktsystemet ger en viss garanterad avsattning for

5" Notera &terigen att vara beddmningar forutsatter att energiskattedirektivet andras sa att det blir
mojligt att sarskilja energiskatt och koldioxidskatt.
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biodrivmedel men var dessa biodrivmedel produceras garanteras inte av
kvotpliktsystemet. Samtidigt infors samma malsattningar for andel fornybar
drivmedel for alla medlemslander i EU och liknande malséttningar gar dven att
finna i exempelvis USA, vilket troligtvis betyder att efterfragan pa biodrivmedel
kommer att 6ka. Produktionskostnader, tullsatser, oljepriser med mera ar férutom
kvotpliktsystemet viktiga faktorer for industrin konkurrenskraft. | kapitel 7 har vi
beskrivit ett flertal styrmedel for stabila forutsattningar for inhemsk produktion av
biodrivmedel. Bland dessa stdd &r det framst riktade investeringsstod for
exempelvis nya tekniker samt en differentierad kvotuppfyllelse efter
vaxthusgasminskning som Energimyndigheten anser skulle kunna anvandas och
eventuellt ha en gynnsam paverkan pa den inhemska produktionen. Det bor dock
analyseras vidare i vilken utstrackning. De riktade investeringsstoden anser
Energimyndigheten ska omfatta de ravaror som prioriterats i
fornybarhetsdirektivet: avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel och
material som innehaller bade lignin och cellulosa. Kvotpliktsystemet i sig gynnar
dock inte inhemsk industri mer &n biodrivmedel producerade utomlands. (se &ven
vidare kapitel 9.4 om handelseffekter).

9.3.2 Fossila drivmedel

De svenska producenterna, importérerna och distributérerna av flytande fossila
drivmedel (bensin och diesel) kommer att mota hdgre kostnader vid inforandet av
ett kvotpliktsystem. Energimyndighetens bedémning ar dock att laginblandningen
av biodrivmedel i bensin och diesel kommer vara det alternativ som véljs forst av
industrin och att detta ar en relativ billig atgard nar de tillatna
inblandningsnivaerna hojs. Merparten av de 6kade kostnaderna kommer att véltras
dver pa konsumenterna. Energimyndigheten bedémer att det kan komma att vara
en viss skillnad mellan de foérvantade kostnaderna for bensin respektive
dieselindustrin beroende pa olika kostnader for laginblandningsalternativt.
Effekten &ar svarbedomd och de olika industrierna, bensin och diesel, har olika
fordelar och nackdelar. For att undvika forsvarande marknadsforutsattningar har
separata kvoter for bensin och diesel foreslagits. Konsekvensen av detta &r mer
lika forutsattningar for leverantorerna av de tva fossila drivmedlen nar de galler
mojlighet att uppfylla respektive kvot.

9.3.3 Ovrig industri

Kvotpliktsystemet paverkar troligen inte specifikt den svenska fordonsindustrin
eftersom kvotnivan i forslaget satts pa laginblandningsnivaerna enligt
branslekvalitetsdirektivet. Det ar istallet kvotpliktsystemet i kombination med den
kompletterande styrningen som beskrivs i kapitel 6 som sammantaget syftar till att
aven stodja en fortsatt utveckling av anpassade fordon. Det géller exempelvis
tillverkning av biogasdrivna fordon, flexifuel fordon och eldrivna fordon. Med
fordon avses bade personbilar, bussar och lastbilar. Hur den kompletterande
styrningen utformas paverkar en sadan konsekvensanalys. Energimyndighetens
utgangspunkt har varit att flera olika typer av tekniker for biodrivmedel behdvs pa
marknaden. Nér det géller hdginblandade biodrivmedels fortsatta skattebefrielse
foreslar vi att regeringen évervager detta vidare.
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Branschen behdver se stabila forutséattningar for tillverkningen av miljéfordon, om
relativpriserna mellan fossila branslen och biodrivmedel ér till de fornybara
drivmedlens nackdel kan det vara svart att gora langsiktiga satsningar.
Fordonsindustrin verkar dock pa en internationell marknad och de stabila
forutsattningarna maste finnas aven utanfor de svenska granserna.

Akeribransch, bussbolag och 6vriga transportbranscher kommer i likhet med
évriga konsumenter mota ett hogre drivmedelspris pa grund av kvotpliktsystemet.
Detta kan paverka priset for exempelvis gods som transporteras pa lastbil.
Pris6kningen pa drivmedel pa grund av kvotpliktsystemet bedéms dock som liten
i relation till andra paverkansfaktorer for priset.

94 Handelseffekter

Under 2008 anvandes 4,9 % biodrivmedel i transportsektorn. Den volym
biodrivmedel som anvénds har olika geografiskt ursprung. En viktig faktor som
paverkar detta ar vilken produktionskostnad som biodrivmedlet har. | dagslaget
har exempelvis den brasilianska etanolen producerad fran sockerror relativt sett
lagre produktionskostnad an dvrig etanol och &ven FAME. En annan faktor som
paverkar vilket ursprung biodrivmedlen har ar de tullsatser som tillampas av EU. |
dagslaget innebér det att den etanol som ges skattebefrielse for laginblandning i
Sverige maste tas in till en hogre tullsats vilket troligen inneburit att en storre del
av biodrivmedelsanvandningen har sitt ursprung fran Sverige eller annat
europeiskt land &n som annars vore fallet. For den héginblandade etanolen finns
inte detta skattevillkor. FAME produceras i Sverige men importeras ocksa fran
andra EU-lander men dven fran exempelvis USA. Anvéandningen av biogas har
idag framst ett svenskt ursprung.

Den tydligaste handelseffekten av kvotpliktsystemet kan bli mer import av etanol.
Om kvotpliktsystemet infors kommer samtidigt en energiskatt paféras den
laginblandade volymen biodrivmedel. Det skattevillkor som géller idag kommer
da inte langre att fa nagon reell betydelse. Den paforda energiskatten innebéar
troligen att aktorer inte langre valjer att ta in etanol till den hégre tullsatsen. Detta
behandlas &ven under konsekvenser for priset ovan.

| vrigt ar var bedomning att vart forslag till kvotpliktsystem inte paverkar
handelsstrommarna pa nagot tydligt satt. Avsikten med kvotpliktsystemet &r att
garantera i forsta hand de nya laginblandningsnivaerna. Det innebér en storre
volym jamfort med dagens laginblandning. Utifran kvotpliktsystemet utformning
ar det mycket svart att bedoma varifran biodrivmedlen kommer att ha sitt
ursprung. | systemet ges incitament till tekniker som anvéander ravaror som
framhalls som prioriterade i fornybarhetsdirektivet, vilket ar avfall, restprodukter,
cellulosa fran icke-livsmedel och material som innehaller bade lignin och
cellulosa. Av dessa tekniker &r det framst produktion av biogas fran avfall som ar
kommersiell i dagslaget. Denna produktion har framst ett lokalt ursprung. De
ovriga tekniker som anvéander dessa ravaror ar inte kommersiella idag. Det gor att
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det ar svart att bedoma effekterna pa eventuella framtida handelsstrommar. Bl.a.
paverkas det av hur olika lander lyckas med forskning/utveckling/demonstration
och kommersialisering av dessa tekniker.

Samtidigt kan noteras att liknande kvotpliktsystem har inforts alternativt haller pa
att inforas i en rad medlemsstater inom EU, USA har ett liknande system och &ven
pa andra hall i varlden diskuteras liknande system. Det gor att handel med
biodrivmedel och marknaden for detsamma under de narmaste aren kan komma
att forandras.

9.5 Konsekvenser for EG-regler och WTO

951 Konsekvenser for EG:s regelverk om statsstéd och inre marknad

De regelverk som beskrivs i detta kapitel ar regelverk om EG:s inre marknad och
EG:s regelverk om statsstod.

Den inre marknaden med fri rorlighet for varor, tjanster, kapital och personer, &r
en av grundstenarna i EU-samarbetet. Arbetet pa den inre marknaden syftar till en
Oppen handel, avveckling av handelshinder, konkurrens och regelforbattring i
foretagens och konsumenternas intresse. Den inre marknaden ska ge konkreta
fordelar i form av ett storre utbud av varor och tjanster till konkurrenskraftiga
priser utan att ge upphov till onédiga och negativa effekter pa miljén och
manniskors hélsa.

Restriktioner for handeln mellan medlemstater far inte innebara nagon godtycklig
diskriminering och inte heller medféra nagon fortackt form av begransning av
handeln mellan medlemstater. (artikel 28-31 i Férdraget om uppréttandet av
europeiska gemenskapen). Enligt ett EG-direktiv (98/34/EG) och avtal inom
WTO maéste férslag till nya tekniska foreskrifter™® anmalas till Europeiska
kommissionen och WTO. Anmaélningarna sprids sedan vidare till alla
medlemslénder i EU resp. WTO. Syftet r att undvika nya handelshinder genom
tidig information och majligheter for enskilda medlemslander att paverka
utformningen av foreskrifterna. Varje land ges saledes mojlighet att reagera om
forslagen kommer att forsvara handeln landerna emellan.

Vad galler statligt stod till skydd for miljon maste stodet utformas sa att den inte
snedvrider marknaden eller begrénsar konkurrensen genom att gynna visst slag av
produktion eller foretag. Statligt stod &r inte begransat till std genom statliga
medel utan galler generellt. Kommissionen ska underréttas nar en medlemsstat
amnar vidta nagon stodatgard. (artikel 87-89 i Fordraget).

I kapitel 11.2 redogérs for Kommissionens riktlinjer for stod till miljoskydd.
Fornybarhetsdirektivet stipulerar att medlemstaterna ska infora bestammelser sa
att malet 10 % av transportsektorn energianvandning ska utgoras av férnybar

%8 Tekniska foreskrifter 4 bindande myndighetsregler om bl.a vilka egenskaper varor ska ha och
hur de provas och marks for att fa séljas och anvandas.
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energi. En sadan bestammelse innebar dock inte att medlemstaterna kan
genomfora vilka stédprogram som helst, utan de inre marknadsreglerna och
Kommissionens riktlinjer maste alltid foljas. | fornybarhetsdirektivet anges att
nationella kvotsystem kan anvandas for att framja biodrivmedel. | det féljande
diskuteras om det kvotsystem som foreslas i denna rapport kan komma att
godkéannas vid Kommissionens prévning. Féljande fragar behandlas;

- teknikneutralitet
- proportionalitet
- handelseffekter

Kvotsystemet har separata kvoter for motorbensin respektive dieselbrénsle. Skélet
till det &r underliggande antagande att det forekommer olika kostnadsbilder och
olika forutsattningar for ersattning av motorbensin respektive dieselbransle.
Genom detta forfaringssatt undviks diskriminering av ett visst drivmedel. Mer
utforlig beskrivning om varfor separata kvoter valts gors i kapitel 4.3. Forslaget
till lagstiftning ar utformat sa att det explicit inte finns nagon preferens for ett
visst slag av biodrivmedel. Det &r aktorerna pa marknaden som fritt far gora detta
val utifran deras respektive forutsattningar och affarsstrategier. Det ar ocksa
marknadens aktorer som satter priset pa drivmedel till konsumenten. Det finns
inget tak eller prisgolv i systemet, utan tanken &r syy priset ska séttas av aktorerna
pa marknaden. Energimyndigheten bedomer att de kvotpliktiga utgors av
maximalt ca 220 stycken®. En annan utformning av systemet hade gett bade mer
eller mindre antal kvotpliktiga. Det ar vanskligt att beddma om nagon kvotpliktig
kan anses bli alltfér dominerande pa marknaden och paverka prisnivaerna i en for
dem gynnsam utveckling. Det bor ankomma pa tillsynsmyndigheten att
fortlopande félja marknaden. Denna typ av marknadslésning bedémer
Energimyndigheten ha battre forutsattningar an exempelvis i forvég riktade
stodnivaer for olika typer av branslen.

Det finns heller ingen bestammelse som sérskilt stodjer produktion i Sverige eller
viss slag av import. Daremot finns en bestdammelse som innebar att om en aktor
anvander biodrivmedel som producerats av avfall, restprodukter, cellulosa fran
icke-livsmedel eller material som innehaller bade lignin och cellulosa ska dessa
biodrivmedel rédknas dubbelt vid berdkning av kvotplikten. Denna bestimmelse ar
en direkt foljd av fornybarhetsdirektivet och ar tvingande for medlemstaterna.
Avsikten &r att ge incitament fér produktion av biodrivmedel som har béttre
miljoegenskaper och som inte konkurrerar med livsmedelsproduktion.

Energimyndigheten bedomer att det féreslagna kvotpliktsystemet har
forutsattningar att godkannas av EU vad galler statsstodsreglerna. Vi har tagit
utgangspunkten i EG:s fornybarhetsdirektiv i beddmningen att ge dubbel
uppfylinad av kvotplikt och majlighet till skattenedsattning for vissa ravaror under
forutsattning att hallbarhetskriterier uppfylls. Det gor att Energimyndigheten
bedomer att de férdelar som inom ramen for kvotpliktsystemet ges de aktorer som

%% En beskrivning av vilka som kan bli kvotpliktiga aktorer gors i kapitel 4.2.
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producerar/tillhandahaller de i fornybarhetsdirektivet utpekade biodrivmedlen inte
utgor nagon tydlig fordel for vissa aktorer pA marknaden sa att det skulle utgéra
nagot hinder for att kvotpliktsystemet kan godkannas.

Forslaget i denna rapport innebar ocksa att regeringen bor ha fortsatt
skattenedsattning for de branslen som tillverkas av cellulosa fran icke-livsmedel,
material som innehaller bade lignin och cellulosa, eller som gors av avfall och
restprodukter. Skalet ar aterigen att kostnadsnivan ar hogre for dessa typer av
brénslen. Det kan inte uteslutas att inom denna grupp finns bransletyper som med
en nedsatt skatt kommer att fa ett mer gynnsamt kostnadslage an vad som ar
motiverat med tanke pa produktionskostnaderna eller med tanke pa annat statligt
stod. Det ar darfor viktigt att fragan om dverkompensation arligen faststalls. Det
har inte varit mojligt inom den tidsram som funnits i detta uppdrag att géra en
noggrannare analys.

Forslaget innebér ocksa regeringen bor dvervaga att ge fortsatt skattenedsattning
for héginblandade flytande biodrivmedel. | dagslaget kommer E85, ED95 och ren
biodiesel ifraga. Genom denna bestammelse premieras en viss teknik vilket kan
vara i strid med bestammelserna om den inre marknaden. Vid en total avvagning
maste darfor overvagas om dessa typer av branslen har miljoeffekter som kan
anses motivera det extra stodet. En viss vagledning kan ges i EG-férordningen om
utslappsnormer for nya personbilar (EG 443/2009), vilken beskrivs i kapitel
11.1.4. | denna férordning stadgas att medlemstaterna medges en rabatt pa kraven
pa hogsta bréansleforbrukning for personbilar, om minst 30 % av medlemstatens
tankstationer tillhandahaller sadana bransletyper. Sarskilt 6vervagande om fortsatt
skattebefrielse bor ocksa goras avseende biogas som inte produceras med de
prioriterade ravarorna enligt EG:s fornybarhetsdirektiv. Aven for detta bransle kan
det finnas risk att fortsatt skattebefrielse inte ar i enlighet med regelverk om den
inre marknaden.

9.5.2 Konsekvenser for WTO-regelverk

Som framgar av kapitel 9.4 om handelseffekterna vantas kvotpliktsystemet
medfdra en dkad import av etanol. | dvrigt anses effekterna pa handelsstrommarna
av forslaget svarbedombara i nulaget. Det foreslagna systemet bygger pa
principen om konkurrensneutralitet mellan inhemskt producerad och importerad
energi. Forutsatt att inga negativa effekter for handeln uppkommer, bor darfér
forslaget kunna betraktas som forenligt med WTO-regelverket. Vissa slag av
biodrivmedel kan dock, genom dubbelrakning och skattebefrielse, fa en mer
fordelaktig behandling &n 6vriga biodrivmedel. Det kan darfor inte uteslutas helt
att den samlade effekten av kvotpliktsystemet och andringarna i eller
tillampningen av skatte- och stédsystemen skulle kunna fa vissa indirekta
diskriminerande effekter, om det skulle visa sig att inhemskt producerad energi
skulle gynnas pa bekostnad av importerad energi, som ett resultat av systemets
genomforande. Det kan darfor inte uteslutas att hela eller delar av det nya
kvotpliktsystemet skulle kunna hamna pa kollisionskurs med icke-
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diskrimineringsprincipen i berérda WTO-avtal, framst GATT och
subventionsavtalet.

Om det skulle visa sig att systemet med kvotplikt skulle strida mot
diskrimineringsforbudet i WTO-regelverket, bedémer Kommerskollegium att
systemet anda kunde forsvaras med hanvisning till artikel XX i GATT (den s.k.
undantagsklausulen). Artikeln ger under vissa forutsattningar medlemsléanderna
ratt att vidta atgarder som i dvrigt ar oforenliga med avtalet. Mest aktuellt i detta
sammanhang ar punkt (g) som omfattar atgarder till skydd av s.k. uttémliga
naturresurser. Med hénsyn till uttalanden som gjorts av WTO:s
dverprévningsorgan i samband med vissa handelstvister inom WTO, kan pa
relativt goda grunder antas att atgarder som vidtas i syfte att minska utslappen av
vaxthusgaser och darigenom skydda det globala klimatet — inklusive de djur och
vaxter som ar beroende av klimatet — borde kunna betraktas som forenliga med
undantagsregeln i GATT. Vid en eventuell provning i WTO &r det viktigt att
sambandet mellan de vidtagna atgarderna (kvotpliktsystemet samt forandringarna
i skatte- och stodsystemen) och det skyddade klimatet maste vara uppenbart och
kunna styrkas pa ett trovardigt satt. Vidare far, enligt 6verskriften till art. XX, den
vidtagna atgarden inte genomforas pa sadant satt att den leder till godtycklig eller
oberattigad diskriminering mellan lander dar samma forhallanden rader eller till
ett fortackt handelshinder.

Resultatet av en bedémning av WTO-férenligheten hos det foreslagna
kvotpliktsystemet och 6vriga atgarder, skulle alltsa kunna bli att systemet skulle
kunna betraktas som WTO-férenligt &ven om vissa diskrimineringseffekter skulle
uppsta. En slutlig bedomning av WTO-forenligheten kan dock inte géras forran
effekterna av systemet i dess helhet blir mer tydliga.

Vad galler skattebefrielse och dubbelrédkningen i kvotpliktsystemet kan det riskera
att leda till omotiverad diskriminering. For att omotiverad diskriminering ska
kunna anses uppsta forutsatts dock att 1) EU-produktion av biodrivmedel ges en
systematisk fordel framfor biodrivmedel fran tredje land (som kanske har en
annan ravarubas) och 2) att det inte finns nagot sakligt “klimatargument” for att
behandla just de utvalda biodrivmedlen (av vissa ravaror) pa ett mer fordelaktigt
sétt an dvriga.

9.6 Samverkan med andra styrmedel och mal

Kvotpliktsystemet ska bidra till att nd malen om 10 % fornybar energi i
transportsektorn till 2020 samt 6 % vaxthusgasminskning per energienhet
drivmedel till 2020. Som beskrivits ovan gor Energimyndigheten i denna rapport
ingen bedémning av malet som sadant. Kvotpliktsystemet kan dven ha en
paverkan pa andra mal som samhéllet beslutat om sasom
energieffektiviseringsmal och naringspolitiska mal. Dessutom bedémer
Energimyndigheten att kvotpliktsystemet i ett initialt 1age inte ar det enda
styrmedlet for att uppna 10 % fornybar energi i transportsektorn. | malet om 10 %
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tillkommer till exempel &ven el i transportsektorn vilket Energimyndigheten
rekommenderar att exkludera fran kvotpliktsystemet (se kapitel 3).

Kvotpliktsystemet forvantas ha en positiv paverkan pa saval fornybarhetsmalet
som klimatmalet. Samordning med andra styrmedel kommer behévas for att
undvika suboptimeringar. Det géller bl.a. utformning av regelverk och samarbete
mellan de myndigheter som ska implementera olika styrmedel. Krav som finns
definierade i olika EG- direktiv och som behdver samordnas &r
fornybarhetsdirektivets hallbarhetskriterier, branslekvalitetsdirektivets
bestammelser samt energiskattedirektivet. Flertalet krav kommer stéllas pa aktorer
som agerar pa saval den fossila som den fornybara branslemarknaden. For att
skapa kostnadseffektiva och administrativt enkla system, bada fér myndigheter
och externa aktdrer, ar det viktigt att flera av de styrmedel och
inrapporteringskrav som foreligger inrapporteras och hanteras pa ett gemensamt
satt.

Inforandet av ett kvotpliktsystem kan fa naringspolitiska konsekvenser. Har ar det
viktigt att se till den samlade styrningen, d.v.s. &ven inkludera kompletterande
styrning vid sidan om det foreslagna kvotpliktsystemet samt 6vriga faktorer som
paverkar sdsom EU:s tullregler m.m. Aven har kravs samordning, analysarbete
och uppfoljningar for att folja de konsekvenser, bade positiva och negativa, som
kan uppkomma.

Det foreslagna kvotpliktsystem beror dessutom energipolitiska mal sasom mal
kring energieffektivisering, déar till exempel den 6kade kostnaden som
konsumenterna forvantas mota vid tankstéllet kan bidra till branslesnalare fordon
och mindre bilkdrning. Energimyndigheten anser dven att det bor strdvas mot mer
energieffektiva miljobilar, detta ar dock nagot kvotpliktsystemet endast perifert
beror.

9.7 Resursatgang for inférande och forvaltning

| kapitel 4.9.1 gors en forsta uppskattning av vilka resurser som skulle krévas for
att starta upp ett kvotpliktsystem. Det finns flera osakerheter i bedomningen da
det bland annat &n sé lange &r oklart exakt hur manga aktorer som kommer att
inga i kvotpliktsystemet och kring implementering av hallbarhetskriterier enligt
fornybarhetsdirektivet samt regelverk fran branslekvalitetsdirektiv som kan
behéva samordnas med ett kvotpliktsystem.

Energimyndigheten beddmer att uppbyggnadsfasen av systemet kommer kravas
cirka ett ars forberedelser. | detta arbete ingar bland annat att identifiera och
registrera kvotpliktiga aktorer informera allménhet och aktorer, samt faststélla ett
antal utstaende fragor om utformning av systemet och skriva foreskrifter
Beroende pa hur mycket samordning som kan och bor ske mellan
kvotpliktsystemet och andra narliggande system fordndras komplexiteten i
uppbyggnaden. Hanteringen av ett kvotpliktsystem nar det finns pa plats borde
krava mindre resurser dn uppstartandet av systemet. En prelimindr bedomning ar
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att 3 arsarbetskrafter kravs under 2010, under forutsattning att systemet ska starta
1 januari 2011. Nar systemet ar under forvaltning kravs 2 arsarbetskrafter.

Tillkommande administrativa kostnader ar den genomgang av kvotpliktsystemet
som bor goras efter tva ar samt de analyser som kontinuerligt behGver goras 6ver
marknadsstrukturen.

9.8 Statsfinansiella konsekvenser

De statsfinansiella konsekvenserna av att infora ett kvotpliktsystem &r flera. Dels
ska ett system byggas upp och till det en administration, vilket beskrevs ovan.
Forutom detta tillkommer informationskostnader och &ven kostnader som kan
vara relaterade till hur vél den inhemska industrin fungerar, dven detta beskrevs
ovan.

Skatteeffekterna av inférandet av ett kvotpliktsystem ar framst den skatteintakt
som energiskatten pa den laginblandade biodrivmedelsmangden ger upphov till.
Med utgangspunkt fran en energianvandning pa 36 TWh bensin och 52 TWh
diesel®® och 2009 &rs skattesatser bedémer Energimyndigheten att skatteintakterna
for paford energiskatt pa laginblandade biodrivmedel &r ca 1,4 miljarder kr ar
2020. Ett utrymme skapas som kan anvandas till stod for teknikutveckling.

Har jamfors full 1aginblandning® i ett fall med kvotpliktsystem (dvs. paford
energiskatt pa den laginblandade andelen av biodrivmedel) med ett fall dar
biodrivmedel atnjuter total skattebefrielse. Detta ar naturligtvis endast en
uppskattning eftersom det finns flera osakra faktorer. Bland annat ar det inte
troligt att skattesatserna ar 2020 ar detsamma som skattesatserna ar 2009.
Berakningen bygger ocksa pa att full inblandning skulle ske ar 2020 oavsett om
ett kvotpliktsystem skulle finnas pa plats eller inte.

Om man jamfor situationen idag, med 5 volym % laginblandning, och en situation
med en hogre laginblandning kommer andelen fossila drivmedel att minska. Detta
far till foljd att intakterna fran koldioxidskatten minskar da laginblandningen okar.
Ar 2020 beddms skatteférlusterna p& grund av att ingen koldioxidskatt laggs pé
biodrivmedel uppga till kring 1,8 miljarder. Har bor det dock noteras att malet om
10 % biodrivmedel ar detsamma oavsett om ett kvotpliktsystem infors eller inte.
Med detta kan sdgas att denna intaktsminskning fran koldioxidskatten redan ar
beslutad och inte beror pa kvotpliktsystemet. En mer detaljanalys av dessa
statsfinansiella konsekvenser gors darfor inte.

% Energianvandning &r 2020 baserat p& Energimyndighetens langsiktsprognos (dock &r prognosen
justerad for att inkludera inblandningsnivaer pa 10 % etanol i bensin och 7 % FAME i diesel). For
mer detaljer hénvisas till ER 2009:14.

61 Med full laginblandning menas att all bensin och all diesel inneh&ller 10 volym % respektive 7
volym % laginblandade biodrivmedel.
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10 Fdrslag till lagtext och kommentarer

Syftet med detta kapitel ar att lamna ett utkast till formulering av lagtext i den
omfattning det ar mojligt utifran slutsatser i rapporten. Den féreslagna lydelsen
kompletteras med en kortare motivering till varje lagrum. I de delar som inte har
direkt betydelse for hur systemet ska fungera (bestimmelser om straff, indrivning
m.m.) har dessa hamtats direkt fran lagen (2003:113) om elcertifikat — utan
omarbetning i sak. | dessa delar ldmnas ingen forfattningskommentar eftersom det
i stort sett skulle dverensstimma med innehallet i prop 2002/03:40.

Hénvisningarna i lagrummen till annan lagstiftning avser den lydelse som ar
aktuell vid avrapportering av detta uppdrag. De foreslagna bestdimmelserna
behdver ses 6ver mer detaljerat vad galler kopplingen till lagen om skatt pa energi
(1994:1776) samt samordnas med skattebetalningslagens (1997:484) regler om
redovisning av punktskatt sa att volym respektive skatt pa volymer kommer att
hanféras till samma &r®. Vidare behdvs den en utredning av vilka
forfattningséndringar i 6vrigt som kan komma att behdva goras i samband med
inforandet av denna lag.

Lag om skyldighet att tillhandahalla viss andel
biodrivmedel i forhallande till tillhandahallen motorbensin
och dieselbransle

1 kap. Andamal och definitioner m.m.

Lagens andamal

1 8 Lagens andamal ar att framja anvandning av biodrivmedel for
motordrift i transporter och darigenom bidra till uppfyllelsen av nationella
och europeiska mal dels for anvandning av biodrivmedel, dels for minskade
utslapp av véaxthusgaser. | detta syfte innehaller lagen bestammelser om en
skyldighet for upplagshavare och varumottagare att tillhandahalla en viss
andel biodrivmedel i férhallande till kvotpliktig motorbensin och diesel
bransle.

Paragrafen anger lagens huvudsakliga andamal och tillampningsomrade.

Vad som avses med, biodrivmedel, motorbensin, dieselbransle, upplagshavare,
varumottagare och kvotpliktigt drivmedel definieras i 2 8. Registrering av
kvotpliktiga, deklarationsskyldighet och skyldigheten att tillhandahalla en viss
andel biodrivmedel i forhallande till den kvotpliktiges kvotpliktiga motorbensin
eller dieselbransle regleras i 2 kap. | samma kapitel finns bestammelser om
kvotpliktsavgift. Regler om tillsyn finns i 3 kap. Bestdmmelser om straff och

62 Se 10 kap 30 a § och 10 kap 32 a § skattebetalningslagen
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skadestand finns i 4 kap. Vilka beslut som gar att 6verklaga enligt denna lag
regleras i 5 kap. Med tillhandahallande enligt denna lag vad géller motorbensin
och dieselbransle avses den tidpunkt som skattskyldighet for brénslet intratt. FOr
det fall biodrivmedel ar skattepliktigt anses detta vara tillhandahallet vid samma
tidpunkt, dvs. da skattskyldighet for branslet intrader. | annat fall anses det vara
tillhandahallet da det salts till slutkund. Slutkund &r en fysisk eller juridisk person
som kopt drivmedel fér egen anvéandning.

Definitioner

2 8 1 denna lag anvands foljande beteckningar med den betydelse som har
anges:

1. biodrivmedel; flytande eller gasformiga branslen som framstallts av
biomassa, enligt definitionen i Artikel 2 e i Europaparlamentens och radets
direktiv 2009/28/EG av den 29 april 2009 om framjande av anvandning av
energi fran fornybara energikallor och om andring och ett senare
upphavande av direktiven 2001/77/EG och 2003/30/EG. och uppfyller kraven
pa hallbarhet {hanvisning till kommande lag om hallbarhetskriterier}** och kan
anvandas for alla typer av transporter.

2. KN-nummer; nummer i Kombinerade nomenklaturen enligt
kommissionens forordning EG 2031/2001 av den 6 augusti 2001 om andring
av bilaga I till radets forordning (EEG) nr 2658/87 om tulltaxe- och
statistiknomenklaturen och om gemensamma tulltaxan

3. motorbensin; produkt med KN-nummer 2710 11 41, 2710 11 45, 2710 11
49, 2710 11 51, 2710 11 59, dock inte produkter som har forsetts med sadana
maérk och fargamnen som avses i 2 kap 1 § 3 a lagen (1994:1776) om skatt pa
energi. Aven sddana produkter som ingar som bestandsdel i en produkt med
KN-nummer 3824 90 99 anses som motorbensin till den del som inte ar
biodrivmedel.

4. dieselbransle;produkt med KN-nummer 2710 19 41 — 2710 1949, dock inte
produkter som har férsetts med sadana méark och fargamnen som avses i 2
kap 1 § 3 a lagen (1994:1776) om skatt pa energi.

5. upplagshavare; fysisk eller juridisk person som under berékningsaret varit
godkanda enligt 4 kap 3 § lagen (1994:1776) om skatt pa energi och hanterar
kvotpliktig motorbensin eller dieselbransle

6. varumottagare; fysisk eller juridisk person som registrerats som
varumottagare enligt 4 kap 6 § lagen (1994:1776) om skatt pa energi eller den
som utan att vara upplagshavare eller registrerad varumottagare tar emot
bransle ifran en godkand upplagshavare i ett annat EG-land (oregistrerad
varumottagare) och under berékningsaret hanterar kvotpliktiga
motorbensin eller dieselbréansle

7. berakningsar; kalenderaret fore deklarationsar

8. deklarationsar, det kalenderar som deklaration lamnas in till
tillsynsmyndigheten

62 P& denna plats i lagen kommer en hanvisning att behéva géras till en kommande lag géllande
héllbarhetskriterier for biobranslen.
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9. kvotpliktigt drivmedel; drivmedel for vilket skattskyldighet intratt enligt
lagen (1994:1776) om skatt pa energi.

Paragrafen innehallet definitioner av ett antal begrepp som anvénds i lagen.
Sasom anges i punkten 1 avses med biodrivmedel flytande eller gasformiga
branslen som framstallts av biomassa. Vad som avses med biomassa framgar av
definitionen i artikel 2 e i Europaparlamentens och radets direktiv 2009/28/EG av
den 29 april 2009 om framjande av anvandning av energi fran fornybara
energikallor och om &ndring och ett senare upphévande av direktiven 2001/77/EG
och 2003/30/EG. Ytterligare ett krav ar att ett biodrivmedel enligt denna lag ska
uppfylla kraven pa héllbarhet {hanvisning till kommande lag om
hallbarhetskriterier} och kunna anvandas for transporter. Biodrivmedel som
uppfyller denna definition kan anvandas av kvotpliktiga for att uppfylla
kvotplikten.

I punkten 2 forklaras vad som avses med KN-nummer.

Motorbensin ar enligt punkten 3 produkter som har nagot av de i definitionen
uppraknade nummer enligt kombinerade nomenklaturen enligt férordningen EEG
2658/87. Till denna grupp h&nfors enligt definitionen &ven brénsle med KN-
nummer 3824 90 99 som anses som motorbensin till den del som inte &r
biodrivmedel. Detta avser bl.a. E85%*och Fatty Acid Methyl Esters (FAME) som
da ska anses vara kvotpliktigt till den del det bestar av annat ar biodrivmedel.
Undantaget ar dock sadana bréanslen som forsetts med mark eller fargamne.
Kvotplikten berdknas pa energimangden i den kvotpliktiga motorbensinen.
Dieselbransle ar enligt punkten 4 drivmedel som har nagot av de i definitionen
uppraknade numren enligt kombinerade nomenklaturen enligt férordningen EEG
2658/87. Undantaget &r dock sadana branslen som forsetts med mark eller
fargamne. Kvotplikten berdknas pa energimangden i det kvotpliktiga
dieselbranslet.

Med upplagshavare enligt punkten 5 avses fysisk eller juridisk person som av
behorig myndighet fatt tillstand att som i ett led i sin naringsutévning i ett godkant
skatteupplag att tillverka, bearbeta, lagra, ta emot och leverera skattepliktiga varor
under suspension, dvs. utan att skatten forfaller till betalning.®® De upplagshavare
som omfattas av kvotplikten ar sadana som bl.a. séljer bransle till annan eller
anvander branslet sjalv. Det kan saledes t.ex. vara dels oljebolagen som séljer
motorbensin eller dieselbrénsle till bensinstationer, dels stora industrier som
godkénts som upplagshavare. Forutséttningar for godkannande som
upplagshavare framgar av 4 kap 3 § lagen (1994:1776) om skatt pa energi (LSE)
och fragan om godkéannande provas av Skatteverket efter sarskild ansokan.

Med varumottagare avses enligt punkten 6 fysisk eller juridisk person som ar
registrerad varumottagare enligt 4 kap 6 88 LSE eller anmalt leverans av
motorbensin eller dieselbransle till skatteverket. Den som yrkesmassigt i Sverige
tar emot branslen fran en godkand upplagshavare i ett annat EG-land utan att sjalv
vara godkand som upplagshavare kan hos Skatteverket anséka om registrering
som varumottagare. En registrerad varumottagare kan inte skattefritt lagra varor

% Bransle bestaende av upp till 85 procent etanol och resterande andel bensin.
% Skatteverkets handledning for punktskatt 2009 s 252 ff
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eller skattefritt sainda dem vidare. Registrering far meddelas den som med hansyn
till sina ekonomiska forhallanden och omstandigheterna i évrigt ar lamplig som
registrerad varumottagare, vilket innebdr att Skatteverket provas om sékanden kan
anfortros stallning att ta emot varor under skattesuspension.®® En oregistrerad
varumottagare ar den som i sin naringsverksamhet mera undantagsvis tar emot
skattepliktigt bransle fran en upplagshavare i ett annat EG-land och denne
behover da inte vara godkand som upplagshavare eller registrerad varumottagare
for att fa ta emot branslet under suspension. Genom att anmaéla till Skatteverket att
man avser att ta emot leverans fran en upplagshavare i ett annat EG-land samt att
till Skatteverket stalla sdkerhet for betalning av den svenska skatt som ska betalas
for branslet kan man fa ta emot branslet under suspension. Man ar da en sk.
oregistrerad varumottagare vilket regleras i 4 kap 7 § LSE.*

Med berakningsar avses enligt punkten 7 det kalenderar for vilken kvotplikten
galler. Med deklarationsar avses enligt punkten 8 det ar som foljer efter
berakningsaret och da deklaration lamnas in for féregaende ar (berékningsaret).
Enligt punkten 9 avses med kvotpliktigt drivmedel, drivmedel for vilket
skattskyldighet intratt enligt LSE. Det som avses att omfattas &r alla 6verlatelser
som sker fran en kvotpliktig av motorbensin eller dieselbréansle eller
biodrivmedel. Vidare ingar i begreppet kvotpliktigt drivmedel dven sadana
drivmedel som den kvotpliktige sjalv anvant.

Myndighet

3 § Regeringen ska utse en myndighet som har att handlagga de fragor som
enligt denna lag, eller de foreskrifter som har meddelats med stod av lagen,
ligger pa tillsynsmyndigheten.

Den myndighet som regeringen kommer att utse som tillsynsmyndighet har att
handlagga fragor som regleras i lag eller foreskrifter som meddelats med stod av
lagen.

2 kap. Kvotplikt m.m.

1 § Kvotpliktig ar den som ar godkand som upplagshavare enligt 4 kap 3 §
lagen (1994:1776) om skatt pa energi registrerad eller oregistrerad
varumottagare enligt 4 kap 6 § eller 7 § lagen om skatt pa energi och
hanterar motorbensin eller dieselbransle. Den som ar kvotpliktig ar skyldig
att varje ar tillhandahalla biodrivmedel i forhallande till kvotpliktig
motorbensin eller dieselbréansle som denne tillhandahallit i egenskap av
upplagshavare, registrerad eller oregistrerad varumottagare.

Paragrafen anger vilka som &r kvotpliktiga, dvs. vilka som har en skyldighet att
tillhandahalla en viss andel biodrivmedel i forhallande till kvotpliktig motorbensin
eller dieselbransle. Hur stor mangd motorbensin eller dieselbransle som omfattas
av kvotplikten raknas fram med ledning av bestammelserna i kapitlets 2 8.

% Skatteverkets handledning for punktskatt 2009 s 262
87 Skatteverkets handledning for punktskatter 2009 s 263
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Kvotpliktens omfattning
2 8 Vid berékningen av kvotpliktens omfattning ska energimangden i det
kvotpliktig motorbensin eller dieselbrénsle raknas fram for berakningsaret.

Den som ar kvotpliktig ska tillhandahalla en energiméngd biodrivmedel i
forhallande till kvotpliktig energimangd motorbransle och dieselbransle
under berakningsaret. Den energimangd biodrivmedel som den kvotpliktige
ar skyldig att tillhanda halla framgar av foljande tabell.

Berakningsar | Andel energimangd Andel energiméangd

for kvotplikt | biodrivmedel per biodrivmedel per
kvotpliktig energimangd kvotpliktig energimangd
motorbrénsle dieselbrénsle

2011 0,061 0,054

2012 0,062 0,056

2013 0,064 0,058

2014 0,065 0,060

2015 0,066 0,062

2016 0,067 0,064

2017 0,068 0,066

2018 0,070 0,068

2019 0,071 0,070

2020 0,072 0,072

Biodrivmedel som ersatter dieselbransle ska anvandas for att uppfylla kvoten
for dieselbransle. Biodrivmedel som ersatter motorbensin ska anvandas for
att uppfylla kvoten fér motorbensin. Biogas kan anvandas for uppfyllande
av kvoten.

Den som ar kvotpliktig far vid berakningen av kvotplikten géra avdrag fran
underlaget for kvotpliktig motorbensin eller dieselbréansle som av den
kvotpliktige exporterats till tredje land eller forts till frizon eller frilager for
annat andamal an att férbrukas dar.

Regeringen, eller efter regeringens bemyndigande, tillsynsmyndigheten far
meddela narmare foreskrifter om vilka biodrivmedel som kan anvandas for
uppfyllande av kvoten fér motorbensin och dieselbransle samt vilka villkor
som ska vara uppfyllda for att biogas ska kunna anvéandas fér uppfyllande av
kvotplikten.

Av paragrafens forsta stycke framgar hur utrékning av kvotpliktig motorbensin
och dieselbransle ska rédknas fram. Vid berakning av kvotpliktens omfattning kan
den kvotpliktiga utga fran de punktskattedeklarationer som lamnats till
Skatteverket for berakningsaret (kalenderaret fore deklarationsaret). |
punktskattedeklarationen framgér dock inte energimangder. Aven icke
kvotpliktiga fossila bréanslen kan omfattas av punktskattedeklarationen. Vid
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berakning av kvotplikten ska energiméangden réknas fram for det motorbensin och
dieselbransle for vilket skattskyldighet har intratt under berakningsaret. Den
mangd kvotpliktigt motorbensin eller dieselbransle som réknas fram som
kvotpliktigt ska saledes 6verensstimma med den méangd motorbensin och
dieselbransle (i samma betydelse som i denna lag) for vilket skattskyldighet
intratt. Av andra stycket framgar att den kvotpliktige &r skyldig att tillhandahalla
en viss andel biodrivmedel i forhallande den motorbensin och dieselbransle som
den kvotpliktige tillhandahallit under berakningsaret. Denna skyldighet skiljer sig
at beroende pa om den kvotpliktig tillhandahallit motorbensin eller dieselbransle.
Kvotplikten beréknas pa den motorbensin eller dieselbréansle for vilket
skattskyldighet intratt under berékningsaret. Tabellen anger vilken andel
biodrivmedel den kvotpliktiga ska tillhandahalla for respektive berakningsar i
forhallande till energimangden i den motorbensin eller det dieselbransle som
tillhandahallits under berakningsaret. Det ar olika kvoter for motorbensin och for
dieselbransle. | fjarde stycket anges att avdrag far ske nar kvotplikten beraknas for
sadant bransle som av den kvotpliktige exporterats till tredje land eller forts till
frizon eller frilager for annat andamal an att forbrukas dar. Denna
avdragsmojlighet har sin motsvarighet i 7 kap 1 8 punkt 1 i LSE och &r avsedd att
tillampas pa samma situationer. I lagen regleras inte narmare vilka biodrivmedel
som kan anvéandas for uppfyllande av kvotplikten avseende motorbensin och
dieselbransle. Foreskrifter om detta far meddelas av regeringen, eller efter
regeringens bemyndigande tillsynsmyndigheten. Foreskrifter kan ocksa meddelas
for under vilka villkor biogas ska kunna anvéndas for uppfyllande av kvoten.

3 § Kvotplikten beraknas pa energiinnehallet i den kvotpliktiga
motorbensinen och dieselbranslet for varje kvotpliktig. Energiinnehallet
faststélls i enlighet med vad som anges i bilaga 111 till Europaparlamentens
och radets direktiv 2009/28/EG av den 29 april 2009 om framjande av
anvandning av energi fran fornybara energikallor och om andring och ett
senare upphavande av direktiven 2001/77/EG och 2003/30/EG.
Energiinnehallet for biodrivmedel faststélls i enlighet med forsta stycket.

Biodrivmedel som produceras fran avfall, restprodukter, cellulosa fran icke
livsmedel samt material som innehaller bade cellulosa och lignin raknas
dubbelt vid berakning av kvotplikt jamfért med andra biodrivmedel.

Regeringen eller, efter regeringens bemyndigande, tillsynsmyndigheten far
meddela narmare foreskrifter om hur energiinnehallet ska faststallas for
saddana brénslen som inte anges i bilaga I11 ovan samt hur energimangden
ska beraknas vid samprocessning av bioravara och fossil ravara till ett
bransle.

Av forsta stycket framgar hur energiinnehallet i motorbensin och dieselbransle
som den kvotpliktige tillhandahallit ska raknas fram. Lagen innehaller i denna del
en hanvisning till bilaga 111 till Europaparlamentens och radets direktiv
2009/28/EG av den 29 april 2009 om framjande av anvandning av energi fran
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fornybara energikéllor och om andring och ett senare upphédvande av direktiven
2001/77/EG och 2003/30/EG. Vid omrakning till energiinnehall for det
biodrivmedel som den kvotpliktige tillhandahallit tillampas samma bilaga som
ovan angivits.

For sadana biodrivmedel som saknas i bilaga I11 far regeringen, eller efter
regeringens bemyndigande tillsynsmyndigheten meddela narmare foreskrifter.
Bemyndigande finns ocksa gallande hur energiméngden ska beréaknas vid
samprocessning av bioravara och fossil ravara till ett bréansle.

Kvotpliktens intrade

4 § Kvotplikten intrader for en upplagshavare nar denne godkants av
Skatteverket enligt 4 kap 3 § lagen (1997:1776) om skatt pa energi. For en
varumottagare intrader kvotplikten nar denne registrerats enligt 4 kap 6 8
lagen om skatt pa energi eller, for oregistrerad varumottagare, nar
leveransen anmalts till Skatteverket.

Paragrafen anger nar kvotplikten intrader. Det &r forst nar en upplagshavare
godkants av Skatteverket som upplagshavare som kvotplikten intrader enligt
denna lag. Att koppla kvotpliktens intrade till godkannandet istéllet for till den
verksamhet den fysiska eller juridiska personen bedriver har valts for att det
bedéms vara en administrativt enkel kontrollpunkt vid beddmning av om en aktor
ar kvotpliktig. Om en ny fysisk eller juridisk person etablerar sig intrader
kvotplikten vid samma tidpunkt som ndr detta godkants som upplagshavare. De
befintliga upplagshavarna som redan har ett godkannande av Skatteverket da
lagen trader i kraft blir kvotpliktiga i och med lagens ikrafttradande.

For registrerade varumottagare intrader kvotplikten vid registrering som
varumottagare eller for oregistrerad varumottagare nar leverans anmalts till
Skatteverket. Aven for dessa fysiska eller juridiska personer &r kvotplikten
kopplad annat an enbart den bedrivna verksamheten, dvs. till registreringen eller
anmaélan till Skatteverket.

Registrering

5 8§ Den som ar kvotpliktig ska skriftligen anmala sig hos tillsynsmyndigheten
senast tva veckor efter det att kvotplikten intradde.

Nar anmalan gjorts ska den som anmalan avser registreras hos
tillsynsmyndigheten.

Fysisk eller juridisk person som ar skattskyldig enligt lagen (1997:1776) om
skatt pa energi kan skriftligen anmala sig for registrering for uppfyllande av
annans kvotplikt. Nar anmalan har gjorts ska den som anmalan avser
registreras hos tillsynsmyndigheten. Registreringen géaller fran och med det
kalenderar som beslut om registrering fattats.
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Regeringen, eller efter regeringens bemyndigande, tillsynsmyndigheten far
meddela narmare foreskrifter om vilka uppgifter som ska lamnas i en
anmalan om registrering.

Av paragrafen foljer att de som ar kvotpliktiga ska anméla sig for registrering hos
tillsynsmyndigheten. En sadan anmalan ska ske senast tva veckor efter den
tidpunkt da kvotplikten intratt. For de upplagshavare och registrerade eller
oregistrerade varumottagare som ar godkéanda respektive registrerade eller anmalt
leverans till Skatteverket vid lagens ikrafttradande intrdder kvotplikten nér lagen
trader ikraft vilket far till foljd att de ska anmaéla sig for registrering inom tva
veckor fran denna tidpunkt. For upplagshavare som godkants av Skatteverket efter
lagens ikrafttrddande intrader kvotplikten vid samma tidpunkt som godkannandet.
Dessa ska anmdla sig for registrering hos tillsynsmyndigheten tva veckor efter
denna tidpunkt. For registrerad varumottagare intrader kvotplikten vid
registreringen hos Skatteverket och dessa ska da anmala sig hos
tillsynsmyndigheten som kvotpliktig tva veckor fran Skatteverkets registrering.
For oregistrerad varumottagare intrader kvotplikten da leverans har anmalts till
Skatteverket. Vid samma tillfalle intrader kvotplikten vilket far till foljd att dessa
ska anmala sig hos tillsynsmyndigheten senast tva veckor fran det att leverans
anmalts till Skatteverket. Anmaélan for registrering hos tillsynsmyndigheten ska
vara skriftlig. Tillsynsmyndigheten kommer att tillhandahalla darfor avsedda
formuldr, som lampligen kan anvéndas. Forutom de kvotpliktiga som ar skyldiga
att anmaéla sig for registrering vid en viss angiven tidpunkt kan aven andra fysiska
eller juridiska personer anméla sig for registrering for uppfyllande av annans
kvotplikt. Det kan t.ex. vara sadan fysisk eller juridisk person som tillhandahaller
biodrivmedel for transportandamal. Genom att anmaéla sig for registrering blir
dessa aktdren foremal for tillsyn av tillsynsmyndigheten i de delar som avser
uppfyllande av annans kvotplikt.

6 8§ Om tillsynsmyndigheten har en valgrundad anledning att anta att nagon
ar kvotpliktig enligt 1 § utan att ha anmalt sig for registrering enligt 5 8, ska
myndigheten registrera denne.

Innan en sadan registrering sker, ska den som berors av atgarden fa tillfalle
att yttra sig.

Av paragrafen foljer att tillsymyndigheten pa eget initiativ ska registrera sadana
fysiska eller juridiska personer for vilka kvotplikt intratt men som underlatit att
anmaéla sig inom tva veckor fran det att kvotplikten intradde. En forutsattning for
sadana beslut ar att tillsynsmyndigheten har en vélgrundad anledning att anta att
det ar fraga om sadan fysisk eller juridisk person som ar kvotpliktig. Det &r
saledes sadana fysiska eller juridiska personer som godkéants av Skatteverket som
upplagshavare, registrerats av Skatteverket som varumottagare eller som anmalt
leverans till Skatteverket. Den som berdrs av myndighetens beslut ska fa tillfalle
att yttra sig innan registrering sker.
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Deklarationsskyldighet

7 8 Den som &r kvotpliktig ska senast den 1 februari varje ar ge in en
deklaration till tillsynsmyndigheten med uppgifter om

1. energimangden i den motorbensin eller dieselbransle som tillhandahallits
under berakningsaret

2. energimangden i det biodrivmedel som tillhandahallits under
berakningsaret

Tillhandahallande &ven ske genom att den kvotpliktige tillgodoraknar sig
hela eller delar av tillhandahallande av biodrivmedel som skett av annan
kvotpliktig eller sadan aktor som registrerats for uppfyllande av annans
kvotplikt enligt 2 kap 5 8.

Regeringen eller, efter regeringens bemyndigande, tillsynsmyndigheten far
meddela foreskrifter om vilka uppgifter som ska lamnas i en deklaration om
kvotplikt.

Genom paragrafen foreskrivs en skyldighet for de som ar kvotpliktiga att varje ar
senast den 1 februari till tillsynsmyndigheten Iamna in en deklaration med
uppgifter om energimangden i den motorbensin eller dieselbrénsle for vilket
kvotplikt intratt under berékningsaret samt energimangden i det biodrivmedel som
tillhandahallits under berakningsaret. Genom den valda tidpunkten har den
kvotpliktige haft mojlighet att faststélla den tillhandahallna motorbensinen eller
dieselbranslet for vilket kvotplikt intratt eller som tillhandahallits under
foregaende ar. Deklarationer utgor ett underlag for tillsynsmyndigheten att kunna
kontrollera att den kvotpliktige fullgjort sin kvotplikt genom att tillhandahélla den
for berakningsaret aktuella kvoten biodrivmedel i férhallande till kvotpliktigt
motorbensin eller dieselbrénsle. Om den kvotpliktige inte genom eget
tillhandahallande av biodrivmedel uppfyllt sin kvotpliktige kan denne tillgodogéra
sig tillhandahallande som skett av annan kvotpliktig. Detta sker da genom en
overenskommelse mellan de tva kvotpliktiga som berdrs och ska framga av de
bada kvotpliktigas deklarationer for berakningsaret. Majlighet for en kvotpliktig
att tillgodorakna sig annan kvotpliktigs tillhandahallande av biodrivmedel vid
berakning av kvotplikten kan endast ske om denne andra kvotpliktige sjalv
uppfyllt sin kvotplikt. For det fall uppfyllande av kvotplikt helt eller delvis sker
genom tillhandahallande av sadan fysisk eller juridisk person som registrerats
enligt 2 kap 5 § andra stycket maste registreringen ha skett under det berakningsar
som kvotplikten avser.

Kvotpliktsavgift

8 8 Den som ar eller har varit kvotpliktig ska till staten betala en sarskild
avgift (kvotpliktsavgift), om denne under berakningsaret inte tillhandahallit
en tillracklig energiméangd biodrivmedel i forhallande till kvotpliktig
energimangd motorbensin eller dieselbransle.
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Kvotpliktsavgiften berdknas pa den energimangd som saknas for att
kvotplikten vid berékning enligt 2 kap 2 8 ska vara uppfylld. For
motorbensin uppgar avgiften till 29,4 6re per varje saknad megajoule och for
dieselbransle uppgar avgiften till 16,5 6re per saknad megajoule.

Av paragrafen framgar att det som ar kvotpliktig ska betala en kvotpliktsavgift till
staten om de forutséttningar som anges i paragrafen ar for handen. En sadan avgift
ska betalas om den som ar kvotpliktig tillhandahallit en mindre energiméangd
biodrivmedel &n vad som motsvarar kvotplikten. Kvotpliktens storlek beror pa hur
stor energimangd biodrivmedel som tillhandahallits i relation till den motorbensin
eller dieselbransle for vilket kvotplikt intréatt under berakningsaret. Lagrummet ar
aven tillampligt i de fall da avregistrering av kvotpliktig skett under
berakningsaret och slutlig deklaration lamnas aret efter berakningsaret. Om den
kvotpliktige inte tillhandahallit en tillracklig mangd biodrivmedel i forhallande till
tillhandahallande av motorbensin och dieselbransle réaknas en kvotpliktsavgift
fram med utgangspunkt av hur stor energimangd som saknas for berakningsaret.
Det &r olika kvotpliktsavgifter beroende pa om den kvotpliktige tillnandahallit
fossilt drivmedel som &r att hanfora till motorbensin eller till dieselbransle.

9 8§ Fragor om uttagande av kvotpliktsavgift prévas av tillsynsmyndigheten.
Myndigheten ska besluta om kvotpliktsavgift senast den laugusti varje ar.
Om myndigheten inte fattat beslut inom den angivna tiden, forfaller fragan
om kvotpliktsavgift.

Av paragrafen framgar att tillsynsmyndigheten ska préva fragor om
kvotpliktsavgift. Skyldigheten for kvotpliktiga att lamna deklaration och fragan
om eventuell kvotpliktsavgift aktualiseras varje ar. Fran rattssakerhetssynpunkt,
men aven av administrativa skél, ar det vasentligt att ett eventuellt beslut om
kvotpliktsavgift fattas relativt omgaende, sa att saken ar avgjord under det ar da
kvotplikten skulle ha fullgjorts. Tillsynsmyndigheten ska saledes besluta om
kvotpliktsavgift senast den 1 augusti varje ar. Skyldigheten att betala
kvotpliktsavgift forfaller, om myndigheten inte fattat ett sadant beslut inom den
angivna tiden. Enligt 10 § kan dock myndigheten, under vissa forutsattningar,
meddela beslut om kvotpliktsavgift efter den angivna tiden, eller &ndra ett tidigare
meddelat beslut.

10 § Om den kvotpliktige i sin deklaration har lamnat oriktiga eller
vilseledande uppgifter av betydelse for kvotpliktens omfattning, far
tillsynsmyndigheten aven efter den 1 augusti besluta om eller &ndra ett beslut
om kvotpliktsavgift. Ett sadant beslut far dock inte meddelas efter utgangen
av det femte aret efter det kalenderar da beslut skulle ha fattats enligt 9 8.

Genom paragrafens forsta stycke ges tillsynsmyndigheten en mojlighet att besluta
om kvotpliktsavgift, eller att andra ett tidigare meddelat beslut om sadan avgift,

efter den 1 augusti. Paragrafen kan galla tva situationer. Tillsynsmyndigheten kan
sedan sexmanadersfristen har 16pt ut finna att oriktiga eller vilseledande uppgifter
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i en deklaration inneburit att den som hanterar kvotplikten inte alagts att betala
nagon kvotpliktsavgift inom den angivna tiden. Genom paragrafen far
myndigheten meddela ett beslut om kvotpliktsavgift, trots att sex manader
forflutit. Oriktiga eller vilseledande uppgifter i en deklaration kan ocksa ha
medfort att ett tidigare meddelat beslut om kvotpliktsavgift blivit felaktigt.
Myndigheten ska i sadana fall ha ratt att andra det felaktiga beslutet. | bada fallen
kravs att den oriktiga eller vilseledande uppgiften haft betydelse for kvotpliktens
omfattning. Andra felaktigheter, som inte inverkat pa beslutet, kan inte foranleda
nagon andring. Med oriktiga uppgifter avses dven ofullstandiga uppgifter. Det
saknar betydelse om den som l&mnat en oriktig eller vilseledande uppgift gjort
detta uppsatligen eller genom forsummelse. Beslut om kvotpliktsavgift kan ocksa
andras for det fall da kvotpliktens omfattning blivit felaktig pa grund av att den
redovisade mangden brénsle for vilket skattskyldighet har intrétt andrats efter
berakningsaret. Fran rattssakerhetssynpunkt och av administrativa skal har en
tidsmassig grans satts for mojligheten att fatta dessa beslut. Efter utgangen av det
femte aret efter det kalenderar som beslutet skulle ha meddelats, ska mojligheten
att meddela beslut om kvotpliktsavgift, eller att &ndra tidigare beslut om
kvotpliktsavgift, inte langre galla.

118 Om det finns sarskilda skal far tillsynsmyndigheten, efter ansokan av
den kvotpliktige, besluta om jamkning av kvotpliktsavgift.

Av paragrafen framgar att den kvotpliktige som fatt ett beslut om kvotpliktsavgift
kan anstka hos tillsynsmyndigheten om jamkning av avgiften. For att avgiften ska
kunna jamkas kravs att det finns sérskilda skél. De sérskilda skélen ska vara
sadana over vilka den kvotpliktige inte sjalv kunnat rada. Sadana sarskilda skal
kan vara att den kvotpliktige inte haft en rimlig mojlighet att fullgora sin
kvotplikt. Det kan t.ex. vara brist pa biodrivmedel i sddan omfattning att det
kvotpliktige inte haft mojlighet att tillhandahalla tillrackligt med biodrivmedel i
forhallande till kvotpliktigt fossilt drivmedel. Den kvotpliktige maste dock i dessa
fall gjort vad som kan anses ankomma pa denna for att sa langt méjligt uppfylla
kvotplikten. Sarskilda skal kan aven anses foreligga om avgiften stalld i relation
till den kvotpliktiges ekonomiska férhallanden och omstandigheterna i dvrigt inte
kan beddmas som skélig. Det ar det kvotpliktige som i ansokan till
tillsynsmyndigheten ska uppge skalen for ansdkan.

3 kap. Tillsyn m.m.

1 8§ Tillsynsmyndigheten ska utdva tillsyn 6ver efterlevnaden av denna lag
och av de foreskrifter som meddelats med stod av lagen.

Av paragrafen framgar att tillsynsmyndigheten ska ut6va tillsyn dver
efterlevnaden av denna lag och av de foreskrifter som meddelats med stod av
lagen. Denna tillsyn kommer framst att omfatta att den som ar kvotpliktig fullgor
vad som aligger dem enligt lagen och de foreskrifter som meddelats med stod av
lagen. Aven sadan fysiskt eller juridisk person som registrerats for uppfyllande av
annans kvotplikt kommer att omfattas av tillsynen. Det ar da méangden
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tillhandahallet biodrivmedel som kommer att behdva kontrolleras sa att inte mer
biodrivmedel uppges ha tillhandahallits an som faktiskt skett.
Tillsynsmyndighetens allménna befogenheter

2 8 Tillsynsmyndigheten har ratt att pa begéaran fa de upplysningar och ta
del av de handlingar som behdvs for tillsynen. En begaran far forenas med
vite.

Genom paragrafen ges tillsynsmyndigheten en ratt att fa de upplysningar och att ta
del av de handlingar som behdvs for tillsynen. Omfattningen av myndighetens rétt
ar begransad av att de upplysningar som myndigheten begar, eller de handlingar
som myndigheten begar att fa ta del av, ska behovas for att myndigheten ska
kunna utdva sitt tillsynsansvar. Andra upplysningar eller handlingar kan saledes
inte omfattas av en sadan begéaran. | allmanhet torde detta kunna ske frivilligt,
genom informella kontakter med den som kan lamna uppgifterna eller
handlingarna. Myndigheten kan dock ha behov av att i tvingande ordning fa de
upplysningar eller fa ta del av de handlingar som behovs for tillsynen. En begéran
fran myndigheten ska saledes kunna férenas med vite.

3 § P& begéaran av tillsynsmyndigheten ska skatteverket lamna de uppgifter
som tillsynsmyndigheten behdver for sin tillsyn enligt denna lag.

Av paragrafen framgar att Skatteverket ar skyldig att pa begéran av
tillsynsmyndigheten lamna uppgifter om de uppgifter som finns hos Skatteverket
och ha betydelse vid berékning av kvotplikten. Tillsynsmyndigheten kan vid
granskningen av deklarationer finna anledning att narmare kontrollera riktigheten
i de lamnade uppgifterna. En moéjlighet ar att genom en begaran till Skatteverket
erhalla uppgift om den mangd drivmedel for vilket skattskyldighet intratt under
berakningsaret.

4 8 Tillsynsmyndigheten far meddela de férelagganden som behovs for att
trygga efterlevnaden av de foreskrifter som omfattas av tillsynen. Ett
forelaggande far forenas med vite.

Paragrafen omfattar sddana forelagganden som behovs for att trygga
efterlevnaden av lagen och de foreskrifter som omfattas av tillsynen. De
forelagganden som omfattas av paragrafen ar dock begransade till sadana som
behdvs for att trygga efterlevanden av dessa foreskrifter. Aven forelagganden
enligt denna paragraf far forenas med vite.

5 &8 Om det finns anledning anta att den som omfattas av tillsynen har begatt
brott, far denne inte forelaggas vid vite att medverka i utredning av en fraga
som har samband med den garning som brottsmisstanken avser.

Av rattssakerhetsskal far inte den som omfattas av tillsynen och som kan antas ha

begatt brott, forelaggas vid vite att medverka i utredning av en fraga som har
samband med den garning som brottsmisstanken avser.
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6 8§ Kvotplikten upphor nar en verksamhet som utgér grund for registrering
av kvotpliktig enligt 2 kap 1 8 har upphort.

Den som inte langre ar upplagshavare eller registrerad varumottagare av
motorbensin eller dieselbréansle ska inom tva veckor fran det att
godkannandet eller registreringen upphdérde skriftligen anméla det till
tillsynsmyndigheten.

For oregistrerad varumottagare av motorbensin eller dieselbrénsle
upphor kvotplikten aret efter det berakningsar da anmald leverans har
mottagits och skattskyldighet intratt. Den oregistrerade varumottagaren ska
inom tva veckor fran det att anmald leverans mottagits anmaéla detta till
tillsynsmyndigheten.

Nar anmalan gjorts enligt forsta stycket ska den som anmaélan avser
avregistreras hos tillsynsmyndigheten. En oregistrerad varumottagare ska
avregistreras hos tillsynsmyndigheten nar deklaration for det ar da anmaéld
leverans mottagits lamnats.

Genom paragrafen, som &r ny, infors bestammelser som innebér att de som
upphort att vara kvotpliktiga, efter anmélan, ska avregistreras hos
tillsynsmyndigheten. Nar en fysisk eller juridisk person inte langre ar godkand av
Skatteverket som upplagshavare finns det inte langre nagon grund for dessa att
vara kvotpliktiga, om de inte ska vara det med stod av nagon annan grund
(registrerad eller oregistrerad varumottagare). Det samma galler for registrerad
varumottagare som inte langre ar registrerad som varumottagare hos Skatteverket
eller oregistrerad varumottagare som deklarerat anmald leverans. Enligt forsta
stycket ska den, for vilken kvotplikten upphort, inom tva veckor skriftligen
anmala detta till tillsynsmyndigheten, som enligt andra stycket ska avregistrera
denne.

6 a § En fysisk eller juridisk person registrerats enligt 2 kap 5 § andra
stycket for uppfyllande av annans kvotplikt ska denne avregistreras om den
registrerade begar det, om registreringen baserats pa oriktiga eller
vilseledande uppgifter eller om det finns andra sarskilda skal.

En fysisk eller juridisk person som registrerats enligt 2 kap 5 8§ for uppfyllande av
annans kvotplikt behéver kunna avregistreras. Detta lagrum reglerar i vilka fall
avregistrering ska ske. Sarskilda skal kan vara att den registrerade inte langre
bedriver verksamhet eller att verksamheten forandrats pa sadant satt att det inte &r
mojligt for kvotpliktig att anvanda denna aktors tillhandahallande av biodrivmedel
for uppfyllande av kvotplikt. Det torde framst vara i sddana situationer da den
registrerade inte langre tillhandahaller biodrivmedel.

7 8 Om tillsynsmyndigheten har en vélgrundad anledning att anta att nagons
kvotplikt har upphort och om denne inte har gjort en sadan anmalan som
avses i 3 kap 6 8, ska myndigheten avregistrera denne. Innan en sadan
avregistrering sker, ska den som berors av atgarden fa tillfalle att yttra sig.
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P& samma satt som galler vid en underlaten anmalan for registrering enligt 2 kap.
6 8§, kan tillsynsmyndigheten pa eget initiativ avregistrera den som é&r registrerad
som kvotpliktig, om myndigheten har valgrundad anledning att antal att
kvotplikten har upphort.

8 § Nar kvotplikten har upphort ska den som var kvotpliktig senast den 1
februari aret efter det berakningsar da kvotplikten upphoérde ge in en slutlig
deklaration. Deklarationen ska innehalla de uppgifter som anges i 2 kap 7 8.

Trots en sadan avregistrering som regleras i 3 kap 6 § eller 3 kap 7 § ska den som
tidigare varit kvotpliktig senast den 1 februari aret efter det berakningsar da
kvotplikten upphdrde ge in en slutlig deklaration, som genom hanvisningen till de
uppgifter som anges i 2 kap. 7 § till innehallet motsvarar en normal deklaration.

Vissa sarskilda skyldigheter m.m.

9 8 Den som &r eller har varit kvotpliktig ar skyldig att genom rakenskaper,
anteckningar eller pa annat satt se till att det finns underlag for att fullgéra
deklarationsskyldigheten enligt 2 kap 7 § eller 3 kap 8 § Sadana handlingar
ska bevaras i sju ar efter utgangen av det ar da deklarationsskyldigheten
forelag.

En fysisk eller juridisk person som registrerats for uppfyllande av annans
kvotplikt enligt 2 kap 5 § ar skyldig att bevara handlingar enligt forsta
stycket.

Genom paragrafen féreskrivs en skyldighet for dem som hanterar kvotplikten att
bevara underlag for att deklarationsskyldigheten ska kunna fullgoras.
Omfattningen av detta material skiljer sig av naturliga skal at nar det géller olika
kvotpliktiga. | samtliga fall ska materialet dock kunna tjana som underlag for en
deklaration. Med hansyn till bestimmelsen i 2 kap. 10 §, som innebér att beslut
om kvotpliktsavgift i vissa fall kan komma att meddelas senare &n det ar da ett
korrekt beslut om kvotpliktsavgift skulle ha meddelats, och att sddana beslut kan
overklagas enligt 5 kap., ska underlaget bevaras i sju ar efter utgangen av det ar da
deklarationsskyldigheten géllde. Regeringen eller, efter regeringens
bemyndigande, tillsynsmyndigheten avses meddela ndrmare foreskrifter om hur
deklarationsskyldigheten ska fullgéras och om skyldigheten att bevara underlag
for deklarationen. Det finns ocksa ett behov av att en sadan fysisk eller juridisk
person som registrerats for uppfyllande av annans kvotplikt bevarar handlingar.
Denna skyldighet ar den samma foér vad som géller for kvotpliktiga vilket innebér
att sadana handlingar som har betydelse for den kvotpliktiges deklaration ska
bevaras.

10 8 Om den som ar deklarationsskyldig enligt 2 kap 7 § forsta stycket eller 3

kap 8 § inte lamnar deklaration i ratt tid, eller om en deklaration ar
ofullstandig, far tillsynsmyndigheten forelagga den deklarationsskyldige att
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lamna en deklaration eller géra de kompletteringar som behdvs.
Tillsynsmyndigheten far ocksa forelagga den deklarationsskyldige att lamna
uppgifter och visa upp handlingar i den utstrackning det behdvs for kontroll
av att deklarationen ar korrekt.

Ett forelaggande far forenas med vite.

Av paragrafen framgar att tillsynsmyndigheten far forelagga en
deklarationsskyldig att lamna deklaration och att géra de kompletteringar som
behovs for att deklarationen ska vara fullstandig. Normalt torde detta fungera pa
frivillighetens vag genom att deklarationer och relevant material skickas in till
myndigheten efter informella kontakter med dem som ar kvotpliktiga. | vissa fall
kan det dock finnas behov for myndigheten att begéra in deklarationer eller
kompletteringar till dessa och att det kan ske i en tvingande ordning. Genom
bestammelsen ges tillsynsmyndigheten mojlighet att vitesforeldgga en
deklarationsskyldig att inge deklaration eller att komplettera en ofullstidndig
deklaration, eller att lamna uppgifter, att visa upp handlingar, eller att inge kopior
av handlingar. Ett forelaggande far bara ske om det behovs for att kontrollera att
uppgifter som den kvotpliktige l&mnat i deklaration ar korrekta.

11 8 Om en deklaration enligt 2 kap 7 § forsta stycket eller 3 kap. 8 § inte
lamnas i ratt tid, ska den deklarationsskyldige betala en férseningsavgift med
1 000 kronor till staten. Tillsynsmyndigheten ska prova fragor om sadana
avgifter.

En forseningsavgift ska efterges, om underlatenheten att lamna deklaration i
ratt tid framstar som ursaktlig med hansyn till omstandigheter som den
deklarationsskyldige inte har kunnat rada 6ver. Avgiften ska ocksa efterges
om det framstar som uppenbart oskéligt att ta ut den.

Om en deklarationsskyldig inte inkommit med deklaration senast den 1 februari
ska han betala en forseningsavgift till staten. Tillsynsmyndigheten ska meddela
sadana beslut. Genom paragrafens andra stycke ges tillsynsmyndigheten en
mojlighet att efterge en sadan avgift.

Indrivning

12 8§ Om en kvotpliktsavgift enligt 2 kap 8 § eller forseningsavgift enligt 3 kap
10 § inte har betalats efter betalningsuppmaning, ska avgiften lamnas fér
indrivning. Bestammelser om indrivning finns i lagen (1993:891) om
indrivning av statliga fordringar m.m. Vid indrivning far verkstallighet
enligt utsokningsbalken ske.

Bestdmmelsen &r utformad med 12 kap. 12 § ellagen (1997:857) som forebild.
Genom paragrafen kommer de avgifter som tillsynsmyndigheten indriver enligt
denna lag, att hanteras pa samma satt som myndigheten hanterar
forseningsavgifter enligt ellagens bestammelser.
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Elektronisk hantering

13 § Anmalan och deklarationer med dartill hérande handlingar far
Overforas elektroniskt till tillsynsmyndigheten.

Regeringen eller, efter regeringens bemyndigande, tillsynsmyndigheten far
meddela foreskrifter om sadan 6verforing.

Genom paragrafen bemyndigas regeringen eller, efter regeringens bemyndigande,
tillsynsmyndigheten att meddela foreskrifter om ratt att 6verfora en anmalan om
registrering av en kvotpliktig, samt deklarationer och dértill hérande handlingar
elektroniskt. Under vilka forutsattningar detta ska gélla kraver relativt tekniska
bestammelser, som bor anpassas till den administration som &r forknippad med
tillsynsmyndighetens uppgifter samt de sédkerhetskrav som bor stéllas.

4 kap. Straff och skadestand
1 8 Till béter eller fangelse i hogst sex manader doms den som uppsatligen

1. bryter mot skyldigheten att géra en anmalan enligt 2 kap 5 § kap.

2. i en deklaration som avses i 2 kap. 7 8§ eller 3 kap. 8 § lamnar en oriktig
eller vilseledande uppgift om energiméangden i tillhandahallet fossilt
drivmedel eller tillhandahaller biodrivmedel.

Ar ett brott som avses i forsta stycket att anse som grovt, ska démas till
fangelse i hogst tva ar. | ringa fall doms inte till ansvar. Lag (2009:270).

2 8 Till ansvar enligt denna lag doms inte om géarningen &r belagd med straff
enligt brottsbalken.

3 § Den som har asidosatt ett vitesforelaggande doms inte till ansvar enligt
denna lag for en garning som omfattas av forelaggandet.

4 § Rétt till ersattning av staten har den som lider skada pa grund av
tekniskt fel i datastodet for hantering av detta system.

Ersattningen ska sattas ned med skaligt belopp eller helt falla bort, om den
skadelidande har medverkat till skadan genom att utan skalig anledning lata
bli att vidta atgarder for att bevara sin ratt eller om den skadelidande pa
nagot annat satt har medverkat till skadan genom eget vallande.

5 8 Utdver vad som foljer av 4 § galler bestammelserna i 48 §

personuppgiftslagen (1998:204) om skadestand vid behandling av
personuppgifter enligt denna lag.
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8 § Staten foretrads i &renden om ersattning enligt 4 § av den myndighet som
regeringen bestammer.

5 kap. Overklagande

1 § Beslut av tillsynsmyndigheten i foljande fragor far éverklagas hos allman
forvaltningsdomstol:

registrering enligt 2 kap 6 §

kvotpliktsavgift enligt 2 kap 8 §

jamkning enligt 2 kap 11 §

begaran som forenats med vite enligt 3 kap. 2 §,
foreldggande som forenats med vite enligt 3 kap 4 §
avregistrering enligt 3kap 6 a §

avregistrering enligt 3kap 7 §

foreldggande som forenats med vite enligt 3 kap 10 §
forseningsavgift enligt 3 kap 11 8

I lagrummet regleras i vilka fall tillsynsmyndighetens beslut kan dverklagas.
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11 EG-direktiv, WTO-regelverk och
nationella styrmedel

11.1 Paverkande EG-direktiv

Ett flertal direktiv och regelverk fran EU paverkar utformningen av ett eventuellt
kvotpliktsystem. Huvudsyftet med kvotpliktsystemet ar att bidra till uppfyllelsen
av EU-mal. Systemet maste dessutom vara kompatibelt med det regelverk som
finns inom EU. | detta avsnitt beskrivs gallande direktiv som kan berdra ett
kvotpliktsystem samt EG:s statsstodsregler. Eftersom ett eventuellt
kvotpliktsystem aven maste vara kompatibelt med WTO-regelverk beskrivs dven
detta regelverk.

1111 Fornybarhetsdirektivet

Fornybarhetsdirektivet® beslutades av Parlamentet och Radet i december 2008
och ersétter de tidigare direktiven om biodrivmedel (2003/30/EG) och fornybar el
(2001/77/EG). Foérnybarhetsdirektivet ska implementeras i medlemslandernas
lagstiftning senast december 2010%.

Det mest centrala i fornybarhetsdirektivet ar upprattande av bindande mal om
fornybar energi inom EU: 2020 ska 20 % av den konsumerade energin komma
fran fornybara energikallor, varav ett specifikt mal r satt for transportsektorn om
10 % fornybar energi av den totala médngden konsumerad energi. Det
overgripande malet om 20 % bordefordelas mellan medlemslanderna, dar
overvaganden har gjorts, bland annat med avseende pa medlemsstaternas
mojligheter att uppna malet men dven medlemsstaternas bruttonationalprodukt
(BNP). For Sverige innebdr detta att 49 % av energianvandningen ska vara
fornybar ar 2020, en 6kning fran 39,8 % ar 2005. Med detta ar Sverige det land
som har hogst andel férnybar energi inom EU, samt &ven det land som har det
hogst satta malet.

Malet om 10 % fornybar energi i transportsektorn bordeférdelas inte i och med
beddmningen att biodrivmedel &ar en vara som enkelt kan handlas 6ver granserna.
Vid berakning av andelen fornybar energi i transportsektorn ska foljande inga i
namnaren: bensin, diesel och biodrivmedel som anvénds i vagtransportsektorn,
samt elektricitet, oavsett var det anvands i sektorn. | téljaren ingar alla typer av
fornybar energi i alla typer av transportsystem. Vid berakning av tillskottet fran
fornybar elektricitet, sa far medlemsstaterna rakna pa antingen EU-mix eller mix i

% Direktiv 2009/28/EG om framjande av anvandningen av energi fran fornybara energikallor

% Férnybarhetsdirektivet publicerades den 5:e juni 2009. Ett EG-direktiv trader i kraft 20 dagar
efter det publicerats, darefter har medlemsstaterna 18 manader pé sig att implementera direktivet i
den nationella lagstiftningen. Darmed maste fornybarhetsdirektivet vara implementerat senast den
25:e decemeber 2010.
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det egna landet, uppmitt tva ar tidigare an det aktuella aret. Kommissionen ska
lamna ett forslag i slutet av 2011, savida det bedéms lampligt, pa en metod for att
kunna rékna att all el som anvands i transportsektorn ar fornybar. Vad géller
elanvandning i elektriska vagfordon, det vill sdga laddhybrider och elbilar, sa ska
anvandningen multipliceras med 2,5 for uppfyllande av mal. Den fornybara el
som anvands i transportsektorn for att uppfylla transportmalet, maste raknas av
fran fornybar elproduktion vid berdkning av det 6vergripande malet.

Biodrivmedel som produceras fran avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-
livsmedel samt material som innehaller bade cellulosa och lignin ska raknas
dubbelt vid ett uppfyllande av en nationell kvotplikt och ska &ven réaknas dubbelt
vid uppfyllande av nationella mal.

Varje medlemsstat ska anmaéla sina nationella handlingsplaner till kommissionen
senast 30:e juni 2010. | handlingsplanerna ska medlemsstaterna faststalla
nationella mal for andelen energi fran fornybara energikallor som anvands for
transporter, el, varme och kyla ar 2020 samt lampliga atgérder for att na dessa
mal.

| direktivet poangteras vikten av fornybar energi for att reducera véxthusgaser,
men aven fornybar energis mojligheter att starka forsorjningstrygghet, teknik-
utveckling och innovation samt mojligheter till regional utveckling. Har ndmns
ocksa att forsorjningstryggheten &r lagst inom transportsektorn i och med sektorns
starka oljeberoende. Det uttrycks att det &r bade troligt och efterstravansvart att
transportmalet uppnas genom en kombination av inhemsk produktion och import.

Direktivet sdger att energipriser bor reflektera de externa kostnader som &r
forknippade med anvandning och konsumtion, inkluderat sociala, miljé- och
hélsovardskostnader.

Strdva mot en minskad energianvandning i transportsektorn lyfts fram i direktivet.
Aven som ett sitt att gora det lattare och mindre kostsamt att uppna malen om
andel férnybar energi, eftersom det uttrycks i en procentandel av slutlig
energianvandning. De mest betydelsefulla atgarderna for detta bedoms vara
transportplanering, stod till kollektivtrafik, 6kad andel elektriska fordon samt fler
fordon som &r energieffektiva och mindre bade i storlek och i motorkapacitet.

Biodrivmedel maste uppfylla hallbarhetskriterier saval for att fa inga i
uppfyllandet av transportmalet som for att fa inga i olika typer av nationella
stodsystem sasom kvotplikter och skattelattnader. Dessa kriterier innehaller
foljande:
e Vaxthusgasminskningen ska vara minst 35 %°. Fran och med 2017 ska
vaxthusgasminskningen vara minst 50 % samt efter 2017 ska minskningen

"0 Férnybarhetsdirektivet faststaller metodologin hur detta berdknas. Aktorer kan fa anvéinda
antingen ett defaultvarde eller visa egna berakningar, som féljer metodologin for att visa pa ett
battre vérde.

146



vara minst 60 % for biodrivmedel producerat i anlaggningar vars
produktion startade fran 2017 och framat.

e Biodrivmedel far inte produceras i omraden som har hog biodiversitet

e Biodrivmedel far inte produceras pa omraden som binder stora mangder
kol, exempelvis vatmarker.

Medlemsstaterna far inte vagra att handla med biodrivmedel som uppfyller dessa
kriterier, pa grund av den 6ppna inre marknaden. Medlemsstaterna far dock i sina
stodsystem ta hénsyn till skillnaderna som kan finnas i produktionskostnader for
biodrivmedel som ger mer vaxthusgasminskning an de miniminivaer som uppges i
hallbarhetskriterierna.

Hur dessa kriterier ska implementeras i svensk lagstiftning utreds av
Energimyndigheten som avser rapportera forste oktober 2009 till regeringen.
Forutséttningarna for uppdraget om kvotering av biodrivmedel &r att de
biodrivmedel som ingar i ett uppfyllande av en kvotplikt maste uppfylla dessa
hallbarhetskriterier.

11.1.2 Branslekvalitetsdirektivet

Branslekvalitetsdirektivet” omfattar krav pa branslekvaliteten for vagfordon,
arbetsmaskiner och inlandsfartyg. Ett nytt branslekvalitetsdirektiv antogs i
december 2008 och behandlar specifikationer for bensin, diesel och gasoljor samt
om inforande av ett system for hur utslapp av vaxthusgaser fran transportbranslen
ska Overvakas och minskas. | detta avsnitt tas de delar i direktivet upp som ar
relevanta for kvotpliktsuppdraget.

| direktivet framhalls att utslappen av vaxthusgaser fran forbranning av
vagtransportbransle utgor 20 % av utslappen i gemenskapen och att ett satt att
minska utslappen ar att stalla krav pa bransleleverantorerna att minska utslappen
fran transportbranslets hela livscykel.

Medlemsstaterna ska alagga leverantorerna att sa gradvis som mojligt minska
utslappen av véxthusgaser per energienhet fran branslen och energi under hela
livscykeln med upp till 10 % fram till den 31:e december 2020. Krav pa
minskning ska starta fran och med 2011. Minskningen ska genomforas pa foljande
satt;

1. 6 % senast den 31:e december 2020. Medlemsstaterna far krava etappmal
av leverantorerna av bransle pa 2 % senast den 31:e december 2014 samt 4
% senast den 31:e december 2017. Kommissionen bedomer att detta

™ Europaparlamentets och Rédets direktiv 2009/30/EG om &ndring av direktiv 98/70/EG vad
géller specifikationer av bensin, diesel och gasoljor och inférande av ett system for hur
vaxthusgasutslapp ska Gvervakas och minskas, om andring av radets direktiv 1999/32/EG vad
galler specifikationen av bransle som anvénds av fartyg pa inre vattenvagar, och om upphévande
av direktiv 93/12/EEG.
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kommer att ske genom att anvénda biobranslen, alternativa branslen samt
minska avfacklingen och utluftningen pa produktionsstallena.

2. ett vagledande ytterligare mal pa 2 % fram till den 31:e december 2020,
vilket ska dstadkommas genom tva metoder:

a. leverans av energi avsedd for transportandamal for anvandning i
alla typer av vagfordon, mobila maskiner som inte ar avsedda for
vagtransport (inklusive fartyg pa inre vattenvégar), jord- och
skogsbruksmaskiner och fritidsbatar

b. anvandning av varje slag av teknik, inklusive avskiljning och
lagring av koldioxid, som kan bidra till att minska utsl&ppen under
hela livscykeln

3. ett vagledande ytterligare mal pa 2 % fram till 31:e december 2020, som
kan uppfyllas genom férvarvande av CDM "2-krediter.

Det forsta malet om 6 % &r bindande. Det &r slutmalet om 6 % som &r bindande
2020, etappmalen som anges &r indikativa. De tva malen om 2 % vardera ar
endast vagledande. En dversyn av dessa vagledande mal ar en del av den
rapportering som ska goras med start 2012 och sedan vart tredje ar.

Metodiken for att berdkna véxthusutslapp éver biodrivmedels livscykel &r samma
som anges i fornybarhetsdirektivet. Ett antal andra atgarder som kravs for
genomforande av detta direktiv ska ske genom kommittéférfarande:

- en metod for berékning av utslapp av véxthusgaser under hela livscykeln
fran andra bréanslen an biobranslen och fran energi

- fore den 1:e januari 2011 ska en lagsta standard for branslen baserad pa
utslappen vaxthusgaser per energienhet under hela livscykeln fran fossila
branslen under 2010.

- Eventuella bestdimmelser som krévs for tillimpningen av att leverantérer
ska kunna vélja att uppfylla minskningskraven gemensamt.

- En metod for att berakna bidraget fran eldrivna vagfordon

Det &r vart att notera att den lagsta standarden 2010 &r den som kravet pa
vaxthusgasminskning ska jamforas ifran. Detta innebér att branslen jamférs med
ett fossilt brénsle och att de leverantérer som exempelvis redan blandat in
biodrivmedel far tillgodorakna sig detta. Det faktum att en stor del av all bensin i
Sverige har 5 % etanol laginblandat redan idag, innebar det att svenska
leverantorer redan har kommit en bit pa vag for att uppfylla kraven.

Medlemsstaterna ska utse de leverantérer som ska ansvara for dvervakning och
rapportering av vaxthusgasutslapp per energienhet under hela livscykeln.
Medlemsstaterna ska aven se till att leverantorer av el avsedd for vagfordon kan

72 Clean Development Mechanisms
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bidra till véxthusgasminskning forutsatt att elen kan méatas och féljas upp.
Medlemsstaterna ska aven se till att en grupp leverantorer kan vélja att uppfylla
minskningskraven gemensamt.

Direktivet innebar att det blir tillatet att laginblanda 10 % volymandel av etanol i
bensin, vilket har ansetts viktigt for mojligheterna att uppna transportmalet om 10
% fornybar energi som anges i fornybarhetsdirektivet. For vissa &ldre fordon
galler inte garantin om de kors pa bensin med hdg andel biodrivmedel. Darfor
alaggs medlemsstaterna, i samrad med berdrda parter, att sékerstalla att bensin
med hdgst 5 % laginblandning av etanol finns pa marknaden i tillracklig
omfattning. Det ska finnas fram till 2013, och &ven langre om medlemsstaterna
anser det nédvandigt. Konsumenterna maste aven fa lamplig information om
andelen etanol i bensin. Dessa krav innebér att flera standarder pa bensin kravs. .

Vad galler FAME innebér direktivet att det blir tillatet att blanda in 7 % FAME i
diesel. Detta ar en andring fran tidigare version av direktivet som inte angett
nagon inblandning av FAME, utan har lamnat fragan till medlemsstaterna. Den
niva som anges i direktivet galler dock den diesel som kallas MK3. I Sverige
anvands till 6vervégande delen standarden MK1 (miljoklass 1). | Sverige ar det
idag tillatet att blanda in 5 % FAME i MK1. Regeringen har givit
Transportstyrelsen i uppdrag att gora en 6versyn av de svenska reglerna for
motorbranslen och motorfordons avgasrening for att se hur regelverket kan
anpassas till nya EG-bestammelser. Uppdraget ska redovisas den 1:e oktober
2009. Fragan om en eventuell forandring i tillaten mangd FAME for MK 1
kommer att bli viktig i det uppdraget.

Medlemsstaterna far tillata diesel med en halt av FAME pa mer &n 7 %, men det
maste da finnas lamplig information for konsumenterna om andelen biodrivmedel
i diesel. Direktivet uppmuntrar den europeiska standardiseringskommittén (CEN)
att snabbt ta fram en standard for framst ”"B10”, det vill s&ga en inblandning av
FAME i diesel pa 10 %. Det framhalls ocksa att medan det av tekniska skal
behovs en grans for halten FAME i diesel, sa galler inte det for en del andra
biobranslekomponenter, sasom rena dieselbransleliknande kolvaten som
framstalls fran biomassa med hjalp av Fisher-Tropsch-processen eller for
vatebehandlad vegetabilisk olja.

Direktivet stipulerar aven att laginblandning av metanol tillats till 3 %.

Implementering i medlemsstaternas lagstiftning maste vara klart senast december
2010.

Brénslekvalitetsdirektivet har en tydligare styrning for de mest klimateffektiva
biodrivmedlen &n fornybarhetsdirektivet, i och med att malkonstruktionen &r
formulerad som vaxthusgasminskning per energienhet, medan
fornybarhetsdirektivet styr mot en viss andel fornybar energi i transportsektorn,
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dock med krav pa vissa miniminivaer pa vaxthusgasminskning (35 % till att borja
med),

Det &r ocksa vart att notera att de leverantrer som kommer att alaggas krav pa
vaxthusgasminskning &r inkluderade i EU:s system for handel med utslappsrétter.
En del av de minskningar av vaxthusgaser ett raffinaderi gor for att uppfylla
kraven i branslekvalitetsdirektivet, kommer samtidigt innebéra en méjlighet for
raffinaderiet att sélja utslappsratter inom ramen fér handelssystemet. Att dessa
system kommer att samverka ar forstaligt med tanke pa att syftet med bada
direktiven ar att reducera utslappen av vaxthusgaser. Tydliga skillnader finns dock
eftersom bréanslekvalitetsdirektivet omfattar hela kedjan fran utvinning till
leverans av drivmedlet oavsett var utslappen sker. I bréanslekvalitetsdirektivet
inkluderas dven anvandningen av biodrivmedel vilket inte inkluderas i
handelssystemet dér det ar utslappen i samband med sjélva produktionen i
raffinaderiet som ingar. Anvandningen av branslen for transporter ingar inte i
EU:s handelssystem.

Vilken paverkan detta direktiv har pa svenska aktorer &r inte i dagslaget majligt
att bedoma. Det beror pa att det basriktvardet som kraven pa
vaxthusgasminskning ska utga fran annu inte ar framtagen. Eftersom Svenska
raffinaderier redan blandar in biodrivmedel samt att svenska raffinaderier bedoms
ha gjort en hel del effektiviseringsatgarder bor raffinaderierna i Sverige kunna
ligga relativt val till i forhallande till ett europeiskt riktvarde.

11.1.3 Energiskattedirektivet

Energiskattedirektivet’® behandlar en harmonisering av energiskatter pa
mineraloljor, elektricitet, naturgas och kol, genom att sitta minimiskattenivaer pa
dessa energibarare. Direktivet satter ocksa upp ramarna nar det ar mojligt med
skattenedsattningar, bland annat lyfts kraftvdrmeproduktion och fornybara
energikallor fram som nagot som bor komma ifraga for formanligare behandling.
En del anvandningsomraden undantas ocksa fran krav pa minimibeskattning.

Minimiskattenivaerna ar for narvarande 359 € per 1000 liter blyfri bensin och 302
€ per 1000 liter diesel.

| artikel 15 beskrivs att medlemsstaterna far, under tillsyn av skattemyndigheter,
tillampa fullstandig eller partiell skattebefrielse utan att det paverkar
tillampningen av andra gemenskapsbestammelser, for en del branslen vid vissa
tillfallen. Det som framst ar aktuellt for detta uppdrag &r bestammelsen att
naturgas och gasol som anvands som drivmedel ingar enligt denna artikel.

| artikel 16 beskrivs andra fall dar medlemsstaterna, under tillsyn av
skattemyndigheter, far tillampa skattebefrielse eller nedsatt skattesats. Har ingar
branslen fran biomassa. | artikeln finns ocksa en bestammelse att om

" Direktiv 2003/96/EG om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av
energiprodukter och elektricitet
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medlemsstaterna enligt rattsligt bindande krav i gemenskapslagstiftning maste
sldappa ut en minsta andel av produkterna pa som namns i artikeln skall
mojligheten till skattebefrielse for namnda upphora fran den dagen kraven blir
rattsligt bindande.

| 6vrigt gdller att beskattningen av ett bransle som inte ndmns i direktivet ska ske
efter principen om likvérdigt bransle, vilket innebér att exempelvis etanol ska
beskattas enligt bensinskatten och FAME enligt dieselskatten. Skattesatserna
anges i volym och inte i energienhet, vilket skulle innebdra relativt sett stort
skattepaslag pa etanol i och med det lagre energiinnehallet i etanol (ca 2/3)
jamfort med bensin. Detta har inte samma betydelse for FAME da
energiinnehallet i FAME inte skiljer sig stort fran diesel.

Det pagar diskussioner om att revidera energiskattedirektivet och forandringar
som inkluderas i diskussionerna &r att en uppdelning gors av
minimiskattenivaerna i en energiskattedel, beraknad utifran branslets
energiinnehall, och en koldioxidskattedel. Sverige bor i det fortsatta arbetet driva
dessa fragor

11.14 Foérordning om utslappsnormer for nya personbilar

Forordningen om utslappsnormer for nya personbilar”™ syftar till att minska
koldioxidutslappen fran latta fordon genom att faststalla utslappsnormer for nya
personbilar som registreras pa marknaden. Forordningen anger de genomsnittliga
utslappen for nya bilar till 130 g CO./km, kompletterande atgarder ska innebara
en minskning med ytterligare 10 g CO2/km. Fran och med ar 2020 foreskrivs ett
mal dar de genomsnittliga utslappen fran nya fordon ska vara 95 g CO,/km.

Det genomsnittliga specifika koldioxidutsldppet ska faststallas utifran féljande
procentandelar av alla nya personbilar som registreras under respektive
kalenderar.

- 65% ar 2012

- 75% ar 2013

- 80 % ar 2014

- 100 % fran och med 2015

Dessutom kan mycket snala personbilar ge extra krediter genom att varje ny
personbil med specifika koldioxidutslapp som understiger 50 g CO,/km réknas
som

- 3,5 bilar ar 2012

- 3,5 bilar ar 2013

- 2,5 bilar ar 2014

- 1,5 bilar ar 2015

- 1 bil frdn och med ar 2016

™ Europaparlamentets och Rédets forordning (EG) nr 443/2009 om utslappsnormer fér nya
personbilar som del av gemenskapens samordnade strategi for att minska koldioxidutsldppen fran
latta fordon
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Kraven pa koldioxidutslapp for varje ny personbil satts i enligt med fordonets
vikt, sa att de genomsnittliga utslappen for hela gemenskapen blir 130 g COy/km.

Vad galler specifika utslappsmal for fordon som drivs med alternativa drivmedel
galler att de koldioxidutslapp som registrerats for varje fordon som kan drivas
med en blandning av bensin och 85 % etanol (E85), minskas med 5 %. Detta
géller fram till och med 31 december 2015. Forutséttning ar att minst 30 % av
bensinstationerna i den medlemsstat dar bilen ar registrerad tillhandahaller denna
typ av alternativt drivmedel pa ett satt som Gverensstammer med de
hallbarhetskriterier for biodrivmedel som anges i gemenskapens lagstiftning.
Denna bestammelse kommer endast att berora Sverige, da Sverige &r det enda
land som uppnar kravet att 30 % av bensinstationerna ska tillhandahalla E85.

Fordonstillverkare kan vélja att inga i en sa kallad pool for att gemensamt
uppfylla utslappskraven.

Denna forordning handlar framst om att 6ka energieffektiviteten i latta fordon och
framja teknikutveckling for energieffektivitet. For Sveriges del har den en viss
paverkan pa fordon som kan drivas med biodrivmedel pa grund av den
specialregel som gor att ett visst avdrag i utslapp gors for dessa fordon.

11.15 Bordefordelning av EU:s klimatmal och EU:s handelssystem for
utslappsratter

Den 17 december 2008 offentliggjordes (beslutades) EU:s energi och klimatpaket.
For utslappen av vaxthusgaser fran den energiintensiva industrin och
energiproducerande anldggningar forlangdes EU:s system for handel med
utslappsrétter till 2020. For 6vriga utslapp (transporter, bostader, évriga
naringslivet, jordbruk- och avfall samt metan, lustgas och F-gaser) har
klimatmalet bordefordelats mellan EU:s medlemsstater fram till ar 2020. Sverige
ska reducera utslappen av vaxthusgaser med 17 % till ar 2020 i relation till 2005
ars utslappsniva. Maluppfyllelsen ska stimmas av arligen (en linjér utslappsbana
raknas fram) med en flexibilitet inbyggd dar 6verforing av 5 % det arliga
beraknade utslappsutrymmet (galler bade nar verifierade utslapp 6verskrider och
underskrider landets utslappsrestriktion) far éverforas till nastfoljande ar fram till
och med ar 2020. For aren 2013 och 2014 kan ytterligare utslappsvolymer foras
vidare vid kraftigt avvikande nederbérdsforhallanden.

Det finns tydliga kopplingar mellan férnybarhetsdirektivet och klimatdelen av
EU:s energi- och klimatpaket. Bland annat kommer det specifika malet for
transportsektorn om 10 % andel fornybar energianvandning till &r 2020 som
uttrycks i fornybarhetsdirektivet att bidra till maluppfyllelse enligt det
bordefordelade klimatmalet (utanfor de anlaggningar som ingar i EU:s
handelsystem for utslappsritter). Ovriga omraden dar utslappsminskningar kan
ske &r allmant genom en effektivare anvéndning av fossila branslen samt genom
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konverteringsatgarder i bostadssektorn, dvriga naringslivet, jordbruk- och
avfallssektorerna. Darutdver omfattas &ven utsldpp av metan, lustgas och F-gaser.
Om Sverige nar langre an den fordelade 17 procentiga reduktionen majliggor
direktivet att en medlemsstat kan dverfora en del av landets utslappsutrymme till
en annan medlemsstat. Detta géller for varje ar mellan 2013 och 2020.

Den 1 januari 2005 startade EU: s gemensamma handelssystem for utsléappsratter.
Genom EU:s handelssystem fors delar av landernas klimatatagande ner pa
foretagsniva. Utslappshandelssystemet satter ett tak pa EU-nivan for utslappen i
de sektorer som omfattas av EU-systemet. Den europeiska utslappshandeln
omfattar kraft- och varmeverk, oljeraffinaderier, anlaggningar som producerar och
bearbetar jarn, stal, glas och glasfiber, cement och kalk, samt anlaggningar som
producerar papper och pappersmassa. Av dessa utslapp &r det framst
oljeraffinaderier som &ven berdrs av ett styrmedelssystem for biodrivmedel.
Oljeraffinaderierna berdrs dven av branslekvalitetsdirektivet, vilket beskrivs i
kapitel 11.1.2.

Pa ett vergripande plan styr samtliga styrmedel mot lagre utslapp av
vaxthusgaser. | direktivet for EU:s handelssystem for utsléppsratter och
branslekvalitetsdirektivet ar minskade utslapp av vaxthusgaser ett uttalat mal. For
ett kvotpliktsystem utgér minskade utslapp av vaxthusgaser ett 6vergripande mal.
Det direkta malet ar dock en 6kad andel biodrivmedel. Det finns konkreta delar i
ett kvotpliktsystem som kan utgora en tydlig koppling till klimatmalet. Genom
kravet att EG:s hallbarhetskriterier ska galla infors en viss reglering av
anvandningen av biodrivmedel sa att denna anvandning inte leder till 6kade
utslapp av véxthusgaser.

11.2 EG:s statsstodsregler och regler for inre
marknaden

Som en del av EU:s energi- och klimatpaketet har Kommissionen gett ut nya
riktlinjer for statsstod inom miljoskyddsomradet™. Riktlinjerna anger pa vilka
grunder Kommissionen kommer att godkanna medlemsstaters stod till enskilda
foretag.

11.2.1 Allmant

For att en regel ska utgora statsstod forutsatts att medel utgar fran statskassan,
alternativt inte kommer in i den och annars skulle géra det. Detta baseras pa
artikel 87.1 i EG-fordraget, som talar om st6d som ges av en medlemsstat eller
med hjélp av statliga medel”. EG-domstolen har i sin praxis tillampat detta sa att
enbart fordelar som tilldelas med hjélp av statliga medel ska anses som stdd i den
mening som avses i artikel 87.1. Att staten anvander tvingande lagstiftning sa att

> Kommissionens upplysning 208/C 82/01 om gemenskapens riktlinjer for statligt stod till
miljoskydd.

153



resultatet ekonomiskt gynnar ett foretag utgor enligt domstolen inte statsstod i
fordragets mening (mal C-379/98 Preussen Elektra).

Statsstod inom miljoskyddsomradet ska bidra till ett battre miljoskydd an som
annars skulle vara fallet. Positiva effekter av stodet maste vaga 6ver negativa
effekter i form av konkurrensstorningar. Statsstod maste vara proportionerligt,
varmed avses att det inte far vara hogre an vad som kravs for att na det utsatta
malet. Investeringsstod far endast ges till verksamhet som annars inte skulle
kunna bli av och ges darfor inte till verksamheter som redan startats.

Medlemsstater kan ha strangare regler an de gemensamma inom EU for att skydda
miljon. Medlemsstater far da ge statsstod for att na ett hogre miljoskyddsmal an
det gemensamma. Med det gemensamma” avses regler som fastlagts pa EU-niva
och som &r tvingande for enskilda foretag. Det innebér ocksa att mal som é&r satta
for medlemsstaterna inte ar gemenskapsrattsliga i denna mening, det enskilda
foretaget ar ju inte darigenom tvunget till nagot specifikt beteende, eftersom
medlemsstaten kan valja olika metoder att na malet.

11.2.2 Statsstod i form av befrielse fran eller nedséattning av skatter

Stod i form av skattebefrielse far ges om denna bidrar atminstone indirekt till ett
forbattrat miljoskydd och inte underminerar skattens generella syfte.
Medlemsstaterna kan, under vissa forutséattningar, ha ett system dar
skattebefrielse/-nedséttning ges till individuella foretag antingen efter generella
kriterier, eller efter en 6verenskommelse om reducerad energiforbrukning eller
begrénsade utslédpp. Denna stodform kan emellertid komma att revideras.

For att godkannas maste en nedsattning/befrielse av harmoniserade skatter vara i
overensstammelse med den relevanta gemenskapsratten. Det &r saledes
bestammelserna i energiskattedirektivet’® som avgér i vilken utstrackning
medlemsstaterna far ge statsstod som bestar av skattebefrielse eller
skattenedséttning. energiskattedirektivet beskrivs ovan i kapitel 11.1.3.

Har kan dock patalas att energiskattedirektivets regler om
skattebefrielse/nedsattning i viss man skiljer sig fran de allmanna
statsstodsreglerna inom miljoskyddsomradet. | kapitel 6.1.1 redovisas en
bedomning fran Finansdepartementet om hur bestammelserna i
energiskattedirektivet kan paverka mojligheten att ge fortsatt skattebefrielse for
biodrivmedel.

11.2.3 Statsstod som investerings- eller driftsstod

Stod till fornybara energikéllor, daribland biodrivmedel far ges som investerings-
och driftsstod. Medlemsstater far utforma ett stodsystem sa att det uppmuntrar
anvandandet av biodrivmedel som ger ytterligare fordelar — till exempel. férdelen
av den diversifiering som erbjuds av biodrivmedel fran avfall, restprodukter,

* RADETS DIREKTIV 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet
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cellulosa fran icke-livsmedel och material som innehaller bade lignin och
cellulosa - genom att ta tillborlig hansyn till olika kostnader for att producera
energi fran traditionella energikallor respektive dessa som ger ytterligare fordelar.

Investeringsstdd omfattas av gruppundantaget, se kapitel 11.2.4 nedan.

Om investeringsstodet ges i form av en budgivning i konkurrens, kan stodnivan
tillatas upp till 100 % av den merkostnad som miljoskyddsnivan innebér. En
forutsattning ar att budgivningsprocessen ar icke-diskriminerande och att ett
tillrackligt stort antal foretag deltar. Det maste finnas en budgetmassig
begransning satillvida att samtliga budgivare inte kan fa stod. Stodet maste
beviljas pa basis av budgivarens ursprungliga bud sa att inte férhandlingar
uppstar.

Driftsstod kan ges pa foljande satt:

1) Medlemsstaterna far bevilja driftsstod for att kompensera skillnaden mellan
produktionskostnaden for biodrivmedel, inklusive avskrivningar av extra
investeringar for miljoskydd, och marknadspriset for drivmedlet i fraga. Normal
kapitalavkastning far raknas med. Driftsstod kan ges tills anlaggningen blivit helt
avskriven enligt gangse bokforingsregler. Biodrivmedel som produceras efter det
berattigar inte till stod.

Tidigare erhallet investeringsstod for samma anlaggning maste forst dras ifran
produktionskostnaderna. Vid anmalan av stodsystem till Kommissionen maste
medlemsstaten beskriva mekanismen i detalj och i synnerhet metoden for
berékning av stodet.

2) Medlemsstaterna kan ocksa stodja biodrivmedel genom marknadsbaserade
styrmedel som grona certifikat eller upphandling. I de fall ett sadant system utgor
statsstod, kan det godkannas av Kommissionen for en period om hogst 10 ar.
Forutséttningar ar att stodet ar nddvandigt for att sakerstélla biodrivmedlets
ekonomiska barkraft, att det inte innebér 6verkompensation samt inte verkar
konkurrensh&mmande.

3) Stod kan ges med gradvis sjunkande belopp, med hdgst 100 % av de
stodberattigade kostnaderna det forsta aret och 0 det femte aret.

Stod for tidig anpassning till kommande (men ej antagna) gemenskapsnormer far
ges som investeringsstod till enskilda foretag som genomfér férandringarna minst
1 ar tidigare an gemenskapsratten kraver. Stddgrundande kostnader maste
begransas till de extra investeringskostnader som kravs for att uppna den
miljoskyddsniva som gemenskapsnormerna kraver jamfort med den tidigare
miljoskyddsnivan. Dessa berdknas netto, med de driftsfordelar och driftskostnader
som hanfor sig till den extra investeringskostnaden franrdknade respektive
tillagda. Endast kostnader uppkomna under de forsta fem aren beréattigar till stod.
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Tillatna stodnivaer ar 20 % for sma, 15 % for medelstora och 10 % for stora
foretag om andringarna utfors 1-3 ar i forvég, 5 procentenheter hogre om mer an 3
ar i forvag. Bidragsherattigade kostnader ar de som ar nédvandiga for att uppna de
gemenskapsrattsliga kraven jamfort med den existerande miljoskyddsnivan.

Stod till foretag for miljoskydd som gar langre an gemenskapsrattens krav oavsett
om det finns mer langtgdende nationella krav far ges i form av investeringsstod.
Stodnivan far inte 6verstiga 50 % av de bidragsberéattigade
investeringskostnaderna.

Dessa dr, nar foretaget anpassar sig till nationella krav som inforts i franvaron av
gemenskapskrav, de ytterligare investeringar som krévs for att uppfylla de
nationella kraven. Om foretaget uppfyller eller éverskrider nationella krav som ar
strangare an gemenskapens, utgors de bidragsberattigade kostnaderna av de
investeringskostnader som dverskrider vad som kravs for gemenskapsstandarden.
Om inga krav stallts, vare sig gemenskapsréttsligt eller nationellt, utgérs de
bidragsberattigade kostnaderna av de investeringar som ar nodvandiga for att
foretaget i fraga ska uppna en hogre miljéskyddsniva an det skulle kunna géra
utan nagot stod.

Om investeringsstddet i form av en budgivning i konkurrens, se ovan under
investeringsstod for fornybara energikéllor.

11.2.4  Gruppundantagsférordning

Kommissionen har i en s kallad allmén gruppundantagsforordning”’ férklarat
vissa kategorier av stod forenliga med den gemensamma marknaden. Det innebér
att medlemsstaterna kan bevilja saddana stod utan att forst invanta godkéannande av
Kommissionen. Statsstod till miljoskydd ingar i gruppundantagsforordningen,
daribland stod till miljéinvesteringar for att framja férnybara energikéllor och
investeringsstod till sma och medelstora foretag for tidig anpassning till framtida
gemenskapsnormer. Stod till miljéinvesteringar for produktion av biobranslen
ingdr forutsatt att dessa ar hallbara enligt Fornybarhetsdirektivet. Aven stod i form
av nedsattning av miljoskatter omfattas. Forordningen géller till den 31 december
2013.

Stod till miljoskydd far inte dverskrida 45 % av de stodberattigade kostnaderna.
Kostnaderna utgdrs av de extra investeringskostnaderna som ar nodvandiga for att
uppna en hogre miljoskyddsniva an vad som kravs i gemenskapsnormerna. De ska
utgdras av faktiska kostnader, det vill sdga kostnaden for en teknisk jamfoérbar
investering som ger den lagre grad av miljéskydd som troligtvis skulle goras anda
eller &r tvingande vid tiden for investeringen (referensinvestering) De ska
beréknas utan att driftsfordelar och driftskostnader beaktas. Till sma och

" Kommissionens férordning (EG) nr 800/2008 av den 6 augusti 2008 genom vilka vissa
kategorier av stod forklaras forenliga med den gemensamma marknaden enligt artiklarna 87 och
88 i fordraget (allman gruppundantagsférordning).
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medelstora foretag far ges 20 % respektive 10 % mer."® Stod till tidig anpasshing
far ges med hogst 15 och hogst 10 % for medelstora respektive sma foretag.

Jamfort motiveras med att en forenklad berakningsmetod tillampas, utan att
driftférdelar, kostnadsbesparingar eller kompletterande produktion beaktas.

Stod i form av nedséattning av miljoskatter far ges enligt de villkor som faststalls i
energiskattedirektivet. Energiskattedirektivet beskrivs i kapitel 11.1.3.

Det finns &ven kontraindikationer angivna; for stdd som gynnar anvandningen av
inhemska varor framfoér importerade ska undantagsférordningen inte galla.

Den svenska regeringen arbetar med att fardigstélla en forordning om stod till
atgarder for en effektiv anvandning av fornybara gaser. Syftet ar att framja en
effektiv och utdokad produktion, distribution och anvandning av férnybara gaser,
varmed avses gaser som huvudsakligen bestar av metan och utvinns ur biologiskt
material (biogas, rotgas och deponigas). Stod kan, om det finns medel, fas till
projekt som bidrar till 6kad anvandning av fornybar energi och till klimatmalet
samt &r kostnadseffektivt och har teknisk potential for utveckling.

11.2.5 EG:s inre marknad

Den inre marknaden med fri rorlighet for varor, tjanster, kapital och personer, &r
en av grundstenarna i EU-samarbetet. Arbetet pa den inre marknaden syftar till en
Oppen handel, avveckling av handelshinder, konkurrens och regelforbattring i
foretagens och konsumenternas intresse. Den inre marknaden ska ge konkreta
fordelar i form av ett storre utbud av varor och tjanster till konkurrenskraftiga
priser utan att ge upphov till onédiga och negativa effekter pa miljén och
manniskors hélsa.

Restriktioner for handeln mellan medlemstater far inte innebara ndgon godtycklig
diskriminering och inte heller medféra nagon fortackt form av begransning av
handeln mellan medlemstater. (artikel 28-31 i Fordraget).

Enligt ett EG-direktiv (98/34/EG) och avtal inom WTO maste forslag till nya
tekniska foreskrifter anmalas till Europeiska kommissionen och WTO™.
Anmalningarna sprids sedan vidare till alla medlemslander i EU resp. WTO.
Syftet dr att undvika nya handelshinder genom tidig information och méjligheter
for enskilda medlemslander att paverka utformningen av foreskrifterna. Varje land
ges saledes majlighet att reagera om forslagen kommer att forsvara handeln
landerna emellan.

"8 | bilaga 1 till forordningen finns definitioner av medelstora och sma féretag samt mikroféretag.
Ett medelstort foretag har farre &n 250 men hdgst 50 anstallda och en drsomsattning om hogst 43
men éver 10 miljoner euro. Sma ligger under dessa granser men 6ver mikroforetag, som har farre
an 10 anstéllda och en &rsomséattning om hégst 2 miljoner euro..

" Tekniska foreskrifter & bindande myndighetsregler om bland annat vilka egenskaper varor ska
ha och hur de ska provas och markas for att f& saljas och anvindas.
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11.3  WTO-regler inklusive tullregelverk

De tullar som betalas vid import av varor till Sverige bestdms gemensamt inom
EU. | de flesta fall har tullarna bestamts genom férhandlingar i
Vérldshandelsorganisationen, World Trade Organization, WTO.

11.3.1 Bakgrund

WTO startade den 1 januari 1995, men hade foregatts av regelbundna
forhandlingar om tullar mellan merparten av vérldens lander sedan andra
varldskrigets slut. Redan 1947 ingicks det forsta GAT T-avtalet (General
Agreement on Tariffs and Trade). WTO:s uppgift ar att se till att det skapas
stabila spelregler for varldshandeln och att de avtal som ingas mellan
organisationens medlemmar f6ljs. Den dvergripande tanken &r att en friare
varldshandel &r bra for valstand och ekonomisk utveckling. Avtal har slutits om
regler for jordbrukshandel, varuhandel, tjanstehandel, immaterialratt (till exempel
upphovsrétt, patent och varumérken), subventioner med mera. EU ingar i
organisationen som en enhet. Det innebar att de tullar som betalas for varor som
importeras till Sverige ar de som galler i hela EU for den varutypen.

Sarskilt om Subventionsavtalet

| WTO:s subventionsavtal® ar definitionen pa subvention "varje finansiellt bidrag
inkl. inkomst- eller prisstod, fran regering eller offentlig myndighet, som innebar
en formén for mottagaren"®'. Avtalet definierar tva kategorier av subventioner,
forbjudna och angripbara. De som &r forbjudna ar exportsubventioner samt
subventioner till féretag pa villkor att de anvander inhemska framfor importerade
insatsvaror. Till de angripbara, det vill sdga subventioner som far anvandas men
som da kan motas med utjamningsatgarder, eller ifragasétts inom ramen for
WTO:s tvistlésningsprocess, hor subventioner som klassas som selektiva, det vill
sdga sadana som ges till ett foretag eller grupp av foretag eller som begransas till
ett geografiskt omrade. Med utjamningsatgarder avses atgarder mot importerade
varor for att utjamna och/eller motverka de subventioner som direkt eller indirekt
beviljats producenter eller exportorer av varorna i exportlandet och som gor det
svart for importlandets foretag att konkurrera. Atgarderna kan ha form av
sarskilda tullar eller ataganden om minimipriser fran det exporterande foretagets
sida. Dessa regler har genomforts i EU genom en sarskild subventionsférordning.
Utjamningsatgarder anvénds relativt sallan, vilket beror pa att det kan vara svart
att bevisa férekomsten av en subvention.

Inom jordbruksomradet finns undantag i WTO:s jordbruksavtal, som innebér att
exportsubventioner ar tillatna sa lange dessa inte 6verskrider de ataganden WTO-
medlemmarna gjort i form av maximala belopp och maximala subventionerade
volymer. Utéver dessa belopp och volymer &r det forbjudet att anvanda

8 ASCM, Agreement on Subsidies and Countervailing Measures. Ibland bara kallat SCM.
http://www.kommers.se/templates/ABCterm 3266.aspx
81 Texten ar hamtad fran Handelspolitiskt ABC, www.kommers.se
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exportsubventioner. Det &r &ven forbjudet att anvanda exportsubventioner for
jordbruksprodukter som inte omfattas av nagra ataganden i Jordbruksavtalet.

11.3.2 Grundlaggande principer i WTO:s regelverk

De flesta WTO-avtalen syftar till att liberalisera handeln och avskaffa
diskriminering. Reglerna baseras pa huvudprinciperna éppenhet och icke-
diskriminering.

For att sékra icke-diskriminering tilldmpas principerna om “mest-gynnad-nation”
(MGN) och "nationell behandling”. Mest-gynnad-nation innebér att varje WTO-
medlem har ratt till samma férmaner som det mest gynnade landet bland 6vriga
WTO-landers handelspartners.

Nationell behandling innebér att nér en vara vél har passerat en nationsgréns ska
samma skatter och regler gélla som for inhemska varor. For EU:s del géller detta
inte nationsgranser mellan medlemsstater utan gransen mellan ett EU-land och
tredje land. Detta galler for sa kallade like products, det vill saga produkter som &r
lika pa sa satt att de star i ett konkurrensforhallande till varandra pa marknaden,
produkterna behdver alltsé inte vara identiska. Nationell behandling medfor att det
inte gar att reglera att en sarskild andel av en vara maste komma fran inhemska
producenter. Enligt GATT-avtalet ar det ocksa formellt forbjudet (Art I11.5).

11.3.3 Tvistlésningsprocessen

Nagon instans som i forvag godkanner ett undantag finns inte inom WTO. Ett
enskilt land (eller, som i Sveriges fall, EU) som vill inféra en tullregel som utgor
ett undantag fran avtalet, gor det. Ett annat land, som anser sig skadas ekonomiskt
av den nya regeln, begar samrad (konsultation) mellan dessa tva parter. Om de
inte kommer 6verens kan en panel kallas in. Denna beslutar om tullen i fraga
utgor ett avtalsbrott. Sedan finns en éverproévningsinstans. Om det “felande”
landet inte foljer "domen” och tar bort regeln, har den andra parten ratt att infora
strafftullar for motpartens varor. Da rader sa kallat handelskrig.

11.3.4  Miljéskydd

WTO:s medlemmar far gra undantag fran vissa av atagandena i tullavtalet, bland
annat om det behovs for att skydda uttomliga naturtillgangar eller for att skydda
manniskors, djurs eller véxters liv eller halsa. Klimatskal finns alltsa inte
uttryckligen med bland undantagen, inte heller miljéskydd generellt. Undantag
rérande atgarder for att komma till ratta med gransoverskridande globala
miljoproblem, dit klimatfragorna férmodligen kan hanforas har gjorts och blivit
accepterade. De far dock inte leda till godtycklig diskriminering eller utgéra
fortackta handelshinder. Atgarder maste genomféras i ett tydligt miljésyfte och pé
ett 6ppet och icke-diskriminerande satt. Stod till enskilda foretag, branscher eller
regioner ar forbjudet.
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11.35 Biodrivmedel

Flera av biodrivmedlen utgdr inte industrivaror utan jordbruksprodukter, for vilka
reglerna inte kommit lika langt i riktning mot frihandel. Bioetanol och biogas
utgdr enligt WTO:s klassificering jordbruksprodukter. Biodiesel tullklassificeras
som en industrivara, trots att ravaran kommer fran jordbruket. Detta medfor att
tullen pa biodiesel ligger pa en lag niva (6,5 %).

Sarskilt om tullar for etanol

For etanol tillampar EU, precis som for manga andra jordbruksprodukter, en hig
MGN-tull for odenaturerad etanol: 19,2 euro/hl. MGN-tullen &r betydligt l&gre for
denaturerad etanol - 10,2 euro/hl - men &ven denna tull ar hog i relation till den
tullniva EU har for industrivaror. Denna typ av tullar ar negativ for de producenter
i tredje land som konkurrera med hjélp av ett 1agt pris. Eftersom specifika tullar
galler for etanol sa varierar uppgifterna om hur tullsatsernas storlek omraknad till
procent.

Tullsatserna for etanol galler oavsett vilket anvandningsomrade etanolen har
(drivmedel, dryckesframstallning, insatsvara i framstéallning av kemiska
produkter). Drivmedelsetanol (for laginblandning) kan framstéllas av saval
odenaturerad etanol som denaturerad etanol, men skattebestdammelserna i Sverige
gor att det 1 allménhet inte ar Ibnsamt att importera denaturerad etanol.

Daremot klassificeras bade E85 och ED95 vid import till EU som industrivara.
Det innebér att den tullsats som tas ut vid import till EU &r 6,5%, vilket &r
betydligt lagre &n tullsatsen for etanol da etanolen klassificeras som en
jordbruksprodukt. Merparten av den etanol som anvénds till EB5/ED95Sverige
kommer fran Brasilien. EU-etanolen anvénds framst till 1aginblandning.

MGN-tullarna ar bundna genom ataganden i WTO, vilket betyder att EU inte kan
hoja tullarna for etanol utan att i sa fall kompensera de lander inom WTO som
drabbas av en tullh6jning. Detta betyder att en h6jning av MGN-tullen &r
osannolik.

Det finns foretag som importerar denaturerad etanol som sedan anvands for
framstallning av E85, men det sker i ringa omfattning. Inom EU finns ocksa
mojlighet att anvanda sig av ett tullforfarande som kallas bearbetning under
tullkontroll. Forfarandet innebéar foretag kan fa fora in importvaran utan att forst
betala tull for att sedan vidarebearbeta varan inom EU. Nar varan &r
fardigbearbetad anméls den till fri omsattning och foretaget betalar den tullsats
som géller for den fardigbearbetade varan.

Forfarandet ska bidra till att skapa eller uppratthalla en verksamhet for
bearbetning i gemenskapen utan att motverka vésentliga intressen hos
gemenskapens tillverkare av liknande varor. Nar det géller bearbetning under
tullkontroll av etanol till bransle far inte de nationella myndigheterna préva de
ekonomiska villkoren utan en provning maste goras i EU-organet
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Tullkodexkommittén, sektionen for sarskilda procedurer. Nyligen (i april 2009)
har Tullkodexkommittén sagt ja till tvd svenska ans6kningar om bearbetning
under tullkontroll av importerad etanol till biobransle (E85 och E95).
Ansokningarna bifélls med knapp marginal.

Den svenska skattebefrielsen for etanol ar kopplad till etanol som tulldeklarerats
som odenaturerad etanol och EU-etanol som uppfyller motsvarande krav . Den
svenska regeringen har som ambition att detta villkor ska tas bort sa att dven
denaturerad etanol ska kunna omfattas av skattebefrielsen. En sadan 16sning
minskar kostnaderna for etanolen men minskar samtidigt dven skyddet av den
inhemska produktionen av etanol som anvands for laginblandning.

Det kan vara vart att notera att manga utvecklingslander kan exportera etanol till
EU utan att betala tull. Detta galler de minst utvecklade landerna och de
utvecklingslander som omfattas av EU:s sarskilda formaner inom ramen for
GSP+%. Nolltull for etanol galler dven for de utvecklingslander som har slutit
fullstandiga eller provisoriska Ekonomiska partnerskapsavtal med EU. Dessa
lander star dock inte for nagon storre del av EU:s import av etanol och betraktas
sannolikt inte som ett "hot” av EU-producenterna. Den viktigaste exportdren av
etanol till EU — Brasilien — gynnas dock inte av nagra preferenser for etanol. Det
ar saledes MGN-tullen som galler for import fran Brasilien.

Inom WTO pagar forhandlingar om nya avtal (Doharundan) och darmed
ytterligare liberalisering av handeln. Om WTO:s medlemslander skulle enas om
ett paket med ataganden pa olika omraden skulle detta paverka marknadstilltradet
for etanol till EU. Exakt hur ar svart att saga i dagslaget men mycket tyder pa att
EU é&r beredd att 6ppna en kvot for etanol med en lag tullsats, men att sankningen
av MGN-tullen skulle bli ganska liten. Nar man funderar éver férutsattningarna
for etanolproduktion pa lang sikt ar det alltsa viktigt att ocksa vaga in att
marknadstilltradet for etanol fran Brasilien kan bli béattre an det ar idag.
Detsamma géller om EU och Mercosur® skulle & fart p férhandlingarna om ett
bilateralt avtal och om EU i ett sadant avtal skulle ata sig att sanka tullen eller
Oppna en tullkvot for etanol.

11.4  Lagen om skatt pa energi

Lagen om skatt pa energi (1994:1776) infordes i samband med Sveriges intrade i
EU och ersatte da lagarna om svaveldioxid-, allman energi- samt bensinskatt. Idag
regleras energiskatt, koldioxidskatt, och svavelskatt av LSE.

Energiskatten pa branslen ar utformad pa grundval av saval energi- och
miljopolitiska som statsfinansiella skél, dar det statsfinansiella skélet oftast har

82 EU:s sérskilda stimulansordning for hallbar utveckling och gott styre. De utvecklingslander som
omfattas av GSP+ har tillgang till battre preferenser vid export till EU-marknaden an de
utvecklingslander som omfattas av det grundldggande GSP (Generalized System of Preferences.)
8 Mercado Comun del Cono Sur, tullunion bildad 1991 mellan Argentina, Brasilien, Paraguay och
Uruguay.
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varit det dominerande. Koldioxidskatten pa branslen ar en sa kallad miljorelaterad
skatt. Det innebar att den har inforts framst av miljoskal.

Nar det galler att uppna energiskattedirektivets minimiskattenivaer ar det summan
av energi- och koldioxidskatt som tillsammans ska utgéra minst miniminivan.

11.4.1 Skatteintakter och skatteutgifter

| Tabell 17 nedan redogdrs for skatteintakterna fran energi- och koldioxidskatt pa
bensin- och oljeprodukter ar 2007 och 2008.

Tabell 17 Skatteintakter fran energi- och koldioxidskatt, 2007 - 2008

Skattintakter Tkr 2007 2008
Energiskatt bensin 14 405 523 14 898 209
Energiskatt oljeprodukter 4 931 484 5 827 387
Koldioxidskatt bensin 10 745 994 11 943 979
Koldioxidskatt 13 085 121 13 673 064
oljeprodukter

Summa 43 168 122 46 342 639
Andel av totala 5.3% 5.7%

skattintakter

Kaélla: Ekonomistyrningsverket, Statsbudgetens utfall 2008

Till skatteutgifter hor nedsattningen av energiskatt pa koldioxidneutrala
drivmedel. Dessa uppgick till 1,4 miljarder kronor netto ar 2008. Den
prognostiseras oka till 1,64 miljarder ar 2009 och 1,83 miljarder 2010.%*

11.4.2 Skattepliktiga branslen och skattenivaer

Enligt lagen om skatt pa energi 4r alla motorbrénslen skattepliktiga.®> Energiskatt
och koldioxidskatt ska i enlighet med 2 kap. 3§ LSE aven betalas for till exempel
etanol och FAME. Genom en generell skattebefrielse godkand av europeiska
kommissionen kan regeringen dock ge skattebefrielse till alla biodrivmedel®® med
stod av 2 kap. 128 LSE. Skattebefrielsen ar dock villkorad med att den inte far
innebara ndgon Gverkompensation av biodrivmedlen. Detta prévas av EU varije ar.
For andra biodrivmedel &n biogas beslutar regeringen om skattebefrielse genom
ett dispensforfarande for varje producent/leverantor/importor. For biogas ar
skattebefrielsen inford i svensk lag (2 kap 11 8 1 LSE). Motivet till att biogas
hanteras pa detta satt ar det fanns majlighet att undvika administrativa kostnader
for aktorerna®. Forslag®® finns nu att aven biogas ska vara ett skattepliktigt
bransle.

8 Regeringens skrivelse 2008/09:183 Redovisning av skatteutgifter 2009.

% Prop2006/07:13 p.47

8 Statligt Stod Nr N 112/2004 — Sveriges skattebefrielse for biodrivmedel. Statligt stéd nr N
591/2006 — Sverige Skattebefrielse for biodrivmedel — forlangd tilldmpning

8 Prop. 2006/07:13 p.61

% Ds 2009:24
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Biodrivmedel ar darfor i sin helhet skattebefriade till och med 2013. | vissa fall
(importerad etanol till laginblandning i bensin) &r skattebefrielsen ocksa villkorad
I tullhénseende, vilket beskrivs i kapitel 11.3. Bensin av miljoklass 1 beskattas
idag (2009) med 5,52 kr/l bensin vilket motsvarar 61 6ére/kWh. Diesel av
miljoklass 1 beskattas idag med 4,34 6re/l diesel vilket motsvarar 43,5 6re per
kWh. Energiskatten pa diesel ar for narvarande lagre sett till energiinnehall an
energiskatten pa bensin. | prop. 2008/09:162 foreslas darfor att energiskatten pa
diesel hojs med 20 6re/l ar 2011 och med ytterligare 20 6re/l &ar 2013.

Tabell 18 Allmanna energi- och miljoskatter fran 1 januari 2009

Energiskatt CO, Svavel Total Skatt
skatt Skatt skatt ore/kWh

Bensin, blyfri, miljoklass 1, kr/l 3,08 2,44 - 552 61,0
Diesel, miljoklass 1, kr/l 1,33 3,01 - 434 435
Naturgas/metan, kr/m3 - 1,34 - 1,34 12,1
Gasol, kr/kg - 1,65 - 1,65 129
E85 kr/l 0,46 0,37 - 0,83 14,0
E5 kr/l* 2,93 2,32 - 525 57,6
E100 kr/l - - - - -

B5 412 42,1
FAME - - - - -

Biogas - - - - -

Kaélla: Skatteverket, Energimyndighetens bearbetning

Anm. Utdver skatterna tillkommer moms med 25 % (avdragsgill for féretag och industri).

* Skattesatsen galler under forutsattning att etanolen, om importerad, tagits in som
odenaturerad etanol (KN-nr 2207 10 00).

11.4.3 Vilka ar skatteskyldiga aktorer?

| nedanstaende avsnitt redovisas utdrag ur eller information fran skatteverkets
handledning for punktskatter 2009. For ytterligare information och vagledning
hanvisas darfor till LSE och handledningen. Vad som anges nedan galler fér EG-
harmoniserade bréanslen, det vill séga sddana branslen som raknas upp i 1 kap. 3 a
8 LSE. Flera av de bestdmmelser som anges nedan har sitt ursprung i
cirkulationsdirektivet®, 92/12/EEG, som &r under omarbetning, vilket kan f4
effekter pa nedanstaende beskrivning.

Skattskyldigheten framgar av 4 kap. 1 8 LSE. Féljande personer ar skattskyldiga
enligt paragrafen.

1. den som godkants som upplagshavare,

2. varumottagare,

3. skatterepresentant,

8 Radets direktiv av den 25 februari 1992 om allméanna regler for punktskattepliktiga varor och
om innehav, flyttning och dvervakning av sadana varor
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4. den som saljer bransle till Sverige genom distansforsaljning,

5. den som i annat fall an som avses i 1-4 fran ett annat EG-land till Sverige for in
eller tar emot leverans av bréansle

6. den som i Sverige yrkesmassigt tillverkar eller bearbetar bransle utanfor ett
skatteupplag,

7. den som forvérvat bransle for vilket ingen skatt eller lagre skatt ska betalas nér
branslet anvands for ett visst &ndamal men som anvander branslet for ett annat
andamal som medfor att skatt ska betalas med hogre belopp, och

8. den som forvarvat brénsle som ger mindre destillat an 85 volymprocent vid
350°C och som anvénder branslet for drift av motordrivna fordon.

Den som har godkants som upplagshavare &r skattskyldig enligt 4 kap. 1 § 1 LSE.
En godkénd upplagshavare &r en fysisk eller juridisk person som av behdrig
myndighet fatt tillstdnd att som ett led i sin naringsutovning i ett godkant
skatteupplag tillverka, bearbeta, lagra, ta emot och leverera skattepliktiga varor
under suspension, dvs. utan att skatten forfaller till betalning. Den som i Sverige
har godkénts som upplagshavare har saledes ratt att under suspension av skatten ta
emot skattepliktiga varor i ett skatteupplag. Vidare har upplagshavaren rétt att fran
ett skatteupplag avsanda skattepliktiga varor under suspension av skatten till en
upplagshavare i Sverige eller i ett annat EG-land, samt till registrerade eller
oregistrerade varumottagare i ett annat EG-land an Sverige. Daremot kan en i
Sverige godkand upplagshavare inte leverera skattepliktiga varor under
suspension till svenska registrerade eller oregistrerade varumottagare.

Bestdammelser om registrerad varumottagare finns i 4 kap. 6 8 LSE. Den som i
yrkesmassig verksamhet i Sverige tar emot branslen fran en godkand
upplagshavare i ett annat EG-land utan att sjalv vara godkand som upplagshavare,
kan hos Skatteverket ansdka om registrering som varumottagare. Den som i
Sverige &r registrerad varumottagare kan ta emot varor under suspension fran en
upplagshavare i ett annat EG-land. Sakerhet ska stéllas for betalning av skatten.
En registrerad varumottagare kan inte skattefritt lagra varor eller skattefritt sanda
dem vidare. Om en svensk upplagshavare levererar bréansle till en registrerad
varumottagare i Sverige ar det leverantren och inte varumottagaren som ar
skyldig att betala skatt for branslet. Vid import av EG-harmoniserat bransle fran
tredje land ska en registrerad varumottagare betala skatt till Tullverket i samband
med importen.*

Bestammelser om oregistrerad varumottagare finns i 4 kap. 7 § LSE. Den som i
sin naringsverksamhet mera undantagsvis tar emot skattepliktigt bransle fran en
upplagshavare i ett annat EG-land behdver inte vara godkénd som upplagshavare
eller registrerad varumottagare for att fa ta emot bréanslet under suspension.
Genom att till Skatteverket anmaéla att man avser att ta emot en leverans av

% Fgr mer information om upplagshavare se Skatteverkets handledning for punktskatter 2009
avsnitt 5.5.2.
°L F6r mer information om varumottagare se Skatteverkets handledning for punktskatter 2009
avsnitt 5.5.3.
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bransle fran en upplagshavare i ett annat EG-land samt till Skatteverket stalla
sékerhet for betalning av den svenska skatt som ska betalas for branslet kan man
fa ta emot branslet under suspension. Man &r da en sa kallad oregistrerad
varumottagare. %2

Bestdmmelser om skatterepresentant finns i 4 kap. 8 8 LSE. En upplagshavare
som ar registrerad i ett annat EG-land och som levererar bransle till en registrerad
eller oregistrerad varumottagare i Sverige, kan utse en sa kallad
skatterepresentant. Skatterepresentanten ska godkannas av Skatteverket.
Skatterepresentanten blir i stéllet for varumottagaren skattskyldig for
bransleleveranser under suspension fran den utlandske upplagshavaren.
Skatterepresentanten évertar saledes varumottagarens ansvar vad galler stallande
av sakerhet och betalning av skatten. | de fall dar det ar fraga om leverans till
oregistrerad varumottagare galler dock kraven pa anmalan enligt vad som
beskrivits i foregaende avsnitt. Skatterepresentanten ska i dessa fall stalla sakerhet
for varje leverans. %

Bestammelser om distansforsaljning finns i 4 kap. 9 § LSE. Med
distansforsaljning avses forsaljning fran ett EG-land till en sadan kopare i ett
annat EG-land som inte ar upplagshavare eller varumottagare, om séljaren
ansvarar for leveransen av branslet. Distansforsaljning torde komma i fraga nastan
uteslutande nar det géller forsaljning till privatpersoner eller andra som inte &r
naringsidkare. Nar det galler brénsle kan distansférsaljning bli aktuell till exempel
I samband med granshandel. Séljaren ska stélla sékerhet hos Skatteverket for
betalning av skatten innan transporten av branslet paborjas fran det andra EG-
landet. Sljaren ska foretradas av en av Skatteverket godkandrepresentant. %

Enligt 4 kap. 1 § forsta stycket 5 LSE &r den som i annat fall &n som avses i 1-4,
det vill sdga annan &n upplagshavare, varumottagare, skatterepresentant eller
distansforsaljare, fran ett annat EG-land till Sverige for in eller tar emot leverans
av bréansle skattskyldig. Bestimmelsen galler bade yrkesméssig och privat
inforsel. 1 4 kap. 1 a § LSE regleras vissa undantag fran skattskyldighet enligt 4
kap. 1 8 5 LSE. Skattskyldighet enligt denna regel forutsatter att branslet lamnat
suspensionsordningen innan det fors in i Sverige.*®

Skyldig att betala skatt &r den som i Sverige yrkesmassigt tillverkar eller
bearbetar bransle utanfor ett skatteupplag, 4 kap. 1 § forsta stycket 6 LSE. Detta
torde, enligt skatteverket, endast undantagsvis forekomma. Detta da deklaration
och betalning i sa fall maste lamnas inom en femdagarsfrist for varje dag som

% ibid.

% For mer information om skatterepresentant se Skatteverkets handledning fér punktskatter 2009
avsnitt 5.5.4.

% For mer information om distansforsaljning se Skatteverkets handledning for punktskatter 2009
avsnitt 5.5.5.

% F6r mer information om skattskyldighet i dvriga fall se Skatteverkets handledning for
punktskatter 2009 avsnitt 5.5.6.
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bransle tillverkas eller bearbetas, eftersom skattskyldigheten intréder vid
tillverkning och bearbetning.

Enligt 4 kap. 1 § forsta stycket 7 LSE &r den skattskyldig, som forvarvat bransle
for vilket ingen skatt eller lagre skatt ska betalas nér branslet anvéands for visst
andamal men som anvander branslet for ett annat &ndamal som medfor att skatt
ska betalas med hogre belopp. | begreppet “anvander branslet for annat andamal”
innefattas bade saljer eller forbrukar.

Bestammelser om skattskyldighet vid import av EG-harmoniserade branslen fran
tredje land finns i 4 kap. 1 b § LSE. Enligt Skatteverket ar den som inte &r
upplagshavare och som importerar bransle fran tredje land ar skattskyldig enligt 4
kap. 1 b § forsta stycket LSE. Skatten ska i dessa fall betalas till Tullverket. Av
bestammelsen foljer att skattskyldig ar,

1. om en tullskuld uppkommer i Sverige till foljd av importen: den som &r skyldig
att betala tullen,

2. om importen avser en gemenskapsvara eller om branslet ska fortullas i Sverige
men inte ar belagt med tull: den som skulle ha varit skyldig att betala tullen om
branslet hade varit tullbelagt,

3. om skyldighet att betala tull med anledning av importen uppkommer, eller
skulle ha uppkommit om branslet hade varit belagt med tull, i ett annat EG-land
till foljd av att ett sadant mellanstatligt enhetstillstand som avses i 4 kap. 24 §
andra stycket tullagen (2000:1281) dberopas: innehavaren av tillstandet.*

Skatteskyldighetens intrade

Av cirkulationsdirektivet foljer att beskattningen skjuts upp sa lange varorna
hanteras inom den sa kallade suspensionsordningen. Syftet med
suspensionsordningen &r att varorna, trots att de ar skattepliktiga (i och med att de
framstélls inom EG eller importeras fran tredje land), ska kunna framstallas,
bearbetas, lagras och forflyttas mellan medlemslanderna i tidigare led &n
detaljistledet utan att detta medfor beskattningskonsekvenser. Skattskyldigheten
for varorna intrader da varan blir "tillganglig for konsumtion”. Med tillganglig for
konsumtion forstas enligt cirkulationsdirektivet att varan upphor att omfattas av
suspensionsordningen, att varor framstélls utanfor

Det finns sarskilda bestdammelser om skattskyldighetens intrade for var och en av
de olika kategorierna av skattskyldiga.”’

Skattskyldighetens intrédde for upplagshavare regleras i 5 kap.1 8 LSE.
Skattskyldigheten for upplagshavare intrader nar

1. brénsle fors ut fran ett skatteupplag, om inte bréanslet transporteras till och nar
fram till en upplagshavare eller varumottagare i ett annat EG-land eller tas emot
av en upplagshavare i Sverige,

96 i

Ibid.
" F6r mer information om skattskyldighetens intrade se Skatteverkets handledning for
punktskatter 2009 avsnitt 5.9.2.
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2. bréansle tas emot fran en upplagshavare utan att foras till ett skatteupplag,

3. bransle importeras utan att foras till ett skatteupplag,

4. bransle tas i ansprak i skatteupplaget eller lagerbrister uppkommer, eller

5. godkéannandet av skatteupplaget aterkallas.

En grundlaggande princip, fran vilken det finns vissa undantag, ar att
skattskyldighet intrader da branslet lamnar skatteupplaget oavsett pa vilket satt
detta sker. | princip alla handelser som innebar att varan upphor att lagras i
skatteupplaget medfor saledes att skattskyldigheten intrader. Det ar var bréanslet
fysiskt befinner sig som &r avgorande for skattskyldighetens intrade.

For den registrerade varumottagaren och den oregistrerade varumottagaren
intrader skattskyldigheten vid mottagandet av det skattepliktiga brénslet enligt 5
kap. 2 § 1 LSE. I och med mottagandet upphor brénslet att omfattas av
suspensionsordningen.

For en godkénd skatterepresentant intréader skattskyldigheten vid mottagandet av
det skattepliktiga branslet enligt 5 kap. 2 § 2 LSE. Observera att det har ar fraga
om att skattskyldighet intrader da bréanslet tas emot av nagon annan, namligen av
en registrerad eller oregistrerad varumottagare.

Enligt 5 kap. 3 8§ 1 LSE intréder skattskyldigheten for en utlandsk séljare som
séljer bréansle till Sverige genom distansforsaljning nar brénslet av honom
levereras till kopare. Med detta menas att skattskyldigheten intrader da leveransen
paborjas i avsandarlandet. Vid distansforsaljning ska skatt redan ha betalats for
branslet i saljarens hemland, dvs. branslet far inte levereras under
skattesuspension. Den punktskatt som séljaren erlagt i sitt hemland kan han dar
ansoka om att fa aterbetald.

For den som, utan att vara upplagshavare, oregistrerad eller registrerad
varumottagare, skatterepresentant eller distansforséljare, fran ett annat EG-land
till Sverige for in eller tar emot leverans av bransle, dvs. den som ar skattskyldig
enligt 4 kap. 1 8 5 LSE, intréder skattskyldigheten nér bréanslet fors in till Sverige
enligt 5 kap. 2 § 3 LSE.

Av 5 kap. 4 § LSE framgar att for den som i Sverige yrkesmassigt tillverkar eller
bearbetar bransle utanfor ett skatteupplag, dvs. den som &r skattskyldig enligt 4
kap. 1 8 6 LSE, intrader skattskyldigheten nér branslet tillverkas eller bearbetas.

For den som anvénder skattepliktigt bransle som forvéarvats utan skatt eller med
lagre skatt for ett annat andamal an det som var forutsattningen for skattefriheten,
dvs. den som ar skattskyldig enligt 4 kap. 1 8 7 eller 8 LSE, intrader
skattskyldigheten, enligt 5 kap. 3 § 2 LSE, ndr branslet levereras till en kbpare
eller tas i ansprak for det andamal som medfor att skatt ska betalas med hogre
belopp.
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FOr den som dr skattskyldig enligt 4 kap. 1 b 8 LSE och som enligt 5 kap. 5 8 LSE
ska betala skatten till Tullverket (dvs. annan an upplagshavare som importerar
EG-harmoniserat bransle fran tredje land), intrader skattskyldigheten vid den
tidpunkt da skyldighet att betala tull enligt tullagstiftningen intrader eller skulle ha
intratt om skyldighet att betala tull forelegat. I fall som avses i 4 kap. 1 b § forsta
stycket 3 LSE intrader skattskyldigheten vid den tidpunkt da skyldighet att betala
tull intrader eller skulle ha intratt i det andra EG-landet. Detta framgar av 5 kap. 2
84 LSE.

11.5 Nationella styrmedel som paverkar biodrivmedel

Det finns flera olika typer av styrmedel som inverkar pa transportsektorn. Energi-
och koldioxidskatter pa drivmedel indexuppréaknas arligen med hansyn till
konsumentprisindex (KPI). Syftet med energiskatten ar framst fiskalt, medan
koldioxidskatten syftar till att minska utslappen av koldioxid fran fossila branslen.
Dessa skatter regleras i lagen om skatt pa energi som beskrivs i foregaende
avsnitt.

Enligt regeringens senaste klimatproposition (fran mars 2009) ska nivan pa
koldioxidskatten anpassas i den omfattning och takt som tillsammans med 6vriga
ekonomiska styrmedelsforandringar ger en sammanlagd minskning av utsléappen
av vaxthusgaser utanfor den handlande sektorn med 2 miljoner ton till 2020.
Energiskatten pa diesel hojs i tva steg (2011 och 2013) med sammanlagt 40 Gre
per liter. Detta sker samtidigt som den fasta fordonsskatten sanks for personbilar
och fordonsskatten for lastbilar och tunga bussar sanks till EU:s
minimiskattenivaer. Med borjan ar 2011 ska majligheten till aterbetalning av
koldioxidskatten for diesel i jordbruks- och skogsbruksmaskiner sénkas stegvis
for att ar 2015 vara nere pa 90 Ore per liter istallet for som idag 2,38 kronor per
liter. Dessa forslag aterges i Finansdepartementets utredning Effektivare skatter pa
klimat- och energiomradet®®.

Den skattebefrielse for biodrivmedel som galler innebér att biodrivmedel ar
undantagna fran saval energi- som koldioxidskatt. Syftet med skattebefrielsen &r
att framja introduktionen av nya drivmedel och att bidra till det energipolitiska
malet forsorjningstrygghet genom att stodja anvandning och inhemsk produktion
av biodrivmedel. En forlangning av skattebefrielsen aviserades i
budgetpropositionen 2008 for som langst till och med utgangen av 2013 da
kommissionens statsstédsgodkannande av atgarden l6per ut. Implementeringen av
det nya branslekvalitetsdirektivet innebér att inblandningsnivaerna av
biodrivmedel i bensin och diesel hojs. Regeringen aviserar i samband med detta
att implementeringen av de nya reglerna ar beroende av hur skattebortfallet kan
kompenseras.

For att 6ka utbyggnadstakten av antalet tankstéllen beslutade regeringen att
utfarda en lag om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel”, vilken

% DS 2009:24.

168



tradde ikraft den 1 april 2006. Lagen innebar att landets storre tankstallen maste
erbjuda forsaljning av ett fornybart drivmedel vid sidan om bensin och diesel*®.
Lagen har kompletterats med ett sérskilt bidrag for andra biodrivmedel &n etanol.
Bidraget forlangs med ett ar till 31 december 2010. Dessutom uppdras at
Konsumentverket, med anledning av att antalet drivmedelstationer i gles- och
landsbygden har minskat betydligt, att betala ut bidrag for att oka tillgangligheten
till service i gles- och landsbygder. Den reglerade utbyggnaden av tankstallen for
fornybara drivmedel kommer att genomféras under perioden 1 april 2006 till den
31 december 2010.

1 oktober 2006 infordes koldioxiddifferentierad fordonsskatt som baseras pa
fordonets koldioxidutslapp istallet, som tidigare, pa fordonets vikt. Detta for att
Oka styrningen mot mer energieffektiva fordon och fordon som drivs med
alternativa drivmedel. Den nya skatten galler for personbilar av arsmodell 2006
eller senare och for aldre personbilar som uppfyller miljoklass 2005. Samtidigt
sénktes fordonskatten for dieseldrivna personbilar som kompensation for en
hojning av energiskatten pa diesel. Denna utveckling (en hojd rorlig dieselskatt
och en sankt fordonsskatt) fortsatter i regeringens senaste proposition. Aven litta
lastbilar, l&tta bussar och husbilar inordnas i den koldioxidbaserade
fordonsskatten.

Reglerna for beskattning av formansbilar dr nagot som kan ha stor inverkan pa
fordonsparkens sammansattning. Exempelvis ar miljobilar oftast dyrare i inkdp,
men detta kompenseras genom en lagre férmansbeskattning. Till och med
inkomstaret 2011 galler att miljobilar som kan drivas med etanol E85, naturgas
och/eller biogas endast beskattas med 80 % av formansvardet for motsvarande
bensin eller dieseldrivna bilmodell (maximalt tilldten nedséttning ar 8 000 kr/ar).
For elbilar galler att beskattning sker med 60 % av formansvardet for motsvarande
bensin- eller dieseldrivna bilmodell (maximalt tillaten nedsattning ar

16 000 kr/ar). Enligt Energimyndighetens och Naturvardsverkets underlag till
kontrollstation 2008 var mer an var fjarde ny bil en sa kallad formansbil. Reglerna
for beskattning av formansbilar medfor ett incitament att vélja en miljobil i
tjansten. Enligt regeringens klimatproposition (mars 2009) bor beskattningen av
drivmedelsféormanen ses over.

Under perioden 1 april 2007 till 30 juni 2009 fick privatpersoner som koper en
miljobil en miljébilspremie pa 10 000 kr. Syftet med premien ar att uppmuntra
kop av bransleeffektiva bilar och bilar som kan drivas med férnybara bréanslen.
Miljobilspremien forlangs inte daremot majliggors fran och med den 1 januari for
nya miljobilar att undantas fran fordonsskatt i fem ar, med en retroaktiv giltighet
fran och med 1 juli 2009.

% Med storre tankstéllen avses bensinstationer med en forsaljningsvolym stérre an 3 000 m®
bensin eller diesel. Lagen vidgas darefter arligen for att &r 2009 galla de forsaljningsstallen som
arligen tillhandahaller 1 000 m® konventionella branslen eller mer.
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Sedan den 1 juni 2007 galler nya regler for skrotning av uttjanta bilar. Det
tidigare systemet med skrotningsavgifter och skrotningspremier har upphort att
gélla. I stéllet utdkas fordonsproducenternas ansvar och de nya reglerna innebar
att en fordonsagare har ratt att kostnadsfritt lamna ett fordon for skrotning till en
fordonsproducent och att fordonsproducenten ansvarar for att fordonet skrotas.

Den 1 augusti 2007 infordes en trangselskatt i Stockholm. Syftet med
trangselskatten &r att forbattra framkomligheten och miljon i Stockholm, men
aven att bidra till att finansiera investeringar i vagnatet i Stockholmsregionen.
Miljobilar skulle enligt den forsta regelutformningen vara undantagna fran
trangselskatt men ett nytt riksdagsbeslut har fattas som innebér att det s.k.
miljobilsundantaget i lagen (2004:629) om trangselskatt ska upphora att gélla den
1 januari 2009 i stallet for den 1 augusti 2012. For bilar som ar undantagna fran
skatteplikt fore den 1 januari 2009 och som dessférinnan ocksa ar inforda i
vagtrafikregistret, ska undantaget fortsatta att gélla fram till den 1 augusti 2012.
Befintliga miljcbilar paverkas darmed inte av andringen.

Darut6ver finns en rad andra styrmedel pa omradet, som exempelvis beskattning
av drivmedelsforman enligt reglerna for formansbilar, subventionerad kol-
lektivtrafik samt vagavgifter for viss tung trafik.'*

I den senaste energi- och klimatpolitiska propositionerna meddelas att Regeringen
avser att inleda en dialog med transportsektorns aktorer i syfte att utveckla en
handlingsplan. I mars 2009 tillsatte regeringen en parlamentarisk utredning med
uppgift att foresla forandringar i syfte att effektivisera den fysiska
planeringsprocessen for transportinfrastruktur.

Ett stodprogram pa ytterligare 875 miljoner kronor avsétts for perioden 2009-2011
for kommersialisering av ny energiteknik, bland annat
demonstrationsanlaggningar for biodrivmedel. Regeringen kommer dessutom
verka for att atminstone en anlaggning far del av det stod som avsatts i form av
300 miljoner utslappsréatter inom ramen for direktivet for handel med
utslappsratter. Inom ramen for landsbygdsprogrammet ar 2007-2013 har 200
miljoner kronor under perioden 2009-2013 avsatts till investeringar kopplade till
biogasproduktion i jordbruket och for rotning av godsel.

100 En genomgéng av ekonomiska styrmedel inom transportsektorn aterfinns i delrapport 2 till
Kontrollstation 2008, Energimyndigheten ER 2007:28.
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12  Utgangslage

12.1 Idag kommersiella branslen

De biodrivmedel som framstalls idag ar framst etanol fran jordbruksprodukter,
FAME fran framst vegetabiliska oljor och biogas. Pa varldsmarknaden ar etanol
det storsta brénslet foljt av FAME. Biogas &r anvant som drivmedel framst i
Sverige men far successivt efterfoljare framst i lander som arbetat med biogas for
annan anvandning och som har naturgasdistribution.

12.1.1 Etanol

Etanol &r en alkohol som framstélls pa syntetisk vag eller genom jasning av
socker fran sockerrika grodor som sockerbetor, sockerror eller starkelserika
grodor som majs, potatis och spannmal. Det gar aven att anvanda cellulosan och
hemicellulosa i tra, men den ar svarare att bryta ner. Denna process &r den andra
generationens drivmedelsprocess och ar annu inte kommersiellt mogen. Forskning
pa denna process gors i manga lander med utgangspunkt fran olika bioravaror.
Forskningsmassigt ar Sverige mycket starka inom delar av denna forskning.

| dagsléaget existerar framst tva konkurrerande produktionsmetoder for etanol. Den
av sockerror tillverkade brasilianska etanolen och den som framstalls fran
spannmal i olika former. Produktion fran sockerbetor forekommer ocksa inom
Europa men relativt de bada andra varianterna ar denna annu en marginell
foreteelse. Detta kan komma att dndras i framtiden eftersom det endast &r nagra ar
sedan den stora sockerreformen inom EU genomfordes och forandringar av stor
magnitud tar tid att sla igenom.

Over 90 % av den bensin som siljs i Sverige idag har en laginblandning av 5 %
etanol (E5). For denna laginblandning behdévs ingen fordonsanpassning och
distributionen kan ske i befintlig infrastruktur for bensin. FFV-fordon (Fuel
Flexible Vechicles) kan koras pa mellan 0 % till 85 % etanol. Sa kallad E85
innehaller 85 % etanol och 15 % bensin. Andelen tankstéllen som erbjuder
forsaljning av E85 har okat kraftigt de senaste aren. Cirka 40 % av landets
tankstéllen hade i juli 2009 en eller flera pumpar for E85, vilket kan jamféras med
19 % i slutet av &r 2006'%*. Kraven fran lagen om skyldighet att tillhandah&lla
fornybara drivmedel (2005:1248), den s kallade pumplagen, innebér att fran och
med 2009 ska alla forsaljningsstallen som séljer mer &n 2000 m*® konventionella
drivmedel dven tillnandahalla nagot fornybart drivmedel. Lagen har hitintills
framst gynnat pumpar for E85.

ED95 (95 % etanol och 5 % tandforbattringsmedel) anvénds i fordon med
modifierade dieselmotorer, bussar och latta lastbilar, i sju svenska stader. Av

101 5Py, 2009 se www.spi.se
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dessa stader har Stockholm de flesta etanolbussarna, 390 st ar 2008.
Kommersiella tankstallen for ED95 saknas idag och dagens anvéndare har privata
tankstéllen p& 10 stallen i sju svenska stader, varav Stockholm &r en.*?

For E100 (ca 99 % etanol, 1% denatureringsmedel, m.m.) finns i dagslaget bara
som konceptfordon. Branslet finns inte till forsaljning.

12.1.2 Biogas

Biogas bestar av metan och koldioxid och &r resultatet av anaerob nedbrytning av
biologiskt nedbrytbart material. Biogas ar kanske den produkt som har storst
diversitet i fraga om de ravaror som kan anvandas. Allt ifran avlopp 6ver
restdrank fran etanolindustrin och vidare till deponigas fran soptippar. Med ett
annu bredare perspektiv kan man inkludera férgasad biomassa som kan
metaniseras for att na fordongaskvalitet. Varje anldggning har sina specifika
forutsattningar och behover analyseras for sig for att det skall ga att séga nagot om
mojligheterna ekonomiskt for gasen som drivmedel.

Distributionsfragan ar viktig for en fungerande bransleinfrastruktur och reella
mojligheter till marknadsexpansion. Det &r idag vanligast att biogasen forbrukas
lokalt nara biogasanlaggningen. Pa en del orter finns lokala lagtrycksnat som leder
biogasen till en eller flera anvandare. Biogasen kan &ven transporteras i
komprimerad form i ett mobilt containersystem pa trailer.

I juli 2009 fanns 99 stycken tankstallen for fordonsgas i Sverige.'®® Det &r stora
skillnader inom Sverige kring hur vél utbyggd infrastrukturen for gas ar. Fyra
stora aktorer finns i dagslaget som operatérer av gastankstationer; E.ON,
FordonsGas Sverige, AGA Gas AB och Svensk Biogas AB. Tillsammans forfogar
dessa aktdrer dver mer an 75 % av gastankstationerna. AGA har inga egna
tankstationer utan &r en aktor associerad med andra bolag som driver
tankstationerna. Ovriga aktorer ar enskilda kommuner och mindre kommunala
energibolag, som till exempel Lunds Energi och Uppsala kommun, samt mindre
foretag och samarbeten, exempelvis Svensk Véxtkraft i Vasteras och Preem
tillsammans med Oresundskraft i Helsingborg.

Biogas har i sina rorliga kostnader vid produktion ett ganska bra utgangslage men
behover ofta stod for de initiala investeringarna och &r beroende av att
distributionsfragan till kund ar 16st pa ett kostnadseffektivt sétt.

12.1.3 FAME (biodiesel)

Ravaran till FAME (Fettsyrametylestrar) kan vara vegetabilisk olja, exempelvis
fran raps, solrosfron eller palmolja, anvand stekolja eller animaliskt fett. Under
produktionsprocessen blandas filtrerad och renad olja med metanol och en

katalysator, varvid en kemisk omvandling sker. RME (Rapsmetylester), som &r

10251, 2008
103 5Py, 2009 se www.spi.se
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det FAME-brénsle som framst anvands i Sverige, ar en kommersiell produkt som
framstélls av rapsolja.

FAME gruppen innehaller en méangd olika varianter av ravaror som har det
gemensamt att de producerar véxtoljor som kan forestras. Exempel pa detta ar
solrosolja och rapsolja. FAME-produkter som RME tillverkas traditionellt genom
forestring med hjalp av metanol i en enkel process som passar bra for smaskaliga
anlaggningar saval som for storre. Efter rening bildas restprodukten glycerol som
ofta behover behandlas vidare for att kunna saljas. Numer finns emellertid i
industriell skala forfinade metoder for att forestra, vilket ger bi-/restprodukter som
direkt kan anvéndas vidare.

Svenska forhallanden lampar sig endast delvis for produktion av FAME-brénslen.
Dessutom gor véaxtfoljdsproblem att produktionen begransas ytterligare.
Potentialen for produktion av RME &r idag ca 2 TWh och forvantas inte kunna
vaxa i ndgon storre omfattning eftersom konkurrens med andra akergrodor da
uppstar. | dstra Europa finns enligt manga bedémare en stor potential att
producera RME for europeisk anvandning. Detta kan komma att bli en attraktiv
modell i ett nara perspektiv eftersom Europa nu bestamt sig for att infora sa kallad
CVD (countervailing duties) eller antidumpningstullar.

Idag finns FAME produkterna mest representerade genom laginblandning i diesel
upp till 5%. For denna laginblandning behdévs ingen fordonsanpassning och
distributionen kan ske i befintlig infrastruktur for diesel. I juli 2009 fanns det 15
forséljningsstallen for ren biodiesel.

12.2  Hur anvénds biodrivmedel idag?

12.2.1 Transportsektorns energianvandning

Transportsektorns energianvandning bestar till stor del av oljeprodukter, framst
bensin och diesel. Ar 2008 utgjorde bensin och diesel knappt 90 % av
inrikestransporternas energianvandning. Anvandningen av bensin har sedan ar
2002 minskat nagot, vilket beror pa ett minskande antal bensindrivna fordon bland
personbilar och latta lastbilar. Dieselanvandningen har under perioden 2000-2008
Okat varje ar, vilket till stor del ar en féljd av en allt hogre andel av dieseldrivna
fordon i fordonsflottan.

173



100,0

90,0
80,0 |
o Biodrivmedel
60,0 1 & Naturgas
B El
50,0 - B Flygbrénsle inrikes
& Eldningsoljor
40,0 - )
0O Diesel
30,0 m Bensin
20,0
10,0
0,0
o N < [{o) 0 o o < [{o] [o0) o N < © ® O N <t ©
N~ N~ N~ N~ N~ (<o) <o) (<o) (<o) (<o) (2] (2] [©2 2] D O o O o O
o [} [} [} [} (] (] [} (] [} (o] [} [} o [} o o o o o
— — — — — — — — — — — — — — — N N N N N

Figur 15 Energianvandning foér inrikes transporter mellan 1970 och 2008.
Kélla Energimyndigheten/SCB

Anvandningen av biodrivmedel (etanol, FAME® och biogas) utgjorde under &r
2008 cirka 4,9 % av vagtrafikens energianvandning. Laginblandning av etanol och
FAME i bensin respektive diesel stod for 3,2 %. Det &r alltsa genom
laginblandning som den storsta delen av biodrivmedlen anvénds. | Tabell 19
nedan redovisas anvandningen av biodrivmedel samt naturgas for aren 2005-
2008.

Tabell 19 Anvandning av etanol, FAME och fordonsgas. Etanol och FAME uttryckt i tusen
m3, fordonsgasen uttrycks i miljoner m3.

2005 2006 2007 2008
Etanol 285 321 359 422
varav laginblandad | 252 248 244 228
varav Ovrig etanol | 33 72 115 194
FAME 11 65 130 165
varav laginblandad | 9 56 125 160
varav 6vrig FAME | 2 9 5 5
Fordonsgas 35 44 54 58
varav biogas | 16 24 28 34
varav naturgas | 19 20 25 24

Kélla: Energimyndigheten/SCB samt Svenska Gasforeningen

| energistatistiken delas etanolen in i kategorierna laginblandad etanol och 6vrig
etanol. Anvéandningen av laginblandad etanol har under de senaste aren foljt
samma utveckling som bensinen eftersom nastintill all bensin (6ver 90 %)

104 EAME &r samlingsnamnet for fettsyrametylestrar, av vilka RME (rapsmetylester) ar den
vanligaste i Sverige idag.
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innehaller laginblandad etanol. Da bensinanvandningen har minskat har dven den
laginblandade etanolen minskat. Ovrig etanol inkluderar etanol i hdginblandade
bréanslen sasom E85 och ED95. E85 anvands framst till personbilar medan ED95
anvands till tunga fordon. Anvandningen av 6vrig etanol har 6kat kraftigt under
de senaste aren, vilket beror pa att en allt storre del av fordonsflottan ar anpassad
for etanoldrift.

FAME delas pa samma satt som etanolen in i kategorierna laginblandad FAME
och 6vrig FAME. Ldginblandning av FAME med upp till fem volymprocent i
diesel blev tillatet 1 augusti 2006 vilket innebar en kraftig okning av
anvandningen av FAME mellan 2005 och 2006. Ovrig FAME innefattar den
FAME som anvénds som rent bransle, men denna anvandning ar an sa lange
mycket begransad.

Fordonsgas ar benamningen pa den gas som tankas till fordon. Fordonsgasen
bestar av antingen biogas, naturgas eller en blandning av de bada. Av den totala
mangden fordonsgas dkar andelen biogas stadigt. Ar 2008 var ca 58 % biogas.
Mangden naturgas i fordonsgasen varierar dver landet och beror till stor del pa
narhet till naturgasnatet.

12.2.2 Uppdelning av vagtrafikens energianvandning pa gods- och
persontransporter

| den officiella energistatistiken gors ingen uppdelning av energianvandningen pa
person- och godstrafik, utan det som redovisas ar den totala anvédndningen av
respektive bréansle. En studie pa uppdrag av Energimyndigheten gjordes dock
under 2008 med syfte att ta fram en uppdelning av energianvandningen'®. |
Tabell 20 visas den uppskattade andelen bensin, diesel, etanol och fordonsgas for
anvandning till respektive fordonsslag. Personbilarna dominerar anvandningen av
bensin och etanol, medan lastbilarna anvénder en stor andel av dieseln.
Fordonsgas ar det drivmedel som har jamnast foérdelning mellan transportslagen.

Tabell 20 Uppskattad andel bensin, diesel, etanol och fordonsgas till respektive
anvandningsomrade ar 2007.

Bensin Diesel Etanol Fordonsgas

Personbilar 95,6% 24.6% 89,5% 31,5%
Latta lastbilar 4,1% 19,0% 0,6% 9,3%
Tunga lastbilar 0,3% 48,0% 0,1% 18,0%
Bussar 0,0% 8,3% 9,8% 41,2%
100 % 100 % 100 % 100 %

12.2.3 Personbilsparken

Under de senaste aren har stora forandringar skett i nybilsforséljningen. Tidigare
dominerade bensinbilarna marknaden, men nu ses en tydlig vikande trend. Mellan
ar 2006 och 2008 har nyregistreringarna av bensinbilar mer &n halverats, se Tabell

195 Férdelning av transportsektorns energianvandning pé& gods- och persontransporter, WSP Analys
och Strategi, november 2008.
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21. Samtidigt 6kar nyregistreringarna av bade miljobilar'®® och dieselbilar. Av
miljobilarna ar det framst forséljningen av E85-fordon och bensin- och dieselbilar
med max CO,-utsldpp 120 g/km som okar. Aven forsaljningen av hybrider har
oOkat.

Tabell 21 Nyregistreringar av personbilar aren 2006, 2007 och 2008

Drivmedel/Ar 2006 2007 2008

Bensin 190 369 145 663 77531

Diesel 55 780 106 538 91876

Miljobilar, varav 36 597 54 598 84575

E85 25 879 35 386 57 886

Hybrid 2841 3391 3635

Gas 3337 1719 1316

Max 120 g 4 455 14 077 21738

Ovriga 114 25 0

Totalt 282 766 306 799 253982

+ ¢j inkluderad 29 836 29 927 20898
direktimport

Kalla: BIL Sweden

Sett till hela personbilsparken dominerar dock fortfarande bensinbilarna. Ar 2007
utgjorde bensinbilar nastan 90 % av personbilsflottan. Denna andel hade minskat
nagot ar 2008, men det drojer innan trenderna i nybilsforsaljningen slar igenom i
den totala personbilsparken.

Nar det géller den totala personbilsparken &gs drygt 20 % av juridiska personer
och resterande del av fysiska personer. Det finns dock en markant skillnad nar det
galler nya personbilar. Vid slutet av ar 2007 &gdes knappt 54 % av personbilarna
med arsmodell 2007 av juridiska personer. Nar det galler fordon som kan drivas
av alternativa drivmedel &r bilden klar, bade i hela bilparken och nar det galler
nya fordon. Andelen som &gs av juridiska personer ar betydligt hogre for
personbilar som kan drivas av alternativa drivmedel an for 6vriga fordon &ven om
en viss del av detta kan tillskrivas att de flesta av dessa personbilar ar relativt nya
och att juridiska personer i hdgre utstrackning ager nya personbilar. Vid utgangen
av ar 2007 agdes over 75 % av alla personbilar som kan drivas av fordonsgas och
62 % av alla personbilar som kan drivas av E85 av juridiska personer.

12.2.4 Den tunga fordonsparken

Den tunga fordonsparken delas har in i latta lastbilar, tunga lastbilar samt bussar.
Utvecklingen av antalet fordon i respektive kategori redovisas i Tabell 22.

196 Miljobilar definieras har enligt VVagverkets miljébilsdefinition som ligger till grund for
miljobilspremien. Har ingar bensin- och dieselbilar med genomsnittliga koldioxidutsldpp pa max
120 g/km, alternativbransledrivna bilar med genomsnittliga koldioxidutslapp p& max 0,92 |
bensin/mil alternativt 0,97 m3 gas/mil samt eldrivna bilar med en energiforbrukning pa max 37
kWh per 100 km.
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Tabell 22 Utveckling av den tunga fordonsparken

2005 2006 2007 2008

Léatta lastbilar 384 776 401 111 423 920 430 887
Varav bensin 138 436 127 627 117 927 106 714

Varav diesel 245 229 271744 303 451 320 497

Varav dvriga 1111 1740 2542 3676

Tunga lastbilar 76 385 78 683 80 165 79 312
Varav bensin 1 656 1587 1 506 1428

Varav diesel 74 439 76 750 78 267 77 462

Varav dvriga 290 346 392 422

Bussar 13 477 13 643 13 315 13 474
Varav bensin 140 114 96 79

Varav diesel 12 310 12 228 11913 11 990

Varav dvriga 1027 1301 1 306 1405

Kaélla: SIKA Fordon 2008

Lastbilar brukar delas in i latta lastbilar och tunga lastbilar. De latta lastbilarna,
d.v.s. lastbilar med en totalvikt pa under 3500 kg, har okat dramatiskt i antal under
de senaste aren medan antalet tunga lastbilarna har varit relativt konstant. Diesel
ar det dominerande drivmedlet for bade latta och tunga lastbilar. Bland de latta
lastbilarna finns ca 107 000 bensindrivna fordon, men andelen fordon med
bensindrift minskar stadigt. | lastbilsflottan finns relativt fa fordon med alternativ
drift. Av de som finns &r de flesta gasdrivna fordon

Under de senaste tio dren har det totala antalet bussar minskat nagot. Andelen
dieselbussar har legat relativt konstant kring 90 % av den totala bussparken under
denna period. Andelen bensinbussar har dock minskat kraftigt fran ca 5 % ar 1998
till under 1 % ar 2007. Istéllet har kategorin évriga bussar okat i andel. Denna
kategori inkluderar bland annat etanol- och gasdrivna bussar. Ar 2007 uppgick
antalet gasdrivna bussar till ca 800 och antalet etanoldrivna bussar till ca 500
stycken, vilket motsvarar 6 % respektive 4 % av det totala antalet bussar.

12.2.5 Energistatistik for transportsektorn

| Tabell 23 redovisas en fordelning av anvandningen av levererad méangd bensin
och diesel. Det ar svart att med exakthet spara hur all bensin och diesel anvands.
Att utifran den officiella energistatistiken fordela branslemangderna pa olika
anvandningsomraden ar i dagslaget relativt svart. Uppgifterna ska darfor betraktas
som ungefarliga.
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Tabell 23 Anvéandning av bensin och diesel ar 2007 baserat pa leveransstatistik (1000 m3)

Bensin 1000 m® Andel | Diesel 1000m* | Andel
Totalt 5369 100 % | Totalt 4683 100 %
Varav transporter 5257 98 % Varav transporter 4035 86 %
Varav 5224* 97 % Varav 3992** 85 %
végtransporter végtransporter

*Exklusive bensin till fritidsb&tar som enligt batbranschens riksférbund uppgick till ca 33 000 m®
&r 2007 1.

** Berdknat genom att exkludera SIKA:s jarnvagsstatistik (26 000 m*) och SCB:s sjofartsstatistik
(17 000 m®).

Det som skiljer den totala bensin- och dieselvolymen fran de volymer som
anvands i transportsektorn &r arbetsmaskinerna. | begreppet arbetsmaskiner rdknas
bade stationdra och mobila maskiner in. Stationara maskiner kan t.ex. vara
dieselaggregat medan mobila arbetsmaskinre kan vara traktorer, skérdetrdskor,
skogsmaskiner, entreprenadmaskiner (grévlastare, mobilkranar, dumprar mm) och
truckar.

Av den totala anvandningen av bensin gar uppskattningsvis 98 % till transporter.
Den resterande andelen, 2 %, gar till arbetsmaskiner. Av bensinen som anvands
till transporter gar det mesta, 5 224 000 m®&r 2007, till vagtransporter. Resten, ca
33000 m®, utgérs av bensin till battrafik. En del av den bensin som gar till
battrafik ar alkylatbensin som gar att sarskilja i den officiella statistiken idag.
Daremot ar det svart att fran leveransstatistiken dela upp den 6vriga bensinen pa
olika transportslag.

Dieselanvandningen uppgick &r 2007 till 4 683 000 m®. Av denna méangd gick ca
14 % till arbetsmaskiner. Av dieseln som gar till transporter, d.v.s. resterande 86
%, anvénds en delmangd till andra transportsatt &n vagtransporter. Detta
inkluderar diesel som anvands inom jarnvéagen och diesel till sjofart. Totalt
uppskattas denna anvéandning till ca 1 % av den totala dieselanvandningen.
Resten, 3 992 000 m?, anvands till transporter pa vag.

12.3  Annu ej kommersialiserade biodrivmedel

Biodrivmedel kan framstallas med en mangd olika ravaror och
produktionsmetoder, vilket kan ses i Figur 16.

197 Fakta om bétlivet i Sverige 2009, Sweboat
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Figur 16 Biodrivmedel och dess ravaror och framstallningsmetoder. Kalla: IPCC, 2007

Stora satsningar gors for att ta fram nya tekniker som innebér energieffektivare
processer, storre vaxthusgasminskningar och diversifierad ravarubas. Det finns i
huvudsak tva olika spar: etanol fran cellulosa eller férgasning av biomassa som
kan framstalla en rad olika drivmedel: metanol, etanol, DME, Fischer-Tropsch-
diesel, vatgas, bio-SNG. En annan teknik som utvecklas ar sa kallad
“samprocessning av biordvara och fossilravara till ett bransle” av biomassa.

Situationen for de framtida, idag ej kommersiella, fornybara branslena ar mycket
svar att forutsaga. Det ar svart att i dagslaget avgora nar dessa alternativ har
kommit ndrmare en kommersialisering. Samtidigt som de redan etablerade
metoderna blir battre och integreras i samhallsstrukturen sa finns osakerheter
kring exempelvis konjunkturer, teknikmognad och liknande som gér att de manga
ganger mycket kapitalintensiva framtida produktionsmetoderna har svart att sla
igenom. Det aterstar ocksa steg i utvecklingen dar teknikerna testas i betydligt
storre produktionsskala.

| dagsléaget finns flera tekniker som fortfarande ar pa utvecklingsstadiet. Inom
forskning, utveckling och demonstration finns det framst tva spar:
forgasningsteknik och etanol fran cellulosa. Dessa kommer att beskrivas i detta
avsnitt tillsammans med ”samprocessning av bioravara och fossilravara till ett
bransle”.
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12.3.1 Forgasningsbranslen

Tekniken anges allmant som en nyckelteknologi for att na hog verkningsgrad vid
framstallningen av biobranslen. Tekniken gar ut pa att férgasa biomassa vid hogt
tryck och temperatur, och bilda en syntesgas. Processens produkt syntesgas kan
omvandlas till en rad produkter. Biomassa kan ha varierande ursprung.

Tekniken ar annu sa lange relativt omogen for tillampningen att anvanda
biomassa som ravara d&ven om den anvants under andra varldskriget med stenkol
som ravara i stor utstrackning. Aven efterbehandlingsteknikerna ar &nnu inte
provade med denna nya typ av ravara fullt ut. Processerna ar kansliga for
variationer i det inmatade brénslets sammansattning och mycket forskning av det
tillampade slaget aterstar innan man kan forvanta sig stabilitet i stora
produktionsanlédggningar. Ett undantag ar svartlutsforgasningen dar man har en
stabil ravara i en val definierad process men dven i denna process aterstar
verifiering av efterbehandlingen.

Gemensamt for de forgasade brénslena ar beroendet av en mycket kapitalintensiv
produktionsprocess som i vissa fall dessutom ar beroende av annan industri for
insatsenergier i olika former. Forgasning och éven efterbehandling av syntesgas ar
en tekniskt avancerad industrigren som kraver bade tekniskt kunnande saval som
erfaren personal for att fungera pa ett bra satt. Det ar inte givet att erfarenheter
fran mindre anlaggningar ar direkt anvandbara i uppskalade diton for kommersiell
drift.

Olika branslen kan produceras genom férgasning, exempelvis:

e Metanol — ett nygammalt bransle som i nulaget framstalls i huvudsak fran
naturgas men som dven kan produceras genom foérgasning av traravara.
Forgasningsprocessen med efterfoljande bearbetning till metanol ar en
relativt enkel process vilket resulterar i hog effektivitet. Metanol
framstalld fran industrikemikalien svartlut via forgasning ger ytterligare
mojligheter till effektivisering.

e DME - primart har man i Sverige fokuserat pa DME som producerat
drivmedel fran forgasning av svartlut eftersom det &r en relativt enkel
process. DME &r en gas vid normalt tryck och temperatur, som for
fordonsbransle komprimeras till 5-10 bar. DME kraver & andra sidan en ny
infrastruktur for att kunna distribueras men ar ett mycket rent bransle som
kan anvandas i motorer av dieseltyp och reducerar framforallt
partikelmissioner.

e Bio SNG — ett flertal aktorer bade i Sverige och i Gvriga Europa star
beredda med planer pa anlaggningar som kan komma att forandra bilden
av hur biogas produceras. Mgjligheterna till stora volymer &r goda och
med existerande naturgasnat vid anlaggningarna sa skots distributionen
smidigt samtidigt som den existerande naturgasen utgor en buffert vid
eventuella driftsproblem.
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12.3.2 Etanol fran cellulosa

Etanolproduktion med cellulosa som ravara kan ske med genom tva olika
processer, den sa kallade svagsyraprocessen eller en enzymatisk process. Av dessa
tva processer ar svagsyraprocessen idag den mest utvecklade men den
enzymatiska processen forvantas ge ett hogre utbyte och ha en lagre energi-
forbrukning. An sé lange ar dock enzymerna inte tillrackligt effektiva for att
denna process ska vara konkurrenskraftig. Forskning pagar for utveckling av bada
teknikerna.

| svagsyraprocessen maste traravaran brytas ner till glukos innan den kan jasas till
etanol Det sker genom att vatten eller anga vid hogt tryck samt svavelsyra tillfors
ravaran. Det steget kallas hydrolys och den sker i tva steg for att fa ett hogre
sockerutbyte. Sockret tvattas och filtreras innan fermenteringen sker och etanol
och koldioxid bildas. Etanolen destilleras och absoluteras'® sedan for att f& ren
etanol. Drank &r en biprodukt vid denna process, som vid etanoljasning med
spannmal som ravara, men da cellulosa &r ravaran bildas ytterligare en biprodukt,
lignin. Det dr ett fastbransle som kan eldas som det &r tillsammans med flis
alternativt torkas och pelleteras till ligninpellets.

Den enzymatiska processen &r lik svagsyraprocessen men skiljer i ett par
processteg. Traravaran forbehandlas forst med anga dar det mesta av
hemicellulosan I6ses upp. Det gor att efterféljande hydrolys fungerar mer effektivt
och att ett enklare enzym kan anvéndas. Den enzymatiska hydrolysen kan
genomforas samtidigt som fermenteringen istéllet for i tva steg och det medfor
fordelar som ett hogre etanolutbyte samt lagre kapitalkostnad. En nackdel ar dock
att jasten da inte kan recirkuleras utan maste nyproduceras. Efterféljande process
ar densamma som for svagsyraprocessen och samma biprodukter bildas, dock i
olika mangd.

12.3.3 Samprocessning av bioravara och fossilravara till ett bransle

”Samprocessning av bioravara och fossilravara till ett bransle” kan vara olika
processer, exempelvis: Krackning av rdolja med "gron" vatgas fran en
forgasningsanlaggning.

Gemensamt for samprocessning av bioravara och fossilravara till ett bransle &r att
de framstalls i avancerade kemiska industrier av raffinaderityp. Det innebér att de
ar kostsamma att bygga och kréaver kapitalstarka intressen for att 6ver huvudtaget
komma till stand. Investeringsnivan relativt den modesta avkastningen gor ocksa
att en mycket stabil bas for bade avsattning for produkten och inkop av rdvara ar
viktiga. Ibland finns det mojligheter att integrera denna typ av anldaggningar med
befintlig raffinaderistruktur for fossila branslen vilket ar en stor fordel. Bade
marknadskunnande, tillgang till infrastruktur och reduktion av
investeringsbehovet (i bésta fall) och andra parametrar ger mojligheter till en
snabbare uppskalning an vad annars hade varit fallet. Exempel fran forstudier for

108 Absolutering &r att vatten filtreras bort i ett molekylfilter.
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detta hos industrin visar att man vid integrering i raffinaderi kan reducera
kostnader for anlaggningar med kanske sa mycket som en tiopotens. Miljarder
byts mot hundratals miljoner i denna produktionsskala. Tyvérr &r priser,
efterfragan, politik och andra faktorer sa pass volatila att det &r mycket osdkert om
man vagar ta investeringsbeslut ens runt de anlaggningar som har
integrationsfordelar mot befintlig industristruktur.

Inom omradet integrering i produktionsprocessen gommer sig ocksa majligheter
att fran produktion av vate i férgasningsanlaggningar anvanda denna "grona" gas i
fossila raffinaderier och darmed reducera den fossila andelen i det slutligt
producerade branslet. Detta ar tilltalande eftersom det ar enkelt applicerbart pa
aven aldre produktionsanléaggningar av fossilbrénsle utan stérre modifiering.

12.3.4 Biokombinat/bioraffinaderi

Ett biokombinat eller bioraffinaderi producerar ett antal biobaserade produkter
som till exempel kan vara mat, foder, kemikalier branslen eller varme fran
biomassa i nagon form. En analogi kan ses i dagens petroleumraffinaderier dar en
stor mangd produkter produceras fran raolja.

Genom att producera en stor méngd olika produkter tar man tillvara de olika
komponenterna i den inkommande ravaran och maximerar darmed utbytet av
denna och far en mycket hog processeffektivitet. Det kan dven vara sa att man tar
till vara rest- eller biprodukter ifran annan industri vilka betingar ett hdgre varde
(monetért eller processtekniskt) i bioraffinaderiet an de annars skulle ha gjort.
Bada bioraffinaderiet och den integrerade industriella processen har darmed okat
sin processeffektivitet, sparat pengar, ramaterial och i manga fall onddiga
transporter. Elektricitet, varme, kemikalier eller processanga ar exempel pa
typiska industriella varden som kan utbytas for att na hogre verkningsgrader.

Det &r viktigt att nd denna goda systemeffektivitet eftersom hog sadan i
forlangningen &ven innebadr att de producerade produkterna uppvisar god
klimateffektivitet. | Sverige ar exempel pa forsok med systemtankande av den har
typen integration av forgasning av svartlut i pappersmassaprocessen och av etanol
och biogasanlédggningar med varmeverk.

12.4  Fordonsutveckling

Fordonsutvecklingen av fordon for drift med biodrivmedel har utvecklats och
kommersialiserats starkt under de senaste aren. Men att kunna kora sin bil pa
alternativa branslen har egentligen varit mojligt &nda sedan férbranningsmotorn
uppfanns. Det finns en rad olika alternativa bréanslen som kan tankas i ett antal
olika modifierade fordon, bade for bensin- och dieselmotorn. Dessa
fordonslosningar &r i stort sett bara sma modifieringar av forbranningsmotorn for
att kunna drivas pa alternativa drivmedel. Utvecklingen mot bréanslesnala fordon
ar begransad med forbranningsmotorn. I dagsléget finns en mangd olika
kommersiella fordon som kan drivas pa biodrivmedel. De vanligaste ar
etanolfordon, gasfordon, och fordon som kan koras pa biodiesel.
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12.4.1 Etanol i fordon

Etanol ar ett utmarkt drivmedel for ottomotorer genom det hdga oktantalet vilket
mojliggor ett hogt kompressionsforhallande utan knackning. Motorns
verkningsgrad i forhallande till en motor anpassad for bensindrift ar darmed
hogre. Etanolen har ocksa hogt forangningsvarme, vilket i framtida system med
direktinsprutning kan anvéndas for att ytterligare 6ka knackningsbestéandigheten
och darmed verkningsgraden. | dag anvands etanol till ottomotorer i form av
laginblandning (E5, det vill sdga 5 % etanol i bensin), bransle till bransleflexibla
bilar (E85, det vill sdga 85 % etanol och 15 % bensin) och i framtiden sannolikt
aven i form av E100 (inklusive vissa nddvandiga tillsatser).

Etanol kan ocksa anvandas i dieselmotorer men maste da, pa grund av det laga
cetantalet (den daliga tandvilligheten) tillséttas tandforbéattrare eller nagon form av
tandhjalp i motorn (till exempel glodstift). Exempelvis har de etanolbussar som
anvénds av bland annat Stockholms Lokaltrafik en tillsats av tandforbattrare i
branslet.

12.4.2 Gas i fordon

Personbilar som anvander gas (metan) som brénsle ar vanligtvis av ottotyp och
har ofta tva separata tankar, en for bensin och en for gas. Biogas &r genom det
hdga oktantalet ett utmarkt ottomotorbransle. Tunga fordon som bussar och
lastbilar som drivs pa gas har ottomotorer byggda for enbart gasdrift. Detta 6kar
energianvandningen avsevart (ca 30 %) men ger vissa emissionsmassiga fordelar,
framst vad galler partiklar och kvaveoxider. For narvarande introduceras det
motorer som kan anvanda upp till 90 % drivmedelsgas tillsammans med diesel
vilket har potentialen till lagre brénsleférbrukning. Ett uppmérksammat problem
for tunga gasmotorer ar den daliga hallbarheten for de oxiderade katalysatorerna,
vilket 6kar emissionerna for aldre fordon i trafik.

Biogas ar det fordonsbrénsle som ger lagst koldioxidutslapp av alla drivmedel
som finns pa marknaden idag. Ser man till den totala effekten av koldioxid och
metan sa ar véaxthusgasreduceringen 70-95 % vid biogasdrift i latta fordon jamfort
med bensindrift. Om biogas utvinns ur till exempel gddsel ger detta dubbla
vinster, eftersom metan som annars skulle ha lackt ut i atmosféren kan anvandas
for att ersatta fossil energi. Reduktionen av vaxthusgaser kan da éverstiga 100 %
per energienhet. Vid anvandning av biogas som fordonsbransle minskas utslappen
av framfor allt koloxid och PAH. Aven utslappen av NOXx, svavel, partiklar och

oférbranda kolvaten minskar betydligt'®.

12.4.3 Biodiesel i fordon

Biodiesel eller RME som drivmedel har i stort sett samma emissioner som vanlig
diesel. Dieselmotorer har oftast emissionsproblem relaterade till utslépp av
kvéaveoxider och partiklar. Partikelproblematiken kan dock lI6sas genom att
partikelfilter anvands. Kvéaveoxidemissionen ar vid anvandande av RME-

109 Mmiljéstyrningsradet, Rapport 2009:E1. Marknadsundersokning for drivmedel.
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optimerade motorer lika hdga eller marginellt hogre for RME jamfort med diesel.
Utan optimering kan dock utslédppen vara betydligt hogre (upp till 30 % hdgre).
Emissionerna av svavel och fossilt kol ar till foljd av de laga halterna i bréanslet
betydligt lagre &n for diesel.**

12.4.4 Metanol i fordon

Det finns idag ingen kommersiell anvandning av metanol som fordonsbransle i
Sverige. Inom de narmaste aren finns det inte heller ndgon realistisk mojlighet till
produktion av metanol fran biologiskt material. Det ar dock rimligt att férvanta
sig att metanol i framtiden kommer att kunna produceras genom férgasning av
exempelvis svartlut som &r en restprodukt fran pappersmassaindustrin. Potentialen
att producera metanol via svartlutsférgasning bedéms vara betydande.***

En nackdel med alkoholer ar att de inte ar blandningsbara med diesel och darfor
kan detta koncept knappast bli aktuellt forran efter en introduktionsfas dar
branslet blir allmant accepterat. Branslekvalitetsdirektivet tillater en
ldginblandningsgrad i bensin av metanol till 3 %. '*?

partikelemissioner.**®

12.4.5 Eldrivna fordon

Eldrivna fordon star hittills for en mycket liten del av den totala fordonsflottan i
Sverige, men den framtida potentialen for dessa fordon ar betydande. Eldrift har
flera fordelar jamfort med konventionell drift. Framforallt & en elmotor betydligt
mer effektiv an en konventionell férbranningsmotor, vilket gor att den totala
energianvandningen blir betydligt lagre. Andra fordelar med eldrift ar att det inte
blir nagra direkta utslapp vid korning och att bullernivan fran fordonen ar lagre an
for konventionella fordon.

I samlingsnamnet eldrivna fordon ingar har dels laddhybrider, som forutom eldrift
aven har en konventionell forbranningsmotor, och dels elbilar som endast drivs
med el. Elbilar laddas saledes helt fran elnatet medan batteriet hos en laddhybrid
kan laddas pa tre sétt — genom elnétet, via forbranningsmotorn, eller genom
bromsenergi. Forbranningsmotorn hos laddhybriden innebar att kérstrackan inte
begransas av batteriets rackvidd.

Dagens utveckling av eldrivna fordon kretsar till stor del kring batterier -
energitéatare, sdkrare och mer prisvérda batterier kravs for att eldrivna fordon ska
kunna konkurrera pa marknaden. | dag &r nickelmetallhydridbatterier

10 pig.

1 big.

12 Europaparlamentets och Rédets direktiv 2009/30/EG om andring av direktiv 98/70/EG vad
géller specifikationer av bensin, diesel och gasoljor och inférande av ett system for hur
vaxthusgasutslapp ska Gvervakas och minskas, om andring av radets direktiv 1999/32/EG vad
galler specifikationen av bransle som anvénds av fartyg pa inre vattenvégar, och om upphévande
av direktiv 93/12/EEG.

113 Miljostyrningsradets rapport 2009:E1.
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dominerande. Dessa har lang livslangd men kan inte lagra tillrackligt med energi
for att fordonet ska kunna framféras langre strackor med eldrift. Ett alternativ som
manga tror pa ar litiumjonbatterier, vilket &r samma sort batteri som anvands i
t.ex. mobiltelefoner. Dessa lagrar betydligt mer energi vilket forlanger fordonets
korstracka betydligt. Det finns redan idag bilmodeller med litiumjonbatterier, men
eftersom tekniken ar relativt ny finns osékerheter kring bland annat livslangd och
sékerhet. Den hdga batterikostnaden utgor ytterligare ett hinder och det drojer
troligtvis ytterligare innan prisnivan sanks tillrackligt for att storskalig produktion
av eldrivna fordon kommer igang.

Forutom den rent tekniska utvecklingen av fordonen krévs dessutom att andra
fragor I6ses innan eldrivna fordon kan introduceras pa marknaden i stor skala. El
skiljer sig betydligt fran drivmedel i vatske- och gasform vilket innebér att
distributionssatt och infrastruktur kommer att behdva utvecklas. Styrmedel och
drivmedelspriser ar andra faktorer som kan komma att avgora introduktionstakten.

Laddinfrastruktur och marknadsaktorer

Laddning av elfordon kan ske i princip var som helst dar det finns ett eluttag.
Daremot kommer laddningen att ga betydligt langsammare an tankning av ett
flytande drivmedel vilket innebdar att laddningen sannolikt kommer att genomforas
da bilen star still under en langre period, huvudsakligen vid offentliga platser
(t.ex. ett kdpcentra eller parkeringsplats), i hemmet eller pa arbetsplatsen.

Laddning i hemmet och pa arbetsplatsen kommer att kunna ordnas relativt enkelt
da infrastrukturen redan ar pa plats i stor utstrackning. I hemmet anvands samma
elleverantor som till Gvrig elanvandning i hushallet och pa arbetsplatsen kan t.ex.
foretaget ga in som mellanhand mellan leverantdr och anvandare. Laddning pa
offentliga platser &r dock mer komplicerat. Har behdver laddning kunna utforas av
manga olika anvandare och dven snabbare laddning kan vara nddvandig. For att
kunna ta betalt for elen maste det aven ga att mata hur mycket el som tas fran
laddstationen och koppla det till en viss anvéndare. En mdéjlighet ar att varje
anvandare har ett mobilt abonnemang som ar kopplat till en viss elleverantor.

Vem som ska uppfora de offentliga laddstationerna ar ytterligare en fraga.
Troligtvis kommer laddinfrastrukturen att vaxa fram stegvis dér flera olika aktorer
installerar egna losningar. Anledningen till denna bedémning grundar sig framst i
brist pa Ionsamhet avseende privata investeringar i laddinfrastruktur. Mangden el
kommer till en borjan vara mycket liten och systemkostnaden kan dérmed bli
oproportionerligt stor. De offentliga laddstationerna kan inte vara dyrare an
laddning i hemmet eftersom en stor del av bilagarna da skulle vélja att ladda
hemma.

Resultatet av denna utveckling blir att en rad olika batteritekniker och
laddstationer kommer att finnas pa marknaden samt att koordinering och
standardisering blir bristféllig. Detta ar ett problem i en situation med kvotplikt
eftersom det ger forsamrade forutsattningar att mata elen enhetligt. Det ar ocksa
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svart att tydligt utse vem som ska bara kvotplikten pa en icke-standardiserad
marknad for fordonsel.

Matning av el

For elfordon finns ett antal olika satt pa vilket matning av elanvandning kan
genomfdras men generellt kan det uppdelas i tva kategorier; externt i laddenheten
eller internt i fordonet.

Fordelen med extern matning i laddenheten &r att det inte krévs sarskild utrustning
i fordonet for matning. Matkravet hamnar istéllet pa de aktorer som uppréttar
och/eller tillhandahaller laddningsstallen. Problemet med denna matning &r dock
att separera fordonsel fran annan elanvandning. | hushallen ar det troligt att elen
inte kommer att sirredovisas om det inte finns krav pa att sé ska ske. Aven pa
vissa offentliga platser och pa arbetsplatser ar det tveksamt hur fordonselen ska
separeras. Sannolikt kommer laddning att erbjudas som en gratis tjanst pa flera
stallen och uppféljning kan da bli svarare eftersom ingen specifik affar sker for
fordonselen. Om matningen kommer att ske externt kravs troligtvis lagkrav pa
separat matning i samtliga elmatare. Detta kan komma att utgora ett hinder i
infrastruktursatsningar da det innebar extra kostnader.

Alternativet ar intern matning i varje fordon. Detta kan ske tradlost eller genom
fysisk kontroll av fordonets elmétare. Tradlos kommunikation av méatdata innebar
att ytterligare utrustning maste placeras i fordonet vilket innebar en extra kostnad
for kunden. Dessutom maste en standard utvecklas. En regelbunden fysisk
avlasning ar nagot enklare da alla eldrivna fordon redan idag har ett system som
mater energiflodet. Det kravs da ingen ytterligare utrustning. Avlasningen kan
tankas ske i samband med besok hos bilprovningen. Ett problem med intern
métning ar att kopplingen till elmarknadsaktorer forloras. Det gar darmed inte att
spara vilken elleverantér som anvants vid varje specifikt laddtillfalle. Intern
matning beddms dock vara det enda rimliga i dagslaget.
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13 Drivmedelsmarknaderna

| kapitlet ges en oversiktlig beskrivning av marknaden for olika drivmedel; storre
svenska aktorer, importsituation och produktion. Anvandning och distribution har
beskrivits i kapitel 12 ovan. Detta kapitel behandlar enbart drivmedel till
landtransporter da det &r denna del av drivmedelsanvandningen som &r aktuell att
inga i ett kvotpliktsystem.

13.1  Systemavgransningar pa branslemarknaden

Brénslemarknaderna i dagens samhélle ar diversifierade. Flertalet olika
bransletyper anvands i vara fordon vilket i sin tur har gett upphov till flera olika
marknader for drivmedel. De dominerande brénsletyperna &r bensin och diesel,
vilkas tillgang och pris &r beroende av en global oljemarknad. Raolja importeras,
och OPEC™* stér for cirka 40 % av r&oljeproduktionen i varlden och handhar
cirka 75 % av de kanda oljereserverna. Raoljan vidareforadlas sedan for att,
exempelvis, kunna anvéndas som olika drivmedel i transportsektorn. Vid sidan av
detta finns en uppsjo av andra drivmedel, dven fossila, till exempel s& ar gasol** i
vissa lander ett vanligt drivmedel™® och i andra lander anvands naturgas. Dessa
fossila drivmedel kan hanteras saval pa en varldsmarknad som pa en mer regional
marknad. Gasol transporteras exempelvis ofta med bat medan till exempel
naturgas som transporteras i gasform tar hansyn till var gasnaten finns. | Sverige
ar det framforallt vastkusten som har tillgang till naturgas som drivmedel.

Forutom de fossila drivmedlen tillkommer de olika marknaderna fér biodrivmedel
dar till exempel etanolen handhas pa en internationell véarldsmarknad med
Brasilien och USA som stora exportorer men dar aven produktion sker i Europa.
For biodiesel finns en liknande spridning med till exempel USA som en exportor
till EU, samtidigt som en stor del av biodieseln &ven produceras inom EU. Det
finns &ven mera lokala aspekter av biodrivmedel, biogas till exempel &r en vara
som ofta dr relativt narproducerad for en lokal marknad, den kan till exempel
komma fran rotningsprocessen pa ett reningsverk eller liknade.

Marknadsstrukturen for drivmedel kan forenklat delas in i import, produktion,
distribution och forsaljning. Aktérerna pa den de olika branslemarknaderna kan
vara involverade i flera led i vardekedjan. P4 marknaderna for biodrivmedel ar
generellt aktorerna fler &n pa den fossila marknaden for drivmedel. Samma
aktorer kan dessutom vara aktiva saval inom den fossila marknaden som inom
biodrivmedelsmarknaden. En éversiktlig illustration av ravaror och produkter i for

114 Organization of the Petroleum Exporting Countries - medlemslénderna i OPEC &r Algeriet,
Angola, Ecuador, Iran, Irak, Kuwait, Libyen, Nigeria, Qatar, Saudiarabien, Férenade Arabemiraten
och Venezuela.

115 vanligaste termen internationellt & LPG — Liquefied Petroleum Gas

16 Till exempel gar 2 miljoner polska bilar p& gasol och 1 miljon italienska
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den svenska kedjan import till forséljning av drivmedel ges i Figur 17. Figuren
syftar till att visa att olika drivmedel har olika forutséttningar pa marknaden;
ravarorna importeras eller produceras inhemskt for att sedan vidareforadlas till ett
specifikt drivmedel i ett eller flera mellansteg till att slutligen distribueras till
forsaljning vid enskilda tankstallen. Figuren ar pa intet satt en fullstandig
beskrivning av den svenska drivmedelsmarknaden.

--------------------------
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Figur 17 Schematisk beskrivning av marknaden for de studerade drivmedlen.

13.2 Fossila branslemarknaden

13.2.1

All rdolja som anvands i Sverige importeras. Sverige har dock egen produktion av
en rad oljeprodukter: drivmedel och andra petrokemiska produkter. Huvuddelen
av de vidareforadlade produkterna exporteras men en del anvénds inom Sverige.

Produktion

| Sverige finns fem stycken raffinaderier; tva dgs av Preem, tva av Nynas och ett
av Shell. Produktionen &r huvudsakligen férlagd vid véstkusten, tre av
raffinaderierna ligger i Goteborg (Preem, Shell och Nynas) och ett i Lysekil
(Preem). Nynas driver dessutom ett raffinaderi i Nynashamn.

Preems och Shells raffinaderier ar inriktade mot tillverkning av drivmedel, som
bensin och diesel, och eldningsoljor. Nynas raffinaderier ar daremot inriktade mot
nafteniska specialoljor, som exempelvis anvands som transformatoroljor och som
tillsatser for smorjmedel, gummiprodukter och tryckfarg, samt bitumen
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(bindemedlet i asfalt). Nynas raffinaderier kommer inte att behandlas vidare da
deras verksamhet inte ar inriktade mot drivmedelsproduktion.

Tabell 24 visar en sammanstallning av dagens raffinaderikapacitet for drivmedel.
Preem star idag for omkring 80 % av raffinaderikapaciteten for drivmedel i
Sverige. Preems raffinaderi i Lysekil &r det i sarklass storsta raffinaderiet och har
en kapacitet pa 11,4 miljoner ton och producerar bensin, diesel, propan, propen,
tunga eldningsoljor och bunkeroljor medan deras raffinaderi pa Hisingen i
Goteborg har en kapacitet pa cirka 5 miljoner ton. Shells raffinaderi i Géteborg
har en kapacitet pa 4 miljoner ton raolja per ar och de huvudsakliga produkterna
ar gasol, bensin, flygfotogen samt lagsvavliga diesel- och eldningsoljor.

Tabell 24 Sammanstallning av dagens raffinaderikapacitet for drivmedel i Sverige. Kalla:
Preem, 2008 och Shell, 2008

Raffinaderi Raffineringskapacitet [1000 ton raolja]

Preem Lysekil 11400
Preem Goteborg 5000
Shell Goteborg 4000
Summa: 20400

| Sverige producerades 3,7 miljoner ton bensin och 6,4 miljoner ton diesel ar
2007. Hur mycket av varje del som producerades av respektive bolag &r inte
tillgangligt i officiell statistik. Preem ar dock den storsta dieselproducenten i
Sverige. Den svenska miljoklassningen av diesel, MK 1, 2 och 3, reglerar
skattenivaer pa diesel utifran utslappsnivaer. Pa grund av skattereduktionen &r
MK1-diesel den standard som dominerar den svenska marknaden. Resten av
Europa har inte samma miljoklassning som Sverige och anvénder en annan
miljodiesel. Det medfor att marknaden for MK1-diesel &r relativt liten och att
raffinaderier utanfor Sverige inte satsar pa produktion av MK1-diesel. Eftersom
Preem dominerar den svenska produktionen av diesel kdper de bolag som vill
salja MK1-diesel i Sverige fran Preem (Statoil, 2008).

13.2.2 Import och export

Forutom att Sverige importerar raolja till raffinaderierna importeras dven bensin,
diesel och andra oljeprodukter. De lander som Sverige importerar mest raolja fran
ar Ryssland, Danmark och Norge, se Tabell 25.

Tabell 25 Storsta exportdrerna av raolja till Sverige 2007

Land Import [1000 ton raolja]

Ryssland 6255
Danmark 5225
Norge 5024
Venezuela 1250
Storbritannien 696
Iran 301
Ovriga 87
Summa 18837
. Kélla: SPI, 2008
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Preem och Shell importerar raolja for raffinering och vidareforadling till bensin,
diesel, flygbréansle och andra oljeprodukter; bade for forséljning inom sina egna
bolag och for forséljning till andra svenska oljebolag. De stora inom
drivmedelsforséljning i Sverige &r dven de storsta importdrerna och Preem,
Statoil, Shell, Norsk Hydro, OKQ8 och ConocoPhillips (Jets moderbolag) stod ar
2007 for cirka 90 % av den svenska importen av raolja och drivmedel (Lundgren,
2008).

| Tabell 26 redovisas en sammanstélining 6ver produktion, export och import for
ar 2007. Importen av drivmedel och produktionen i raffinaderierna ar storre an
den svenska forbrukningen. Stora delar gar darfor pa export. Marknaden ar
distributionsmassigt uppdelad i en dstlig del och en vastlig del. Produktionen pa
vastkusten anvands pa vastkusten alternativt gar pa export éver Atlanten, medan
ostkustens anvéandning till vissa delar importeras fran andra sidan Ostersjon. Ar
2007 gick 33 000 ton raolja, vilket motsvarar en mycket liten del av den
importerade raoljan, pa export fran Sverige. Dessa exporter beror troligen pa ett
snabbt uppkommet behov i grannléanderna.

Tabell 26 Sammanstéllning av produktion i svenska raffinaderier, import och export 2007.

Bransle Produktion [1000 ton] Import [1000 ton] Export [1000 ton]

Raolja - 18000 33
Bensin 3649 1855 1915
Diesel 6414 1839 3871

Kaélla: Annual Oil Statistics, 2007

13.2.3 Distribution

Merparten av den importerade raoljan och oljeprodukterna anlander med fartyg
till ndgon av Sveriges hamnar. Raoljan gar till mycket stor andel till de svenska
raffinaderiverksamheterna. Drivmedel, som bensin och diesel, fraktas till nagon
av de storre oljedepaer som finns runt om i landet. Aven de drivmedel som
produceras i raffinaderierna transporteras till depaer for vidare distribution. |
forsta hand sker alla transporter till depa med fartyg; framst kustnara mindre batar
men aven langvaga fartyg. Det ar endast ett par inlandsdepaer, exempelvis
Karlstad och Jonkoping, som far delar av sin last via jarnvag eller med lastbil.
Fran raffinaderierna i Goteborg finns rérledningar (pipelines) till oljedepaer.
Drygt hélften av produkterna fran Shells raffinaderi gar pa fartyg och en femtedel
med jarnvag till inlandsdepaer.

Pa ett trettiotal orter runt om i Sverige, foretradelsevis langs kusterna, finns
lagringsplatser, depéer for olja, bensin, diesel och andra kemikalier. Agare av
dessa depaer ar dels de stora oljebolagen Preem, Shell, OKQS8, Statoil, Norsk
Hydro och Jet (NDAB"). Dessutom finns ett antal fristiende foretag
specialiserade pa lagring av oljeprodukter och andra kemikalier. Tre sadana bolag

17 Norrképing Depd AB.
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som &ger storre depaer i Sverige ar Scandinavian Tank Storage, Nordic Storage
och hollandska Vophjuiak. (SPI, 2008)

| stort sett all distribution fran depaer till tankstallen och andra forbrukarna sker
med tankbilar. Tva stora tankbilsforetag ar Hoyen Svenska AB, som har avtal med
Preem, och STT AB, som distribuerar drivmedel at alla storre bolag fran
Ostersund i norr till Skane i soder.

13.3 Biodrivmedelsmarknaderna

Som tidigare namnts ar branslemarknaden for biodrivmedel ytterst komplex. Det
ar fler aktorer involverade an inom den fossila branslemarknaden och saval
insatsvarorna som slutprodukterna ar mer diversifierade an vad som galler fér den
fossila marknaden. Exempelvis anvands till viss del spannmalsravaror inom
biodrivmedelsproduktionen och pa sa satt gar delar av livsmedelsmarknaden
samman med branslemarknaden.

| detta kapitel redovisas aktérerna framst pa den svenska
biodrivmedelsmarknaden for etanol, biodiesel och biogas da det ar dessa
biodrivmedel som dominerat den svenska biodrivmedelsmarknaden fram till nu.

13.3.1 Etanol

Global produktion

De lander som producerar mest etanol i varlden & USA och Brasilien. USA
producerar etanol frdn majs och Brasilien fran sockerrér. Aven inom EU finns en
produktion av etanol d&r ledande lander ar Frankrike, Spanien och Tyskland.
Under ar 2008 var cirka 90 procent av den etanol som anvandes i Sverige
importerad och huvuddelen av detta kom fran Brasilien.

Inhemsk produktion

Idag finns tva fabriker i Sverige som tillverkar etanol pa kommersiell basis, se
Tabell 27. Den storsta finns i Norrképing och drivs av Lantmannen Agroetanol.
Lantmannen producerar etanol genom jasning av spannmal och ravaran kommer
till cirka 95 % fran svenska bonder. Deras anlaggning i Norrkoping ligger néara
hamnen och de har darmed vid behov goda forutsattningar att importera ravara. |
produktionen kan anvéands spannmal av samre kvalitet. Om den svenska skorden
blir av hog kvalitet och darmed ar 1amplig som livsmedel, kan de importera sémre
spannmal till etanoltillverkningen. Den andra svenska fabriken finns i
Ornskoldsvik och drivs av SEKAB som tillverkar etanol av en sockerrik lut fran
Domsjo Fabrikers sulfitmassatillverkning.
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Tabell 27 De anlaggningar som ar i drift och producerar etanol i Sverige idag. For

Agroetanols linje galler kapacitetssiffran fran 2009 p.g.a. att den togs i drift hosten 2008.

Anlaggning Ort Ravara Kapacitet Kapacitet Driftstart Kommen-
tar
[m®] [GWh]

Agroetanol, linje 1 Norrkoping | Spannmal 60000 357 | 2001 Forst
50000 m’

Agroetanol, linje 2 Norrkoping | Spannmal 150000 893 | 2008 Startad
hosten
2008

Summa spannmal: 210000 1250

SEKAB (Domsjo Ornskélds- | Cellulosa 16000 65 | 1940 Sulfit-

fabriker) vik massa-
bruk

SEKAB Ornskolds- | Cellulosa 150 0,9 | 2004 Pilot-

vik anlaggn.
Summa cellulosa: 11150 66
Totalt: 221150 1317

Kaélla: Tidningen Bioenergi nr 4, 2008, SOU 2007:36

Den sammanlagda svenska tillverkningskapaciteten kommer under 2009 att uppga
till ca 220 000 m®. Detta kan jamforas med den totala mangden drivmedelsetanol
(422 000 m*) som anvéndes i Sverige under 2008.

13.3.2

Biodiesel

FAME (fat acid methy| ester) ar ett samlingsnamn for fettsyrametylestrar som kan

baseras pa olika oljevéxter. Det ar det mest anvanda biodrivmedlet i EU.

Anvindningen av FAME i Sverige sker framst genom laginblandning i MK1-
diesel. I texten som foljer anvands begreppet biodiesel for 100 % FAME. Den
vanligaste ravaran i Sverige ar rapsolja som forestras till rapsmetylester, RME.

Global produktion

EU har en stor efterfragan pa oljor och ar beroende av varldsmarknaden. Tullen
pa vaxtoljor och FAME ligger mellan 0-6,5 %. Sverige importerar en del RME
fran Tyskland och Danmark.

Biodiesel dominerar EU:s biodrivmedelsanvandning. Produktionen av biodiesel ar
inom EU ocksa hogre an produktionen av drivmedelsetanol. Tabell 28 visar hur
stor produktionen av biodiesel i Europa var under aren 2004 till 2007 samt vilken
produktionskapaciteten var for 2008. Noterbart &r att produktionen for biodiesel
markant har ckat dver aren, enbart mellan aren 2005 och 2006 steg produktionen
med 54 %, mellan 2006 och 2007 ebbade 6kningen ut men steg fortfarande med
cirka 16 %. For 2008 &r produktionskapaciteten néra tre ganger storre dn vad som
faktiskt producerades 2007. Enbart Tyskland har néstan en kapacitet som ligger i
paritet med vad som producerades inom hela EU ar 2007.
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Tabell 28 Biodiesel produktion 2004-2007 samt produktionskapacitet 2008 inom EU

Land 2004 2005 2006 2007 | Produktionskapacitet
(tusen | (tusen | (tusen | (tusen 2008 (tusen ton)
ton) ton) ton) ton)
Tyskland 1035 1699 2 662 2 890 5302
Frankrike 348 492 743 872 1980
Italien 320 396 447 363 1 566
Osterrike 57 85 123 267 485
Portugal NA 1 91 175 406
Spanien 13 73 99 168 1267
Belgien NA 1 25 166 665
Storbritannien 9 51 192 150 726
Grekland NA 3 42 100 565
Holland NA NA 18 85 571
Danmark 70 71 80 85 140
Polen NA 100 116 80 450
Sverige 1,4 1 13 63 212
Tjeckien 60 133 107 61 203
Slovakien 15 78 82 46 206
Finland NA NA 0 39 170
Rumanien NA NA 10 36 111
Litauen 5 7 10 26 147
Slovenien NA 8 11 11 67
Bulgarien NA NA 4 9 215
Lettland NA 5 7 9 130
Ungern NA NA 0 7 186
Irland NA NA 4 3 80
Cypern NA 1 1 1 6
Malta NA 2 2 1 8
Estland NA 7 1 0 135
Luxemburg NA NA 0 0 0
Totalt 19334 | 3184 4 890 5713 16 000

Kaélla: European Biodiesel Board, 2009 (www.ebb-eu.org)

Inhemsk produktion

Rapsmetylester tillverkas idag saval smaskaligt, dar produktionen &r mindre an 1
000 m® per &r, som storskaligt. Den storsta idag producerande anlaggningen ar
Perstorps fabrik i Stenungsund dér produktionskapaciteten ar ca 160 000 m® per
ar. Fabriken startades ar 2007. Perstorp har avtal med Preem som ska skota
forséljningen och distributionen av RME.

Lantmannen Ecobransle 4ger en fabrik i Karlshamn dér kapaciteten &r 45 000 m®,
Under 2008 har fabriken haft produktionsuppehall pa grund av dalig Ionsamhet
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som uppges ha sin forklaring i en forsémring av marknadspriset men aven i
produktionsproblem i fabriken.!*®

Det finns dessutom ett antal halvstora och mindre producenter av RME, varav
nagra drivs som bondeagda bolag. Flera projekt ar dessutom péa gang, exempelvis
har regionforbundet Ostsam ansokt om bidrag till tre anlaggningar i Ostergétland
for att pa sikt oka kunskapen och produktionen pa gardsniva.

13.3.3

Fordonsgas kan utgoras av bade naturgas eller biogas. Foljande kapitel presenterar
framst marknaden for biogas i Sverige. Ar 2008 uppgick anvéndningen av biogas
som fordonsbransle till 340 000 m*.**® Biogasen utgjorde cirka 8 % av
biodrivmedelsanvandningen i Sverige.*?

Biogas, fordonsgas

Inhemsk produktion

2006 producerades biogas vid 223 olika anlaggningar. Den i sarklass vanligaste
typen av biogasproduktion &r den vid avloppsreningsverk. 2006 fanns 138 st.
avloppsreningsverk som produceras biogas. Biogas samlas dven upp pa 60 st.
avfallsdeponier. Ovriga producenter ar 18 st samrétningsanlaggningar, 8 mindre
lantbruk och 3 st industrier. De tre industrierna utgors av bioraffinaderiet Domsj6
fabriker i Ornskoldsvik, Ortofta sockerbruk och Norrmejerier i Umed.*?! Dessa
data presenteras i Tabell 29 som &ven ger information om den sammanlagda
produktionen inom respektive typ av anldggning.

Tabell 29 Svensk biogasproduktion fordelat pa typ av anlaggning (Energimyndigheten,

2008:02). Volym och energi har berédknats utifran andelarna och det férenklande antagandet
att 1 Nm3 har samma energiinnehall oavsett anlaggning

Anlaggningstyp Antal Volym biogas  Total Biogas Fordonsgas  Andel
2006 2006
2006 [st] [1000 Nm?] 2006 [GWh] [GWh] 2006 [%]

Avloppsreningsverk 138 98 000 582 137 48
Deponier 60 58 000 342 0,1 28
Samrotningsanlaggningar 14 31000 184 80 15
Lantbruk 8 2 000 14 0 1,1
Industrier 3 15 000 91 0 7,5
Summa: 223 204 000 1213 218 100

De fem storsta anlaggningarna, se Tabell 30, har en produktion pa mellan 40 — 85
GWh biogas. Tillsammans star de for cirka en fjardedel av den sammanlagda
svenska produktionen. Pa Gryaab uppgraderas hela produktionen pa 60 GWh till
fordonsgas vilket gor anlaggningen till den storsta fordonsgasproducenten i
Sverige. Nastan lika stor ar produktionen pa Stockholm Vatten (Henriksdals

18| antménnen Ecobransle, se http://www.agroetanol.se/aetanol.nsf
119 Gasforeningen, 2009 se http://www.gasforeningen.se/FaktaOmGas/Fordonsgas/statistik.aspx
120 Energimyndigheten, ES 2009:04 "Transportsektorns energianvandning 2008”

12! Energimyndigheten, ER 2008:02 "Produktion och anvandning av biogas 2006
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reningsverk) som uppgraderar 58 GWh. NSR i Helsingborg ar den tredje storsta
producenten av fordonsgas.

Tabell 30 Sverige fem stérsta biogasanlaggningar.

Andel svensk

Anlaggning Energi produktion
[GWh] [%]

Doms;jd fabriker, Ornskéldsvik 85 6,5
Svensk biogas AB, Linkoping 65 5,0
Stockholm Vatten, Henriksdals Reningsverk 65 5,0
Gryaabs avloppsreningsanlaggning 60 4,6
Karpalund, Kristianstad 40 3,1
SUMMA (5 storsta) 315 24,2
Totalt i Sverige (uppskattat) 1300 100

13.4  Drivmedelsmarknadernas prisutveckling

Vérldens oljeanvandning (inklusive etanol och biodiesel) har mellan ar 2000 och
2008 o6kat frn ca 76 miljoner fat per dag till knappt 85 miljoner fat per dag %%,
Av denna anvandning har anvandningen av biodrivmedel ¢kat fran 0,31 miljoner
fat per dag till ca 1,4 miljoner fat per dag.*** Aven om 6kningen for biodrivmedel
varit kraftig i relativa termer sa har 6kningen av fossil olja alltsa 6kat an mer i
absoluta tal under samma period.

Efter 2008 ars dverhettning i den globala ekonomin, som sedermera ledde till en
finansiell kollaps och en global recession, har oljepriset rasat fran en rekordniva
pa knappt 150% per fat till 30$ per fat, for att aterhamta sig till omkring 50-70$
per fat. Under senare ar har ravarumarknaderna praglats av stor volatilitet i
priserna. Aven marknaderna for grodor, séarskilt biodrivmedelsravarorna majs,
vete och soja, har drabbats av denna volatilitet.

Majspriset i USA steg fran 2$ per bushel ar 2006 till nastan 6,50$ per bushel i juni
2008 for att idag ligga omkring 3-4$ per bushel. Sojabénor uppvisar en liknande
prisvolatilitet fran 500$ per ton till knappt 1400$ per ton for att rasa tillbaka till ca
600$ per ton under sommaren 2008. Sarskilt de amerikanska grédorna uppvisar
denna volatilitet, medan vetepriset uppvisat en stabilare prishild. Rasockerpriset,
som varit relativt stabilt i forhallande till de kraftiga svangningar som drabbat
majs och soja, har dock under sommaren 2009 stigit till hoga nivaer, och trotsar
darmed utvecklingen for andra grodor. Sammantaget har dock rasockerpriset
varierat inom ett snavare intervall. Globala marknadsnoteringar for etanol hanger
samman med rasockerprisutvecklingen och det finns en stor méjlighet for manga

122 Bp, 2009, Statistical Review of World Energy 2009, se
http://www.bp.com/productlanding.do?categoryld=6929&contentld=7044622
123 Det kan forvantas att den sjunkit ndgot under 2009 pa grund av den globala Idgkonjunkturen

124 Cambridge Energy Research Associates (CERA), 2009, Breaking Through the Wall -
Identifying the Main Barriers to Increasing Biofuels Production,
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producenter av etanol och finsocker i framforallt Brasilien att vaxla mellan etanol,
respektive sockerproduktion, beroende pa vilka marknadspriser som ar mest
formanliga.

Mot denna bakgrund av oerhort volatila fossilpriser, som drar med sig dvriga
ravarumarknader, ar det naturligtvis oerhort vanskligt att kunna gora nagra
langsiktiga prognoser dver prisutvecklingen for biodrivmedel.

Ett annat skl som gor det sarskilt svart att bedoma prisutveckling av
biodrivmedel, utifran ett efterfrageperspektiv, ar att efterfragan av biodrivmedel i
huvudsak ar politiskt styrd. Osékerheten kring framtidens energi- och
klimatpolitik kopplad till hallbarhetsfragor for ravaror for biodrivmedel gor att
utvecklingen kan ta manga véagar de narmaste 15-30 aren.

Ett tredje skdl som gor det svart att prognostisera biodrivmedelspriser &r att
tekniken for framstallning av biodrivmedel pa langre sikt dels ar mangfacetterad
(traditionell spannmalsbaserad etanol, cellulosabaserad etanol,
forgasningstekniker) och att teknikutvecklingen kan ta sprang, som skulle kunna
sanka kostnaderna for framstéallning. Om och nar dessa sprang kommer, och till
kravet av vilka investeringsnivaer ar dock oerhort svart att bedoma.

Marknader for etanol och for biodiesel ar forhallandevis vl utvecklade, men de
volymer som handlas &r sma i forhallande till fossila branslen. Som andel av en
mer generell sockermarknad &r dock etanolmarknaden av stor betydelse.

Mot bakgrund av den fossila energins, sarskilt oljans, fortsatt dominerande roll i
energiforsorjningen och oljeprisets betydelse for och koppling till den globala
konjunkturen ska har nedan oljeprisets langsiktiga utveckling forst diskuteras.

13.4.1 Oljeprisets langsiktiga utveckling

Det ar knappast moéjligt att géra en prognos 6ver hur oljepriset kommer att
utveckla sig fram till &r 2030. Diagrammet nedan visar prisutvecklingen av rdolja
(arsgenomsnitt) i nominella termer fran ar 1979 ($/fat), samt ett urval av IEA:s
prisprognoser. Det gar knappast att pasta att de varit sarskilt relevanta for att
avspegla den faktiska prisutvecklingen.

Det ar darfor knappast meningsfullt att utga fran en prisprognos pa olja for att
gora beddma I6nsamheten i investeringar i alternativ energi. Risken &r stor att det
verkliga utfallet kommer att avvika s mycket fran prognosen att de beslut som
fattas i efterhand framstar som mindre vélbetankta.
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Figur 18 IEA:s prognoser i World Energy Outlook genom aren

Man bor darfor utga fran nagon form av kanslighetsanalys. Vad ar det hogsta
respektive l&gsta pris som &r rimligt att anta med de forutsattningar som ar kanda
idag. En sadan analys &r de scenarier som CERA arbetar med, se figuren nedan.
Deras scenario ger en mycket stor spridning i prisbilden fran under 40 $ som lagst
upp till 120 $.
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Figur 19 CERA langsiktiga prisprognoser for Brent fran april 2009

Kompletterar man dessa scenarier med den basta beddmningen som nu kan goras
éver prisutvecklingen, till exempel Global Insights oljeprisprognos fran april 2009
kan man gora grova riskbedémningar.
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Figur 20 Langsiktsprognos fran april 2009 6ver prisutvecklingen for nordsjoolja.
Kalla: Global Insight, 2009.

En sadan beddémning &r att om biodrivmedel forutsatter ett langsiktigt oljepris
over t.ex. 75 $/fat sa ar risken betydande att investeringen blir olonsam, eller
rattare sagt kommer att kréva stora statliga stodinsatser.

Om investeringen & den andra sidan inte kraver ett oljepris 6ver 50 $/fat sa ar
risken for forlust ganska begrénsad.

Vad &r det som bestammer det langsiktiga oljepriset?

Pa kort sikt bestams oljepriset av kapacitetsutnyttjandet och olika forvantningar.
Ett hogt kapacitetsutnyttjande driver upp priset langt over den langsiktiga
marginalkostnaden. Ett Iagt kapacitetsutnyttjande daremot driver ner priset mot
den rorliga produktionskostnaden. Pa kort sikt kommer forvantningar om att priset
skall stiga eller falla att fa en sjalvforverkligande effekt. Pa lang sikt forefaller inte
forvantningarna att ha samma betydelse for prisbildningen.

Genom forekomsten av karteller (OPEC) finns mojligheter att begransa
produktionen av den olja som har den l&gsta rorliga produktionskostnaden och
darmed tvinga upp priset.

Pa langre sikt ar det i forsta hand den langsiktiga marginalkostnaden fér nya
produktionsfalt som bestammer priset.

Kostnaden for att finna ny olja och exploatera denna stiger brant med nuvarande
teknik. I tillagg till detta finns hos manga marknadsaktorer en radsla for att oljan i
sig kommer att bli en granssattande resurs, vilket innebér att efterfragan
langsiktigt kommer att vara hogre dn vad som ar mojligt att utvinna.

198




Detta innebér ett langsiktigt golvpris for olja pa 75 $/fat i 2008 ars prisniva
eftersom 75%/fat &r den relevanta kostnaden idag for att utvinna olja ut tjarsand
(Olja ur tjarsand &r den dyraste formen av oljeutvinning for narvarande). Om
dessutom efterfragan pa olja vaxer snabbare an utbudet sd kommer priset att
hamna avsevart hogre dn 75 $. | de varsta scenarierna talar man om oljepriser pa
Over 300 $/fatet for perioden efter 2020.

For laga priser talar det faktum att kostnaden for all ravarutvinning har fallit Gver
tiden genom teknikutveckling. Och det finns inget institutionellt hinder som sager
att denna teknikutveckling star infor ett slut.

Risken for att efterfragan pa olja langsiktigt skall vaxa lika snabbt eller snabbare
an vad som ar mojligt att utvinna beddéms av de flesta konventionella oljeexperter
som lag. De stora insatser som gjorts, och som av allt att ddma kommer att
fortsatta, for att begransa oljeanvandningen kommer att halla nere
efterfragedkningen av olja.

Antagandena om efterfrageutvecklingen &r den 6vervagande forklaringen till
skillnaderna mellan hoga och laga priser. De prognoser som forutsatter att
oljeanvandningen fortsatt kommer att 6ka med mer an 1 % per ar hamnar i mycket
hoga oljepriser. Daremot hamnar de prognoser som utgar fran att effektiviseringen
i oljeanvandningen och konkurrensen fran andra alternativ haller nere
efterfrageutvecklingen till under 1% per ar i laga priser.

Dérmed uppstar paradoxen att ju mer 6vertygad man ar om att fossilanvandningen
maste begransas och att det finns alternativa energiformer som kan konkurrera
med olja, desto lagre anvandning och oljepriser maste forutsattas.

13.4.2 En langsiktig prognos som aven inkluderar priser pa E85

Trots ovanstaende resonemang finns det faktiskt en organisation som i sin
langsiktiga energiprognos aven inkluderar prisscenarier dver biodrivmedel,
specifikt etanol (E85).

Amerikanska Energy Information Administration (EIA) vid Department of
Energy publicerade en uppdaterad Annual Energy Outlook 2009 i april 2009*%.
Den uppdaterade prognosen (referenscenariot) har, i jamférelse med den prognos
som publicerades bara nagon manad tidigare, tagit hansyn till den fordjupade
lagkonjunkturen, kortsiktigt forandrade varldsmarknadspriser pa olja, nya CAFE-
standarder for fordon och sérskilt det stimulanspaket som beslutades av
kongressen mitten av februari 2009. Stimulanspaketet, the American Recovery
and Reinvestment Act (ARRA), inkluderar bland annat satsningar pa fornybar

125 E1A, 2009 An Updated Annual Energy Outlook 2009 — Reference Case
Reflecting Provisions of the American Recovery and Reinvestment Act and Recent
Changes in the Economic Outlook.
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energi, och har i 6vrigt sa stor paverkan pa den amerikanska ekonomin att EIA
bedémde det som nddvéndigt att uppdatera sin basprognos for att ge ett battre
beslutsunderlag.

ElA:s prognoser liknar Energimyndighetens prognoser, i det att de utgar fran
fattade politiska beslut, tekniska och demografiska trender, sa kallade
business-as-usual framskrivningar.

Prognosen utgar fran statistikaret 2007 och redovisar resultat for 2010, 2020 och
2030. Prognosens oljeprisscenario ar i ett medelhégt till hogt intervall med
stigande priser (2007 ars penningvarde) upp till 130-dollarsnivan ar 2030. Den
uppdaterade prognosen fran april 2009 uppvisar en flackare stigning beroende pa
en svagare internationell efterfragan i borjan av prognosperioden.
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Source  Natiooal Energy Modeling System runs AEOQ2009. D1 208024 and STIMULTTS D04 1400A.

Figur 21 Oljeprisscenarier i EIA:s prognos resp. uppdaterade prognos 2009.

Den totala energianvéndningen i USA forvantas 6ka med omkring 9 % till 2030
och okningen i transportsektorn blir nagot lagre.

Tabell 31 Energianvandning per sektor i 1000 biljoner (1015) BTU per ar

2007 2010 2020 2030
Hushall 21,76 22,05 22,48 24,01
Service 18,49 19,29 21,49 23,82
Industri 32,77 29,68 31,72 31,86
Transporter 28,87 28,04 28,99 31,27
TOTALT 101,90 99,06 104,67 110,95

Nér det galler drivmedelsanvéndningen forvantas sarskilt bensin minska, medan
E85 och diesel forvantas 6ka. Notera dock att posten bensin ocksa inkluderar
laginblandad etanol. E85 okar fran en forsumbar niva 2007-2010, och
okningstakten blir enligt prognosen sarskilt hdg mot slutet av perioden. |
prognosen antas att laginblandningen med 10 % etanol i bensin &r fullt ut
genomfort i mitten av prognosperioden.
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Tabell 32 Drivmedelsanvandning for transportsektorn, 1000 biljoner (1015) BTU per ar

2007 2010 2020 2030

Bensin (inkl 17,29 17,11 15,68 14,87
laginbl. etanol)

E85 0,00 0,00 0,75 1,75
Dieselolja 6,48 6,11 7,24 8,52
Flygfotogen 3,23 3,01 3,38 4,02
Ovrigt 1,87 1,81 1,94 2,11
TOTALT 28,87 28,04 28,99 31,27

Ett av resultaten i IEA:s prognoser &r prisprognoser for olika energibdarare. Dessa
prognoser ska givetvis tolkas med stor forsiktighet och ar framforallt
modellresultat, liksom prognosen i dvrigt. Det ar dock vért att notera att bensin,
E85 och elektricitet ligger i samma harad, dar det sker en relativprisforandring till
forman for E85 jamfort med bensin. Diesel ar fortsatt billigare &n E85 bortemot
2030, men skillnaden har minskat. Naturgas framstar dock i prognosen som det
mest konkurrenskraftiga bréanslet, baserat pa energiinnehall.

Tabell 33 Medelpriser i transportsektorn for utvalda energibarare, fasta priser, 2007 ars
dollar per miljoner BTU.

2007 2010 2020 2030
Bensin (inkl 22,98 17,71 29,94 31,58
laginbl. etanol)
E85 26,82 18,87 29,59 30,94
Dieselolja 20,91 14,63 26,59 28,34
Naturgas 15,50 13,50 14,95 15,70
Elektricitet 30,78 27,33 29,14 32,48

En slutsats som kan dras ar att enbart utifran ett efterfrageperspektiv resonera sig
fram till troliga framtida biodrivmedelspriser med en tidshorisont pa 20-30 ar &r
nastintill omojligt. Framtiden &r alltfor oviss, saval nar det géller fundamentala
faktorer pa ravarumarknaderna, som politik och teknikutveckling. Daremot finns
det ett varde i att diskutera vilka fossilpriser som olika biodrivmedel tal, det vill
séga vilka relativpriser som behdver galla for att en viss typ av biodrivmedel ska
vara konkurrenskraftigt, lonsamt och till vilka stodnivaer.
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14 Internationell utblick

Flera lander i vérlden har satt upp mal for biodrivmedel i transportsektorn. For att
implementera dessa mal har vissa lander infért eller funderar pa att infora ett
kvotpliktsystem, eller liknande, for biodrivmedel. Exempelvis sa haller USA pa
att utoka sitt regelverk kring ”Energy Independence and Security Act of 2007”
som kan innebéra att specifika volymer for cellulosabaserade drivmedel, biodiesel
och “avancerade” drivmedel far specifika kvoter samtidigt som en total kvot satts

for hur mycket biodrivmedel som ska finnas i transportsektorn*%.

Inom EU sa har ungefar halften av medlemsstaterna lagstiftat om nagon form av
kvotpliktsystem for att framja biodrivmedelsanvandningen. Samtidigt undersoker
ytterligare lander mojligheten att inom en relativt snar framtid inféra nagon form
av kvotplikt for biodrivmedel, till exempel Irland och Danmark. Vad som
benamns kvotplikt inom EU skiljer sig fran land till land. Den enklaste formen av
lagstiftad kvotplikt inom EU dr vad vi tidigare i rapporten bendmnt obligatorisk
laginblandning, det vill séga ett krav pa hur mycket etanol eller biodiesel som ska
laginblandas in i de fossila drivmedlen. Andra lander har valt att infora system
som innebadr att &ven mer “rena” biodrivmedel behover séljas pa
drivmedelsmarknaden for att uppna de satta kvotnivaerna. | samband med detta
har ytterligare nagra 6ppnat upp mojligheten for, potentiellt, flexibla I6sningar dar
till exempel handel med biodrivmedelscertifikat kan vara mgjlig. Det finns &dven
system dar sa kallade kvoter infors pa vad som ska beskattas eller inte beskattas, i
dessa fall handlar alltsa kvotplikten inte om hur mycket som ska levereras till
marknaden utan snarare om hur stor andel biodrivmedel som har mgjlighet till
exempelvis skattebefrielse.

14.1  Kvotpliktsystem i nagra lander inom EU

Vi har valt att narmare undersdkare nagra europeiska landers kvotpliktsystem for
att se hur dessa system &r utformade och for att kunna gdra en jamforelse med
svenska forhallanden. Inom EU ér direktiven som beskrivs i kapitel 11 vagledande
for respektive lands lagstiftning men trots det sa skiljer sig systemen at.

Inom denna utredning finns inte tidsramarna for att géra en grundlig genomgang
av alla de lander som har infort ett kvotpliktsystem inom EU. De flesta lander
med kvotplikt har dessutom infort denna typ av styrmedel relativt nyligen och det
saknas, i de allra flesta fall, analyser kring saval hur vél systemet fungerar som
hur marknaden reagerat pa en kvotplikt. | Tabell 34 nedan presenteras de lander i
EU som har infort kvotpliktsystemet idag, var i ledet de har forlagt kvotplikten,
vilken kvotniva som &r tankt ar 2010 samt hur stor mangd biodrivmedel som

126 EPA (United States Environmental Protection Agency), 2009 “EPA Proposes New Regulations
for the National Renewable Fuel Standard Program for 2010 and Beyond” se
http://www.epa.gov/otag/renewablefuels/index.htm#prla
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landerna har idag™®’. Vi har valt att i de beskrivande analyserna nedan fokusera pa
det tyska systemet som inférdes 2007 och det brittiska som inférdes 2008. Vi
beskriver dven kort det polska systemet som &ven det inférdes 2008 samt ger en
kort sammanfattning av det irlandska forslaget till kvotpliktsystem som ar
planerad att genomforas till 2010. Kapitlet ar koncentrerat kring nagra
nyckelfragor: i) vad var anledningen till det inforda systemet, ii) var har landet
valt att 1agga kvotplikten, iii) vilka kvoter har satts upp samt, iv) i de fall handel
har inforts, hur denna har utformats.

Observera att i detta kapitel &r inte alltid definitionerna detsamma som i vriga
kapitel i rapporten, framforallt kan den faktiska betydelsen for vad som menas
med en kvotplikt och vad som menas med en obligatorisk laginblandning skilja
sig at. | Tabell 34 har vi valt en bred ansats och tagit med det mesta som vi tolkat
som nagon form av kvotplikt, flera av dessa typer ligger dock nagot utanfor vad
som vi i svensk mening menar med kvotplikt. Det forekommer dessutom en viss
sprakforbistring inom den EU-rapportering dar den mesta information tagits ifran,
exempelvis kan dversattning av vissa nyckelbegrepp till engelska skilja sig at
mellan lander. Vidare kan det &ven férekomma skillnader kring hur biodrivmedel
definieras i olika lander och statistiken ar ofta uppdelad pa olika sétt i olika
lander. | texten forsoker vi tydliggora dessa skillnader sa gott det gar.

Tabell 34 Exempel pd EU-landers kvotpliktsystem'?®

Innehavaren av kvotplikten Kvotniva Total del
2010 (%) biobrénsle,
energiinne | 2008 (%)
hall Energiinne
Land Form av kvotplikt hall
Forste distributoren till 5,75
marknaden alternativt
importéren av bensin eller diesel
till den Osterrikiska marknaden.
Osterrike S4 kallad "substitution requirement". 55
o " Raffinaderier, grossister och 7
polling aciviios, TGAD" £ |cberoende akiorer som
"straffskatt/avgift" har inforts som tihandanafer drivmedel.
maste betalas av de aktorer som
tilhandhar mindre biobréansle an de
Frankrike nationellt uppsatta malen. 571

127 Med reservation for att dven fler lander kan ha infért kvotplikt efter 2009 &rs rapportering till
kommissionen angaende upplevandet av direktiv 2003/30/EG (i september 2009 hade inte alla
medlemsstater ldmnat in sin rapportering for 2008).

128 Fran respektive lands rapportering till EU-kommissionen i enlighet med direktiv 2003/30/EG
frén 2008 och 2009 (forutom Polen dar uppgifterna ar hamtade fran rapporteringen 2007). Se
http://ec.europa.eu/energy/renewables/biofuels/ms_reports_dir_2003_ 30 en.htm. Fler I&nder kan
finnas som infort kvotplikt.
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Producenter av diesel och bensin Producenter av diesel och 5,75
maste se till att en del av detta ar bensin.
biobransle. Nivan sétts i forvag i
relation till den totala delen av fossila
branslen som tillhandahalls pa
marknaden under foregéende
Italien kalenderar. 0,59
Litauen Obligatorisk laginblandning Producenter 5,75 4,3
Producenter av konventionellt 4 (for ar
Rumanien | Obligatorisk laginblandning brénsle 2009) 2,33
Bransledistributorer for motorfordon Distributorer av drivmedel 5
maste, berdknat pa ett arligt medeltal, 0,83 (ar
Slovenien | se till att biobransle tillhandahalls. 2007)
En procentuell del av forsaljningen av | Leverantdrer av bensin och 4
fordonsbransle méaste bestd av diesel (oljebolag och
biodrivmedel (har under 2008 minskat | oljehandlare)
Holland kvotnivan) 3,26
0 . Leverantorer, framst brittiska 3,5
ﬁﬁeﬂﬁﬁ ;E:;?g;ggfﬂ?:;gpsport raffinaderier och importérer av (beraknat
.. 9al A : fossila branslen pa volym)
Beréknas pa andel biobransle av
producentens totala forsaljning.
Storbritanni | Mojlighet att handla med certifikat
en mellan producenter. 2,04
Den som levererar branslen till | 6,25
den tyska marknaden dar skatt
Sa kallad "Biokraftstoffquotengesetz”. | maste betalas i enlighet med
En procentuell niva har satts for hur energiskatten — detta kan
stor andel biodrivmedel ska utgora av | delegeras till tredje part.
Tyskland de sdlda drivmedlen. 5,9
Producenter och férséljare av 5,75 2,49 (ar
Slovakien | Obligatorisk laginblandning bensin och diesel. 2007)
En minimum niva av den salda Distributtrer av 5,75
drivmedelskvantiteten maste besta av | drivmedelsbransle 0,04 (ar
Finland biodrivmedel. 2007)
Producenter av flytande fossila |5,75
En viss andel av drivmedlen maste bréanslen eller flytande 0,92 (ar
Polen besta av biodrivmedel biodrivmedel 2006)
En viss andel av de brénslen som Leverantdrerna. 0,75
séljs till landtransporter maste besta
av biodrivmedel. Lagen trader i kraft 1
januari 2010. Gradvis stegring med
Danmark malet pa 5,75 % till 2012. 0,4
Leverantérerna 2,5 Lag
anvandning
men tror att
malet pa 2,5
Cypern Obligatorisk laginblandning (pa 2 %) kan nds
Produktionskvoter for finansiellt stdd.
Dessutom infors 1 oktober 2009
laginblandning pa 5 % i bensin och
Lettland diesel. 0,17
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14.2  Tyskland

14.2.1 Bakgrund

Tyskland &r det land inom EU som har storst andel biodrivmedel i sitt
transportsystem. Under en lang period har Tyskland stétt biodrivmedelsutveckling
genom skattebefrielse. Forsta januari 2007 inforde Tyskland ett kvotpliktsystem
som skulle ersétta den for staten kostsamma skattebefrielsen. For 2007
rapporterade Tyskland att 7,3 % av landets totala drivmedelsférsaljning bestod
biodrivmedel. Saledes var Tyskland redan 2007 en bra bit 6ver den malniva pa
5,75 % till 2010 som EU kommit éverens om. For 2008 uppges dock den tyska
biodrivmedelsmarknaden ha minskat, siffrorna for 2008 pekar snarare runt 5,9 %
biodrivmedel i transportsektorn.'?®

Huvuddragen i lagen om kvotplikt for biobranslen (”Biokraftstoffquotengesetz”)
ar:
e Aktdrer som saljer brénslen ar tvungna att sélja en viss andel, kvot, som
biobranslen.
e Totalkvoten &r for 2009 satt till 5,25 %. For aren 2010 till och med 2014 &r
totalkvoten 6,25 %.
e En viss skattebefrielse kommer att finnas kvar under en évergangsperiod
for ren vegetabilisk olja och ren biodiesel utanfér kvoten.
e Efter 2015 &r tanken att kvotnivaerna ska sattas utifran
vaxthusgasminskning istéllet for som nu energiinnehall.

14.2.2  Branslen som ingar

I den tyska kvotplikten ingar biodrivmedel som bestar helt och hallet av biomassa.
Drivmedel som till en del bestar av biomassa raknas som biodrivmedel efter den
méangd biomassa de innehaller. Biodiesel raknas som ett fornybart drivmedel om
det harstammar fran vegetabiliska eller animaliska oljor. Etanol raknas endast som
fornybart drivmedel om etanolen harstammar fran etylalkohol med en alkoholhalt
pa over 99 % per volym. Vegetabiliska oljor raknas ocksa som biodrivmedel. Det
tyska kvotpliktsystemet var fran borjan inriktat enbart pa flytande branslen, men

fran och med april 2009 beslutades att aven biogas ska ingd.**

14.2.3 Vem innehar kvotplikten

I den tyska kvotpliktsslagen ar den kvotpliktig definierad enligt féljande
beskrivning: ”Den som yrkesmassigt eller inom ramen for en ekonomisk
verksamhet sétter skattepliktig bensin eller diesel i omlopp enligt § 2 stycke 1 nr 1
och 4 i den tyska energiskattelagen ska sékerstélla att hela den méngd brénsle som

129 Germany, 2009 "Sixt national report on the implementation of Directive 2003/30/EC of 8 May
2003 on the promotion of the use of biofuels or other renewable fuels for transport — 2008 se
http://ec.europa.eu/energy/renewables/biofuels/ms_reports dir 2003 30_en.htm

130 Germany, 2009 "Sixt national report on the implementation of Directive 2003/30/EC of 8 May
2003 on the promotion of the use of biofuels or other renewable fuels for transport — 2008 se
http://ec.europa.eu/energy/renewables/biofuels/ms reports dir 2003 30_en.htm
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satts i omlopp under ett kalenderar enligt bestimmelserna i stycke 3 och 3a
inneh&ller en minimiandel biobrénsle.”**

Kvotplikten i Tyskland ligger saledes pa de skatteskyldiga leverantérerna av
fossilt bransle. Utgangspunkten ar den tyska energiskattelagen och undantag
finns. Exempelvis undantas det fossila branslet som saljs till militdren och
liknande.

Det ar det tyska huvudtullverket som &r administrativt ansvarig for
kvotpliktsystemet i Tyskland eftersom systemet ar placerat under
finansdepartementet.

14.2.4 Kvotnivaer

Det tyska systemet har debatterats kraftigt inom Tyskland det senaste aret. Det
forséljningsfall av biodiesel som observerades efter systemets inférande har
medfort diskussioner kring systemets hallbarhet. I april 2009 beslot den tyska
Bundestag forandringar i systemet som bland annat innebér sankta kvotnivaer for
systemet. Fran en tidigare totalkvot for 2009 pa 6,25 % till 5,25 %, hdjningen av
kvoten &r aven den moderatare &n tidigare och stannar vid 6,25 % for aren 2010
till 2014. Efter 2015 ska systemet regleras med kvoter satta pa
vaxthusgasminskning.

Det tyska kvotpliktsystemet &r uppbyggt med skilda kvoter for diesel och bensin.
Dieselkvoten ligger p& 4,4 % och bensinkvoten pa 2,8 %."*? Lagen sager att
kvotplikten kan uppnas antingen genom inblandning i bensin eller diesel
alternativt genom att rena biodrivmedel séljs eller en kombination av de bada.

Tyskland har dven ett system dar skattesatserna skiljer sig at for den andel av
biodiesel och etanol som finns inom kvotsystemet och den andel som ligger
utanfor. For etanol sa beskattas den volymprocent som ingar i kvoten den vanliga
bensinskatten. For biodiesel utgar det dels full skatt pa den andel som ingar i
kvoten och dels en energiskatt pa den del som gar utanfor kvoten. Skattesatserna
ar tankta att hojas for varje ar, men det nya beslutet i Bundestag fran april 2009
gor att hojning inte blir lika kraftfull som tidigare annonserats.

14.2.5 Flexibilitet

Tyskland har inte infort ett kvotpliktsystem dar handel med certifikat ar mojlig.
Tyskland har istéllet valt att infora ett system dér kvotplikten kan uppfyllas av en
tredje part genom att ett skriftligt avtal uppréattas. Avtalet maste innehalla
kvantitativa data dar det forklaras hur stor andel av kvoten som tredje part tar pa

31 Svensk Gversattning av den foreslagna férandringen av Biokraftstoffquotengesetz som
lamnades in till Europeiska kommissionen 2008, § 37a — Minimihalt av biobransle i den totala
mangden bréansle som sétts i omlopp; reducering av vaxthusgaser.

132 UFOP, 2008 “Biodiesel at a dead end!?”
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sig att uppfylla samt information om vilken period avtalet géller och vilket bransle
som Gvertagandet av kvoten galler. Detta beskrivs i den tyska lagen™*:

”The minimum proportion of biofuel according to paragraph 3 can be ensured by
mixing with petrol or diesel or by placing pure biofuel on the market. Fulfilment
of the obligations according to paragraph 1 sentences 1 and 2, in conjunction with
paragraph 3, may be transferred to a third party by means of an agreement which
must be in writing. The agreement must contain quantitative data on the scope of
the obligation undertaken by the third party as well as information regarding the
period and the fuel in respect of which the obligation is transferred.”

14.2.6 Marknaden

Tyskland har kraftigt 6kat sin andel av fornybart bransle de senaste aren. 2005 var
siffran 3,6 %, ar 2006 okade detta till 6,3 % for att ar 2007 oka till 7,3 % - den
hogsta andelen i Europa. Tyska uppskattningar for ar 2008 tyder dock pa att en
minskning av biodrivmedelsférsaljning har skett, siffran ar preliminart 5,9 %."3*

Utvecklingen i Tyskland har visat mot en dkad inblandning och en 6kande
anvandning av biodiesel i tunga fordon. Anvandningen av biodiesel i personbilar
har minskat betydligt under framst 2007 och 2008. Detta kan fa effekter for
distributionen av biodiesel. 2006 hade Tyskland ca 1900 tankstationer med
biodiesel i sortimentet, vilket motsvarar ca en av nio tankstationer. Om
utvecklingen fortsatter, befarar den tyska intresseorganisationen UFOP att
bensinstationer kanske tvingas ta bort biodiesel fran sitt utbud.

Priset pa diesel och biodiesel har 6kat rejélt, och det ar tydligt prisutvecklingen att
héjningen av skatten i januari 2008 har slagit igenom. Skillnaden i pris mellan
diesel och biodiesel ar nu betydligt mindre an tidigare och intresseorganisationer
havdar den tidigare 6verkompensation som funnits helt forsvunnit och istéllet
ersatts av en underkompensation.

14.2.7 Inhemsk produktion

Tysklands bioetanolproduktion 6kade kraftigt mellan aren 2004 och 2006, men
utvecklingen har stannat av och produktionen for ar 2007 var pa samma niva som
2006. Det framsta problemet for bioetanolproduktionen har varit de stigande
priserna pa ravara samtidigt som importerad etanol &r billigare. Kvotpliktsystemet
verkar inte, fram till 2008, ha haft nagon storre effekt pa marknaden for bioetanol,
vilket till stor del kan forklaras med att ren bioetanol ar ganska ovanlig i

133 Draft Act introducing a biofuel quota by amending the Federal Pollution Control Act and
amending the energy and electricity tax regulations (Biofuel Quota Act (German designation:
BioKraftQuG), Chapter 2, Section 37 (a), (4).[tillagd kursivering]

134 Germany, 2009 "Sixt national report on the implementation of Directive 2003/30/EC of 8 May
2003 on the promotion of the use of biofuels or other renewable fuels for transport — 2008 se
http://ec.europa.eu/energy/renewables/biofuels/ms_reports_dir_2003_30_en.htm
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Tyskland. Av den totala mangden forbrukat drivmedel var 2008 cirka 0,8 %
etanol .

Liksom bioetanolproduktionen gar aven biodieselproduktionen pa tomgang da
bara 10-20 procent av den totala arliga kapaciteten pad nastan 5 miljoner ton
utnyttjas. Under 2006 och 2007 kunde en 6kande prispress noteras med
minskande marginaler for branschen som foljd. Detta kan framst harledas till
okade priser i jordbrukssektorn och svarigheter att konkurrera med billig
importerad biodiesel.

Utover 6kad konkurrens fran import och 6kade priser for biomassa, har aven
beskattningen av biodiesel paverkat marknaden. B100 &r inte langre lika
konkurrenskraftig pA marknaden och trenden ar att anvandningen gar mot mer
inblandning. Sarskilt utsatt for konkurrensen &r sma produktionsanlaggningar vars
produktionskostnader ar hogre an stérre anldggningars. Dessutom koper
oljebolagen hellre stora kvantiteter. Detta har resulterat i att mangd smaskaliga
anlaggningar har tvingats stanga. Eftersom ren vegetabilisk olja inte beskattas lika
mycket, finns en mojlighet att fler konsumenter borjar se detta som ett alternativ
till biodiesel.

14.2.8 Sammanfattning det tyska systemet

Kvotplikten i Tyskland ligger saledes pa de skatteskyldiga leverantorerna av
fossilt bransle. Utgangspunkten &r den tyska energiskattelagen och undantag
finns. Exempelvis undantas det fossila branslet som saljs till militdren och
liknande.

e Kvotplikten ligger pa de skattskyldiga leverantérerna av fossilt bransle.
Utgangspunkten tas i den tyska energiskattelagen.

Hog andel biodrivmedel pa marknaden i utgangslaget.

Initial relativt hég produktion av drivmedel

Kvotsystemet i Tyskland baseras pa saval flytande branslen som gas
Separata kvoter for bensin och diesel, samt en totalkvot.

Viss flexibilitet finns i systemet med hjalp av tredje part.

Kvotnivaerna har sankts under 2009.

14.3 Storbritannien

14.3.1 Bakgrund

Storbritannien har haft en tradition av relativt 1ag andel biodrivmedel, 2005 lag
den rapporterade nivan pa endast 0,18 % . Ar 2007 hade denna niva 6kat till 0,85
% och for 2008 visar siffrorna en andel biodrivmedel pa 2,04 %. Det vill séga en,
relativt satt, en kraftig 6kning pa kort tid. Storbritannien har dock pa ett tidigt

135 Germany, 2009 "Sixt national report on the implementation of Directive 2003/30/EC of 8 May
2003 on the promotion of the use of biofuels or other renewable fuels for transport — 2008 se
http://ec.europa.eu/energy/renewables/biofuels/ms reports dir 2003 30_en.htm
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stadium forvarnat om att landet antagligen inte kommer lyckas uppna EU:s mal pa
5,75 % till 2010. Storbritannien har istéllet satt upp egna mal for att hoja sin andel
av biodrivmedel och som i ett led i detta arbete antogs det brittiska
kvotpliktsystemet i och med lagen "The Renewable Obligations Order 2007 den
25 oktober 2007. Kvoterna bérjade galla 15 april 2008.

Redan nar kvotpliktsystem infordes var det under debatt och manga kritiserade
det. Under 2008 fortsatte diskussionerna att paga i Storbritannien, framst
angaende nivaerna i kvotpliktsystemet. I juli publicerades "The Gallagher Review
of the Indirect Effects of Biofuels Production” av Renwable Fuel Agency (RFA).
Ed Gallagher, ordférande for RFA, blev ombedd av den brittiska regeringen att
undersoka huruvida de indirekta effekterna av biobrénsleproduktionen i varlden
gav en negativ bruttovinst for anvandning av biodrivmedel. Gallagher féreslog,
som en foljd av sina undersékningar, att biobranslekvoten i Storbritannien borde
sankas. Bland annat som en foljd av The Gallagher Review sa har det brittiska
transportdepartementet skrivit en konsultationsrapport om andringar av
kvotpliktsystemet under hosten 2008. Myndigheterna valkomnade svar pa
rapporten fram till december 2008.

14.3.2  Branslen som ingar

Branslen som ingar i den brittiska kvotplikten ar detsamma som ar definierade
som "fornybara” i enlighet med det brittiska tullverkets regelverk™*®. Dessa
drivmedel &r i sin tur beréattigade till certifikat inom kvotpliktsystemet och &r
detsamma som aven har en skattenedsattning pa 20 pence per liter. De fornybara
branslen som for tillfallet &r beréttigade till certifikat inom kvotpliktsystemet ar;
biodiesel och etanol (bade som “rena” drivmedel och som laginblandade i bensin
eller diesel) samt biogas. Biodiesel definieras som “diesel quality liquid fuel
produced from biomass or waste cooking oil, the ester content of which is not less
than 96.5 % by weight and the sulphur content of which does not exceed 0.005 %
by weight, or is nil”. Etanol i sin tur defineras som “petrol quality liquid fuel
consisting of ethanlin produced from biomass.”**" Biogas ing&r endast om det &r
skattepliktigt och helt producerat fran biomassa.

Med biomassa menas i den brittiska lagstiftningen vegetabiliskt eller animalisk
materia som bestar av nedbrytbara produkter, avfall och restprodukter fran
jordbruk, skogsprodukter och liknande samt industri eller kommunalt avfall**.
I den ovan ndmnda Gallagher Review diskuteras mojligheten att infora fler
fornybara branslen inom kvotsystemet. | en bilaga till transportdepartementens
konsultationsrapport dar forslag pa en framtida forfattningstext ar inkluderad
réknas flera av dessa fornybara brénslen upp.

36 HM Revenue & Customs (HMCR)
37 The Renewable Obligations Order 2007.
138 The Renewable Obligations Order 2007.
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14.3.3

Den exakta lydelsen av den kvotpliktiga i brittisk lagtext &r:
”A renewable transport fuel obligation is imposed on every transport fuel supplier
who in a specified period —
(@) owns relevant hydrocarbon oil at the time when requirement to pay the
duty of excise with which the oil is chargeable takes effect, and
(b) supplies that oil at or for delivery to places in the United Kingdom

Vem innehar kvotplikten

» 139

Det vill saga, i Storbritannien ar det den skatteskyldiga leverantdren av fossila
branslen som innehar kvotplikten. For att vara kvotpliktig ska foretaget dock ha
en leveransniva 6ver 450 000 liter fossilt transportbransle per ar. De foretag som
innehar kvotplikten uppskattas ha 95 % av den brittiska marknaden. De som ar
kvotskyldiga kan antingen se till att leverera biobransle, betala till en fond, kdpa
biodrivmedelscertifikat alternativt géra en kombination av de tre alternativen.

I och med inférandet av kvotpliktsystemet bildades ocksa myndigheten
"Renewable Fuels Agency” (RFA) for att administrera systemet. Hos RFA maste
leverant6rer som blir kvotskyldiga ha ett registrerat konto. Aven sadana
leverantorer av transportbransle som inte ar kvotskyldiga eller andra som kan
tankas ha anledning att handla med certifikat kan fa konton uppréattade av RFA.

14.3.4 Kvotnivaer

| Tabell 35 nedan visas de gallande kvot- och malnivaerna i det brittiska systemet
for dren 2088 till 2011.° Brytpunkten ar i april varje &r och foljer séledes inte
kalenderaret. Systemet har ett obligatoriskt mal, detta &r hur mycket biodrivmedel
som ska finnas, for 2009/2010 ar detta mal pa 3,25 % raknat i volym. Dessutom
innehaller systemet mal for saval hallbarhet som vaxthusgasminskning, dessa &r
inte obligatoriska utan mal som systemet stravar efter att uppna. Dessa mal gor att
RFA kan fa leverantérer av biodrivmedel att rapportera in saval
vaxthusgasminskningar som andra miljo hallbarhetskrav.

Tabell 35 Kvot- och malnivaer i det brittiska systemet

Ar 2008/2009 | 2009/2010 | 2010/2011
Biodrivmedel per volym | 2,5 % 3,25 % 3,5%
Hallbarhetsstandard 30% 50 % 80 %
Vaxthusgasminskning | 40 % 45 % 50 %

Som tidigare namnts fors en diskussion inom Storbritannien om mojligheten att
dels uppna de faststallda kvoterna och dels om biodrivmedels framstéllnings
eventuella negativa paverkan pa miljon. Bland annat denna debatt gjorde att
Storbritannien redan ett ar efter RFTOs inforande sénkte kvoterna inom systemet.

139 The Renewable Obligations Order 2007, Part 2, punkt 4.
10 RFA, 2009 "RTFO targets” se
http://www.renewablefuelsagency.org/aboutthertfo/rtfotargets.cfm
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De gamla nivaerna var satta pa en hogre niva for att ge incitament for att fa in
andra biobranslen an endast biodiesel i systemet. Sankningen av malnivan oroar
den brittiska bioetanolindustrin och andra investerare. Det patalas dock att de
hallbarhetskritierier som férhandlats fram inom EU kommer éndra
forutsattningarna for kvotpliktsystemet i Storbritannien oavsett. En av
forvantningarna pa hallbarhetskriterna fran brittiskt hall &r att de ska leda till, d&ven
med sénkta inhemska kvoter, en gynnsam situation for den inhemska
bioetanolindustrin.

Den storsta anledningen som den brittiska regeringen fort fram till anledning av
sankta kvoter ar att detta ger mer tid att vetenskapligt undersoka vilka, saval
sociala som miljo, effekter som produktionen av biobrénsle ger. Storbritannien
poangterar dock att de tror att det ar méjligt att nd 5 % biodrivmedel, raknat i
volyminnehall, till 2013/2014***,

14.3.5 Flexibilitet

For att fa flexibilitet i sitt kvotpliktsystem och for att uppmuntra till anvandning
av ’rena” biodrivmedel sa har Storbritannien valt att inféra system dar handel med
certifikat &r mojlig. Det ar RFA som ar den ansvariga myndigheten for att utfarda
dessa certifikat och som ocksa ska évervaka handeln med desamma. De drivmedel
som anses fornybara (se ovan) tilldelas s& kallade RTF-certifikat'*?. Nar certifikat
utfardas begar RFA &ven in information angaende bréanslets vaxthusgasreducering
(en livscykel analys ska goras) och hur hallbart det har producerats.

Certifikaten finns endast i elektronisk form och ett konto maste vara uppréttas for
leverantoren hos RFA. Genom detta system kan sedan certifikaten séljas och
kdpas av de som har godkénda konton. De som innehar kvotplikten, det vill sdga
leverantorerna av fossilt bransle, ar skyldiga att uppratta ett konto hos RFA medan
de som endast tillhandhar biodrivmedel kan valja att uppratta ett konto och pa sa
satt fa delta i handeln med certifikat.

Certifikaten ska anvandas av de kvotpliktiga som bevis for att de har uppfylit sin
alagda kvot. Nér en period &r avslutad (april-april varje ar) sa raknar RFA de
certifikat som varje kvotpliktig dger och de kvotpliktiga maste dven inkomma
med bevis pa att de uppfyllt sin del av kvotplikten. De certifikat som de har
inloses.

Certifikaten gar dven att spara till aret efter det ar da de ar utfardade. Det finns
dock en grans for hur manga som kan sparas.

141 United Kingdom, 2009 ”Report to the European Commission under Article 4 of the Biofuels
Directive (2003/30/EC)” se

http://ec.europa.eu/energy/renewables/biofuels/ms_reports_dir 2003 30_en.htm

Y2 RTF = Renewable Transport Fuel
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I september 2009 fanns cirka 70 stycken aktorer registrerade hos RFA. Detta
inkluderade de kvotpliktiga fossila brénsle leverantérerna och biobransle

leverantorerna®®,

14.3.6 Marknaden

Storbritannien har ingen storre tradition av biodrivmedel i transportsektorn. Som
tidigare namnts var biodrivmedelsandelen 2005 endast 0,18 %, for 2008 steg
andelen visserligen till 2,04 % men siffran ar fortfarande en bra bit under
exempelvis den svenska, tyska och franska. Den inhemska produktionen av
biodrivmedel &r valdigt begransad. Bristen pa inhemskt producerat biodrivmedel
ar en av anledningarna till att Storbritannien séger sig inte kunna leva upp till
EU:s malnivaer pa biodrivmedel. Istallet vill landet nu borja satsa pa forskning
och utveckling samt pa fler och béattre anlaggningarna for att na framat. Ett av
malen med det brittiska kvotpliktsystemet har varit just att motivera for en starkt
inhemsk produktion av biobransle. 2006 fanns cirka 1,400 biodiesel fabriker i
Storbritannien. Till nastan dvervagande del var alla sma industrier som
producerade mindre 4n 5 000 liter per &r***. 2006 fanns ingen etanolproduktion i
Storbritannien.

I sin rapport for april-november 2008 rapporterade RFA att 785 miljoner liter av
biodrivmedel hade levererats. Detta motsvarar cirka 2,8 % av det totala
transportbranslet i Storbritannien. Biodiesel stod for 84 % av det leverede
biobranslet och etanol for de resterande 16 %. Samtidigt rapporter RFA att under
manaderna april-november 2008 sa har endast 19 % av de levererade biobranslet
natt upp till den miljostandard som ar efterstravansvard. De inrapporterade
vaxthusgasreduceringen ur ett livscykelperspektiv ar 46 % och har nas
regeringens mal som var satt till 40 %**.

Biogas ingar i det brittiska kvotpliktsystemet men andelen biogas som anvands i
transportsektorn ar forsumbar. I sitt manatliga brev i december 2008 skrev RFA
att myndigheten for forsta gangen kunde rapportera om att biogas anvants som
transportbransle.

14.3.7 Sammanfattning det brittiska systemet

o De skatteskyldiga leverantdrerna av fossila branslen innehar kvotplikten

e Involverar savél flytande bransle som gas (gasen ar dock séa pass
forsumbar att det for tillfallet inte marks)

e Flexibiliteten ska uppnas med hjalp av handel med certifikat

e Har en lagre malniva an EU och borjar fran en lagre niva an Sveriges
nuvarande

e Het debatt om biodrivmedel

%3 |_jstan finns pd RFA:s hemsida:
http://www.renewablefuelsagency.org/aboutthertfo/companiesregisteredunderthertfo.cfm
14BERR, 2007 "The UK road transport biofuels market”

5 RFA, 2008 "Monthly Report 7: 15 April-14 November 2008”
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e Har sankt kvoterna redan efter ett ar

14.4 Polen

14.4.1 Bakgrund

Polen har i relation till Sverige haft en lag andel biodrivmedel i sin fordonsflotta.
2005 lag Polen pa nivan 0,48 % for att 2006 hamna pa 0,92 %. Polen har stéttat
biodrivmedel bland annat med hjélp av skattenedsattningar men dven med
satsningar pa forskning och utveckling. For att skapa béttre villkor saval for den
inhemska produktionen av biodrivmedel samt for att sékerstélla inférandet av
direktivet 2003/30/EG instiftade Polen 2007 lagen om biologiska tillsatsamnen
och flytande biobréanslen. Lagen innehaller ett kvotpliktsystem for den polska
marknaden som blev géllande 1 januari 2008.

14.4.2  Branslen som ingar

| den polska lagtexten som reglerar kvotpliktsystemet framgar foljande™*:

1. Material som anvands i produktionen av biologiska tillsatsémnen skall omfatta
1) jordbruksravaror som tagits emot fran jordbruk beldgna i minst en av
Europeiska unionens medlemsstater inom ramen for ett avtal om leverans
av jordbruksprodukter mellan den odlare som bedriver jordbruket och
producenten eller en mellanhand, eller
2) biomassa som tagits emot inom ramen for leveransavtal mellan en
mellanhand och producenten, eller
3) Jordbruksravaror som producenten sjalv har framstallt.
2. De avtal som avses i punkt 1 skall tecknas for en minsta period av 5 ar.
3. Den andel biologiska tillsatsamnen som framstélls av biomassa som erhallits pa
annat satt &n det som anges i punkt 1 for inte overstiga 25 % av alla de biologiska
tillsatsaimnen som den producenten framstaller pa ett ar.”

Polska jordbrukare kan dessutom producera flytande brénslen for eget bruk inom
kvotpliktsystemet.

14.4.3 Vem innehar kvotplikten

| Polen s& innehas kvotplikten av de foretagare *’som sysslar med produktion,
import eller forvarv av branslen eller biobréanslen fran andra delar av europeiska
gemenskapens tullomrade, och som séljer eller avyttrar branslet pa annat satt i
Polen eller anvander branslet for eget bruk. Dessa ar skyldiga att se till att en
minimumandel av den andel branslen som finns pa polska marknaden bestar av
biologiska tillsatsémnen och andra férnybara branslen.**

146 polen, 2008 ”Lagen om biolgiska tillsatsamnen och flytande biobranslen” Artikel 1.
7 Foretagare i enlighet med lagen om fritt utévande av naringsverksamhet av den 2 juli 2004
148 Artikel 23 i Lagen om tillsatsamen och flytande biobranslen.
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Den kvotpliktiga &r saledes inte enbart den som handhar fossila branslen utan kan
aven vara en producent eller importor av biobranslen. Miniminivan av biobréanslet
beraknas pa energivérdet och ska motsvara det nationella vagledande malet.

14.4.4 Kvotnivaer

"Vart tredje ar, senast den 15 juni det berérda aret, skall ministerradet
offentliggdra en forordning som faststaller det nationella vagledande malet for de
sex kommande aren, med beaktande av ravaru- och produktionspotenialen,
bransleindustrins potential och Europeiska unionens berérda lagstiftning.”**°

Senast Polen faststéllde sina nationella mal for biobransleanvandning var 2007, se
Tabell 36 nedan. Polen valjer som de flesta andra EU-lander att félja den uppsatta
malnivan inom EU pa 5,75 % ar 2010. Det ar saledes dven dessa malnivaer som &r
de kvotnivaer som har inforts i den polska lagstiftningen for kvotpliktsystemet, se
Tabell 35.

Tabell 36 Mal for den polska biobransleanvandningen 2008-2013.

Ar Malniva
2008 3,45 %
2009 4,60 %
2010 575%
2012 6,65 %
2013 7,10 %

14.4.5 Flexibilitet

Den polska kvotplikten innebdr ingen handel med certifikat i dagslaget. Daremot
sa kan avtal skrivas mellan producenter och leverantérer inom EU (se aven kapitel
14.4.2 ovan).

14.4.6 Marknaden

Ar 2006 var Polens biodrivmedels andel i transportsektorn 0.92 % och under
2007 var Polen en bra bit under sin davarande malniva pa 1,50 %. Férhoppningen
fran den polska regeringen var stor éver att den nya lagen om tillsatsdmnen och
flytande biobréansle som verkstalldes 1 januari 2008, dar kvotplikten ingar som en
del, skulle fa biodrivmedelsandelen i Polen att 6ka markant och na den fastslagna
malnivan pa 3,45 % for ar 2008.

Polen har potentialen att bli en av Europas stora producenter av biodrivmedel och
en av drivkrafterna med att 6ka den inhemska anvandningen av biodrivmedel &r
for att kunna utnyttja den polska jordbruksmarken an mer at
biodrivmedelsproduktion. 2005 uppgick den polska produktionen av biodiesel till
116 000 ton, vilket forvisso ar en bra bit efter den tyska produktionen pa

149 Artikel 24 i Lagen om tillsatsamnen och flytande biobrénslen.
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1 699 000 ton, men likval placerade Polen som femte storsta biodieselproducent

inom EU. Under 2007 sjonk den polska produktionen av biodiesel ner till 80 000
ton, och flera lander har nu gatt om Polen som producenter av biodiesel.**® Polen
uppskattas dock ha en produktionskapacitet av biodiesel p& cirka 450 000 ton.**!
Polen har dven borjat producera mer och mer etanol.

Siffrorna for 2008 pekar uppemot 4 % biodrivmedelsandel, det vill sdga en kraftig
okning fran 2007,

14.4.7 Sammanfattning polska systemet

e Baserar systemet pa alla leverantorer av drivmedel (inte bara fossilt)
e Har EUs nivaer som malnivaer
e Har en inhemsk produktion av biodrivmedel i ungefér Sveriges paritet
e Borjar fran en lagre andel anvand biodrivmedel dn Sverige
e Systemet involverar endast flytande drivmedel (observera dock att gasol
ingar)
145 Irland

Irland &r ett av de europeiska lander som, i likhet med Sverige, funderar pa att
infora ett kvotpliktsystem. Det irlandska kvotpliktsystemet skulle enligt forslag
kunna inféras 2010.

| september 2008 skickade Department of Communications, Energy and National
Resources ut en remiss till allmanheten kring hur ett tdnkt kvotpliktsystem for
Irland skulle kunna utformas.*®? Svarstiden gick ut 24 november och just nu héller
de irlandska tjanstemannen att bearbeta de inkomna svaren.

Kvotpliktsystemet syftar till att fa en storre anvandning av biobransle pa Irland.
Malet ar att na det 10 procentiga malet for férnybar energi i transporter till 2020.
Kvotplikten kommer endast att kunna tillgodoréaknas till den typ av biobrénsle
som uppfyller EUs hallbarhetskriterium. Tanken med kvotpliktsystemet ar ocksa
att ge marknadsaktorerna en efterlangtad stabilitet, da det langsiktiga tankandet &r
lattare att uppna med en kvotplikt 4n med skattebefrielse. Det ar ocksa noga
papekat att de kvoter som namns i forslaget handlar om nationella mal och inte
om mal for vad enskilda pumpar ska innehalla.

Irland foreslas att initialt, ligga under EUs malniva och lagga kvoten pa 4 % (matt
i volym) for ar 2010 och ga upp till 6 % till ar 2012. Irland tanker sig att
genomgang av systemet under 2011 kommer visa om denna malsattning &r rimlig.

0European Biodiesel Board, 2009, http://www.ebb-eu.org/stats.php#
151 H
Ibid
152 Department of Communication, Energy and Natural Resources. “Public Consultation on the
Biofuels Obligation Scheme, September 2008,

216



Kvoten foreslas laggas pa leverantorer av bensin och diesel. Kvoten kommer att
tillampas déar skatten for irlandska branslen i vanliga fall tas ut. Kvoten laggs
saledes inte pa individuella konsumenter. Det vill sdga de leverantorer som ager
det fossila brénslet nar brénslet beskattas kommer att utgdra de kvotskyldiga.

Kvoten kommer att raknas pa hur mycket fossilt bransle som finns i
slutprodukten. Systemet kommer inte att differentiera mellan olika branslen eller
satta separata mal for individuella branslen. Leverantorer kan méta kvotplikten
med vilken mix av biobransle de vill sa lange det ar samstammigt med
hallbarhetskriterierna. Malet ska nds genom att tillampa kvoten som
procentenheter av varje kvotskyldig leverantors arliga bensin och diesel
forséljning.

Den irlandska regeringen tror att kvotplikten kommer vara ett bra incitament for
de kvotskyldiga att; i) tillhandahalla en nischad, hogblandad biobransle produkt
eller ii) kopa kvotpliktscertifikat fran icke-kvotpliktiga leverantorer eller
kvotpliktade leverantérer med éverblivna certifikat.

Under den narmaste framtiden kommer biodiesel, bioetanol och ren véxtolja
antagligen vara det som &r de framsta biobréanslena pa Irland. Daremot ar tanken
att kvotpliktsystemet ska framja alla fornybara transportbranslen som namns i
kommissionens direktiv 2003/30/EG. Biogas kommer att behandlas som ett
fornybart bransle och kommer saledes att vara beréttigat till certifikat. Regeringen
kommer att observera marknaden for fornybara brénslen och ha mojlighet att lyfta
in fler branslen i framtiden in i systemet.

Flyg- och sjofartsbranslen kommer att exkluderas fran kvotplikten.

For att skdta det irlandska kvotpliktsystemet behdvs nadgon form av
administration. Denna administration tanker man sig ldgga pa en redan befintlig
myndighet, foreslaget &r The National Oil Reserve Agency (NORA).
Administrationen skulle innebéra bland annat i) utfardandet av certifikat, ii)
kontrollera handeln med dessa, iii) skota botesforelaggandena iv) informera om
systemet samt v) visst ansvar som harror fran fornybarhetsdirektivet.

Bade kvotpliktsskyldiga leverantérer och leverantorer av andra fornybara branslen
kan anstka om certifikat for fornybara branslen. Ett certfikat kommer att utfardas
for varje lite fornybart bransle som tillhandahallandes av leverantoren (eller
likvérdigt energiinehall for annat bransle, sasom biogas) om vissa krav uppfylls
namligen; i) biobréanslet & samstammigt med definitionen for “berattigade
branslen”, ii) biobranslet har placerats pa den irlandska transportbransle
marknaden, iii) tillhandahallandet av biobrénslet har rapporterats till det ansvariga
administrativa organet i sitt efterfragade format och i tid samt iv) leverantdren &r
registrerad hos det ansvariga administrativa organet.
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Certifikat kan handlas mellan leverantorer eller andra som har ett certifikatskonto.
Syftet med detta ar att uppmuntra utvecklingen av biobransle med koncentrationer
dver 5 % gransen. Vinnarna pa detta ségs vara de leverantdrer som tillhandahaller
bransle sasom E85 och ren véxtolja eller biodiesel i blandningar éver 5 %.
Handeln med certifikat skulle ge incitament for produktionen av biobransle
genom att ge dem certifikat for bransle som ges pa den irlandska marknaden,
certifikat som konventionella leverantérer kommer att behdva for att mota sin
kvot i systemet.

En straffskatt/avgift kommer att tas ut for att straffa de leverantérer som
misslyckas med att uppfylla sin kvot. Det ansvariga administrativa organet
kommer ha makt att utfarda denna avgift vid varje bortfall i volym som
leverantéren misslyckas med att leverera.

145.1 Sammanfattning det irlandska forslaget

Baserar sitt system pa det brittiska

Fa aktorer

Vill uppna flexibilitet genom ett certifikatsystem.

Inkluderar bade flytande branslen och biogas

Funderar éver om parallella stodsystem kommer att behévas for rena
drivmedel och biogas.

Barjar med en lag andel biodrivmedel och Iag inhemsk produktion.

e FOrslaget planeras att l&ggas fram for det irlandska parlamentet under
hosten 2009.
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Regeringsbeslut 1 2

B@n&h§<7
2008-10-16 N2007/6718/E (delvis)
REGERINGSKANSLIET
Naringsdepartementet Statens energimyndighet
Box 310

631 04 ESKILSTUNA

Uppdrag om kvotering av fornybara drivmedel

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at Statens energimyndighet att, i samrad med berérda
myndigheter, analysera forutsattningar for och konsekvenser av ett
kvotpliktsystem for fornybara drivmedel. Utgangspunkter i analysarbetet ska vara
att finna kostnadseffektiva forslag for att reducera transportsektorns utsléapp av
klimatgaser med bibehallande av en fortsatt konkurrens mellan olika drivmedel.
Syftet med ett kvotpliktsystem skulle vara att paskynda introduktionen av
fornybara drivmedel i transportsektorn och att ddrmed bidra till uppfyllelsen av
nationella och europeiska mal for anvandning av fornybara drivmedel. | uppdraget
ingar att analysera om det dven med ett kvotpliktsystem finns ett behov av att
skattebefria vissa typer av biodrivmedel.

Analysen och forslaget ska beakta:

e kvantitativa nationella och EU- mal,

e arbetet med EU:s klimat- och energipaket samt brénslekvalitetsdirektivet,
e EU:sregelverk for statsstod och den inre marknaden samt

e relevanta internationella dtaganden sasom WTO-regelverket.
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Uppdraget ska inkludera en analys av forutsattningarna for inhemsk produktion av
fornybara drivmedel och potentiella icke statliga svenska satsningar, liksom en
analys av forutsattningarna for drivmedelsdistributorer att leverera biodrivmedel.
Olika alternativ for att fortsatt ge svensk etanolproduktion stabila forutsattningar
ska belysas, inte minst mot bakgrund av att det sarskilda villkor som géller for att
etanol som laginblandas i bensin ska vara skattebefriad enligt regeringens
beddmning bor avskaffas den 1 januari 2009.

Analysen skall d&ven omfatta hur ett kvotpliktsystem kan paverka utvecklingen och
introduktionen av andra generationens biodrivmedel. Synergieffekter med
omhandertagande av samhéllets restprodukter och minskning av véaxthusgaser fran
avfall, rest- och biprodukter ar en annan aspekt som ska uppméarksammas.

Statens energimyndighet ska aven dvervaga om elenergi baserat pa fornybara
energislag kan inkluderas i systemet.

Myndigheten ska ldmna fullstandiga forslag till de forfattningsandringar som
foljer av forslagen.

Statens energimyndighet ska redovisa sitt uppdrag senast 12 maj 2009.

Bakgrund

Klimatférandringarna &r en av var tids storsta utmaningar. Den globala
medeltemperaturen hojs i takt med att halten véxthusgaser i atmosfaren okar. De
sociala, ekonomiska och miljomassiga effekterna riskerar att bli mycket allvarliga.
Mot denna bakgrund pagar ett intensivt arbete pa internationell, europeisk och
nationell niva for att vanda utvecklingen i en mer positiv riktning. Ett beslut av
stor vikt i sammanhanget ar den energihandlingsplan som antogs vid Europeiska
radets mote den 8-9 mars 2007, som innehaller mal for energieffektivisering och
andel fornybar energi, samt ett bindande minimimal for fornybara drivmedel pa
10 procent ar 2020 forutsatt att andra generationens biodrivmedel utvecklas. |
enlighet med Europeiska radets beslut ar 2007 presenterade Europeiska
kommissionen den 23 januari 2008 ett klimat- och energipaket innehallande bl.a.
nationella bindande mal for andelen fornybar energi och for utslapp av
vaxthusgaser. Férhandlingar om de olika direktiven har pabérjats med den
uttalade ambitionen att de ska vara beslutade fére sommaren 2009. Samtidigt
pagar forhandlingar om forandringar av bréanslekvalitetsdirektivet, som omfattar
bl.a. forslag till en hojning av tillaten laginblandning av férnybara drivmedel i
bensin och diesel, men &ven inforandet av ett bindande mal for
drivmedelsdistributorer att minska utslappen av véxthusgaser fran branslen.

Som konstateras i Budgetpropositionen for 2009 ar det inte klarlagt vilka
statsstodsrattsliga effekter ett sddant bindande mal far for medlemsstaternas
mojlighet att ge skattelattnader for branslen som anvands for att uppfylla malet.
Det &r saledes osakert om det skulle vara majligt att 6ver huvud taget ha kvar
skattebefrielsen for biodrivmedel. Regeringen avvaktar darfor med att fora in
generella regler om skattebefrielse for biodrivmedel i svensk lagstiftning till dess
det &r klart vad som blir resultatet av férhandlingarna kring
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branslekvalitetsdirektivet. | stéllet fortsatter regeringen att besluta om
skattenedséttning genom dispensbeslut. Den generella skattebefrielsen bor dock
inte ges langre an till och med utgangen av 2013 da statsstodsgodkannandet l6per
ut.

| Sverige svarar transportsektorn for ca 30 procent av utsldppen av vaxthusgaser.
Ett antal atgarder med syftet att minska transportsektorns utslapp har genomforts
under de senaste aren. Genom inforande av producentansvar for uttjanta bilar och
en tillfallig skrotningserséattning har antalet aldre fordon som lamnas in for
atervinning fordubblats. Inférandet av en miljobilspremie har inneburit en kraftig
okning av andelen miljobilar pa nybilsmarknaden. Miljokraven vid offentlig
transportupphandling har skarpts. Anvandningen av biobrénslen stimuleras genom
skattebefrielse pa etanol och rapsmetylester (RME), genom krav pa tankstéllen
for fornybara drivmedel enligt lagen om skyldighet att tillhandahalla fornybara
drivmedel och genom stdd till uppbyggnad av tankstéllen for fornya drivmedel
inom ramen for det statliga stodet for klimatinvesteringsprogram. Stod ges till
utveckling av andra generationens biodrivmedel. Transportsektorns bidrag till
utslappen av klimatgaser och det bindande malet om 10 procent fornybara
drivmedel ar 2020 gor det angelaget att Gvervéaga atgarder inom flera olika
omraden. En frdga som vid ett flertal tillfallen uppmarksammats i detta
sammanhang &r mojligheten att infora ett kvotsystem for biodrivmedel.

Kvotsystem for biodrivmedel

Med kvotsystem for biodrivmedel menas att distributdrerna eller oljebolagen
alaggs en skyldighet att leverera en viss andel biodrivmedel i forhallande till
forsaljningen av fossila drivmedel. Denna mojlighet har uppmarksammats i flera
utredningar.

| betdnkandet Introduktion av fornybara fordonsbranslen (SOU 2004:133) lamnas
forslag till ett kvotsystem dér alla som séljer bréansle till en slutkonsument alaggs
att kopa ett visst antal certifikat i forhallande till sin forsaljning, en sa kallad
kvotplikt, samtidigt som producenter eller importorer av ett fornybart bransle far
ett certifikat for varje energienhet uttryckt i MWh som det fornybara branslet
motsvarar. Den som siljer bransle till en slutkund kan pa sa satt uppfylla sin
kvotplikt genom att kopa certifikat fran importorer eller producenter.

Energimyndigheten foreslar i rapporten Styrmedel for att framja anvandning av
biodrivmedel — en lagesrapport en utredning av mojligheten att ersétta dagens
skattebefrielse med ett kvotpliktsystem utan handel i certifikat . Det anges att
andra europeiska lander redan infért sddana system och att detta kan vara ett
effektivare satt att uppna kvantitativa mal for andel fornybara drivmedel.

Pa regeringens vagnar

227



Maud Olofsson

Martin Palm

228



Bilaga B Definitionslista

N&gra ordférklaringar*>

Alternativa drivmedel Innefattar alla andra drivmedel utom konventionella
(brénslen) drivmedel (bensin och diesel). | begreppet ingar
fornybara drivmedel som etanol och biogas, men ocksa
fossila drivmedel som naturgas, och syntetiska
drivmedel som DME eller syntetisk diesel som kan
baseras pa fossil naturgas eller fornybar biogas.

Alternativbranslefordon | Fordon som kan drivas med alternativt
drivmedel/bransle — normalt ett flerbranslefordon som
tillika kan koras med ett konventionellt brénsle (bensin
eller diesel). Vanliga exempel ar FFV och BiFuel.

BiFuel Flerbrénslefordon, som &r en slags
alternativbranslefordon, och t.ex. kan koras pa bensin
och CNG (komprimerad naturgas eller biogas) i mer
eller mindre fasta lagen, till skillnad mot FFV.

Biodrivmedel (branslen) | Flytande eller gasformigt bréansle for transportandamal,
som framstalls av biomassa. Se &ven fornybara
drivmedel, alternativa drivmedel, fossila drivmedel,
konventionella drivmedel och koldioxidutslapp.

Biogas Biogas ar ett fornybart drivmedel som huvudsakligen
bestar av metan och framstélls genom r6tning av slam
fran reningsverk, avfall fran livsmedelsindustri eller
sorterat hushallsavfall.

Biomassa Den biologiskt nedbrytbara delen av produkter, avfall
och restprodukter fran jordbruk (inklusive material av
vegetabiliskt och animaliskt ursprung), skogsbruk och
darmed forknippad industri, liksom den biologiskt
nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt
avfall. Biomassa utgor ravara for biodrivmedel.

Biometan Metan som producerats genom exempelvis férgasning
av biomassa, aven kallad SNG. Bor ej férvéaxlas med
biogas som framstalls genom rétning.

Brénsleceller Bransleceller kan liknas vid en sorts batteri som
omvandlar kemiskt bunden energi (bréansle) till
elstrom. Bransleceller for fordon (brénslecellsfordon)
utvecklas i forsta hand for att tankas med vatgas eller
metanol. Aven reformerad bensin eller diesel &r
tankbara alternativ.

Brénslecellsfordon Branslecellsfordon en typ av elfordon, som genom en

153 vvagverket, 2009 se
http://www.vv.se/PageFiles/83/miljobilar _nagra_ordforklaringar.pdf?epslanguage=sv. Omarbetad
version av Energimyndigheten.
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branslecell producerar sin egen el under fard och kan
tankas med flytande eller gasformigt bransle. Finns
endast som prototypfordon idag.

Bransleflexibla fordon

Oversittning av FFV - Flexible Fuel Vehicle.

Brénsleforbrukning

For alla nya personbilar skall bransleférbrukning
redovisas (enligt EG-direktiv 1980/1268). Uppgifterna
tas fram genom provning i en standardiserad korcykel.
Testen bestar av tva delar, en som simulerar stadstrafik
och en som simulerar landsvagskérning. Vardet for
blandad korning ar ett genomsnitt av
bransleforbrukningen under hela testet, viktat efter
korstrackan i varje del

CNG

Engelsk forkortning for komprimerad naturgas eller
biogas, som huvudsakligen bestar av metan. Miljobilar
som tankas med gas tankas med CNG, inte med LPG.

Dieselmotor

Se kompressionstand motor.

DME

Dimetyleter. Ett bransle som kan tillverkas ur
syntesgas som lampar sig for anvéndning i
kompressionstanda motorer (dieselmotorer). Kan
baseras pa fossil eller fornybar ravara.

Drivmedel

| detta sammanhang har termerna drivmedel,
motorbrénsle och bransle anvénts synonymt.

Dual fuel

Anvands i det har sammanhanget for gas/diesel fordon,
pa samma satt som BiFuel..

Elfordon

Elfordon har ett batteri som kan laddas via elnétet och
drivs enbart av en eller flera elImotorer (Miljoklass El).
Elfordon réknas i detta sammanhang som
alternativbrénslefordon.

Elhybrid

Elhybridfordonen tankas och kors med bensin eller
dieselbransle, beroende pa motortyp, men har dven ett
sarskilt hogeffektbatteri eller kondensor for
energilagring samt en elmotor som hjélper till vid
accelerationer och stadskorning. Bransleférbrukningen
minskas genom och optimerad drift av
forbranningsmotorn. energiatervinning. Exempelvis
kan bromsenergin tas omhand och ladda batteriet for
att sedan anvandas for framdrivning av fordonet.

Etanol

Etanol ar en alkohol som bestar av tva kolatomer, en
syreatom och sex vateatomer. Etanol framstalls genom
att jastsvampar sonderdelar socker eller starkelse.
Etanol anvands vid laginblandning i bensin, som
huvudsaklig komponent i E85 och som drivmedel i
vissa bussar.

Etanolfordon

Etanolfordon fungerar precis som vanliga bensin- och
dieselfordon, undantaget att drivmedlet, helt eller i
huvudsak, bestar av etanol (E85), i stéllet for bensin
respektive diesel.
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E85

Brénsle bestaende av upp till 85 procent etanol och
resterande andel bensin. E85 kan anvéndas som bréansle
i fordon med en sa kallad bransleflexibel motor (FFV).
Vinterkvalitet med annan inblandning kan férekomma
(E75). Dessa fordons motorer klarar av valfri
blandning mellan bensin och etanol.

FAME

Fatty Acid Methyl Esters, i Sverige normalt forestrad
rapsolja, RME. Anvénds i forsta hand for
laginblandning i dieselbransle.

FFV

Flexible Fuel Vehicle, dvs. brénsleflexibelt fordon.
T.ex. fordon som kan kéras pa valfri blandning av E85
och bensin i samma tank.

Fischer-Tropsch diesel

Fischer-Tropsch diesel, dven kallad FT-diesel och &r
synonym for syntetisk diesel, vilken framstélls via
syntesgas enligt Fischer-Tropschmetoden fran t.ex.
naturgas, kol eller biomassa, dvs. ha fossil eller
fornybar ravara.

Flerbranslefordon

Fordon som kan drivas med flera drivmedel/brénsle —
ofta ett fordon som kan kdras med ett alternativt
bransle och ett annat konventionellt brénsle (bensin
eller diesel). Vanliga exempel ar FFV och BiFuel.

Fossila drivmedel
(brénslen)

Drivmedel av fossilt ursprung, dvs. som tillverkas av
raolja (bensin och diesel), naturgas eller kol. Utsldppen
fran forbranning av fossila drivmedel anses innebéra
att halten koldioxid i atmosfaren okar (en forstarkt
véxthuseffekt), genom att nytt kol tillfors atmosfaren
fran det som lagrats i berggrunden.

Fornybara drivmedel
(brénslen)

Drivmedel av icke-fossilt ursprung. Utslappen fran
forbranning av fornybara drivmedel anses inte innebéra
att halten koldioxid i atmosfaren 6kar (en forstarkt
vaxthuseffekt), eftersom nytt kol inte tillfors
atmosfaren fran det som lagrats i berggrunden.
Normalt innebar dock aven foérnybara drivmedel ett
visst tillskott av koldioxid till atmosfaren, genom den
energianvandning som atgar vid produktion och
distribution av brénslet.

Gasfordon

For latta fordon ar de i dagslaget forekommande
gasfordonen flerbrénslefordon (Bi Fuel), dvs. fordon
som har tva tanksystem, ett for bensin och ett for gas
(CNG). Det finns aven gasbilar (Mono Fuel) med
mycket liten bensintank (<15 I) dar bensinen i forsta
hand anvénds for att starta motorn och for att kunna ta
sig till narmsta gastankstélle. Tunga fordon som bussar
och lastbilar har vanligen enbart gasdrift. Gasfordon
réknas i detta sammanhang som
alternativbrénslefordon.

Gasol

Se LPG.
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Gron gas Biogas distribuerad till tankstélle via naturgasnétet.
Distribut6ren garanterar att minst lika mycket biogas
tillfors som biogasanvéndarna tankar. Jamforelser kan
goras med systemet med ’gron el”.

Hytan Naturgas eller biogas med inblandad vatgas kallas fér

hytan.

Koldioxidutsléapp

Utslappen fran forbranning av fossila drivmedel anses
innebéra att halten koldioxid i atmosfaren dkar (en
forstarkt vaxthuseffekt), genom att nytt kol tillfors
atmosfaren fran det som lagrats i berggrunden.

Konventionella
drivmedel (branslen)

Till konventionella drivmedel raknas bensin och diesel.

Laddhybrid

Aven Kallad for plug-in hybridfordon, &r en sorts
elhybridfordon, med mojlighet att ladda batteriet &ven
fran natet och som kan koras pa enbart el. For langre
strackor finns dven en konventionell
forbranningsmotor.

LPG

Liquefied Petroleum Gas. Bestar av petroleumgaserna
propan och butan och ar vétskeformigt vid ca 5 bars
tryck. Utvinns ur raolja och naturgas, dvs. dr ett fossilt
drivmedel. Forvaras i trycktank. Oftast benamnd
”gasol” (det svenska handelsnamnet) eller "motorgas” i
Sverige. Miljobilar som tankas med gas tankas med
CNG, inte med LPG.

Laginblandning

Inblandning av en mindre andel férnybara drivmedel i
konventionella drivmedel (bensin respektive diesel). |
Sverige blandas f.n. in upp till 5 % etanol i en stor
andel av den bensin som séljs pa tankstéllena
respektive upp till 5% FAME i diesel.

Metanol

Metanol &r en alkohol. Produceras med hjalp av
katalys av naturgas. Bio-metanol kan framstéllas ur
syntesgas fran forgasning av biomassa.

Mono Fuel

Gasfordon (CNG) med mindre bensintank (< 15 1), dar
bensinen i forsta hand anvénds for att starta motorn
och for att kunna ta sig till nd&rmsta gastankstalle.

Naturgas

Naturgas ar ett fossilt drivmedel som huvudsakligen
bestar av metan och till viss del av andra kolvaten som
etan, propan, och butan. Naturgas hittas ofta
tillsammans med olja i oljefickor, men det kan ocksa
forekomma i gasfickor.

Plug-in hybrid

Plug-in hybridfordon - &ven kallad for laddhybrid, ar
en sorts elhybridfordon, med mdjlighet att ladda
batteriet aven fran natet och som kan koras pa enbart
el. For langre strackor finns dven en konventionell
forbranningsmotor.

RME

Rapsmetylestrar: forestrad rapsolja, se &ven FAME.

Samprocessning av

Kan vara olika processer, exempelvis: Krackning av
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bioravara och
fossilravara till ett
bransle

raolja med "gron" vatgas fran en
forgasningsanlaggning.

SNG

Synthetic Natural Gas, hér framst framstalld genom
forgasning av biomassa och kallas &ven biometan. Bor
ej blandas ihop med biogas.

Syntetiska drivmedel

Exempelvis syntetisk diesel (Fischer-Tropsch diesel)
eller DME som baseras pa naturgas eller biogas, dvs.
kan ha fossil eller fornybar ravara.

Syntetisk diesel

Synonym for Fischer-Tropsch diesel.

Vatgas

Vatgas kan framstéllas av naturgas, biogas, biomassa
eller genom elektrolys av vatten, dvs. ha fossilt eller
fornybart ursprung. Kan anvéndas som brénsle i
bransleceller eller gasmotorer.
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Vart mal - en smartare energianvandning

Energimyndigheten ar en statlig myndighet
som arbetar for ett tryggt, miljovanligt och
effektivt energisystem. Genom internationellt
samarbete och engagemang kan vi bidra till att nd
klimatmalen.

Myndigheten finansierar forskning och utveckling
av ny energiteknik. Vi gar aktivt in med stod till
affarsidéer och innovationer som kan leda till nya
foretag.

Vi visar ocksa svenska hushall och foretag vagen
till en smartare energianvandning.

Alla rapporter fran Energimyndigheten finns
tillgangliga pa myndighetens webbplats
www.energimyndigheten.se

. . Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Energlmyndlghefen Telefon 016-544 20 00. Fax 016-544 20 99, www.energimyndigheten.se
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