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Forord

Energimyndigheten fick i regleringsbrevet for 2016 1 uppdrag att samordna omstall-
ningen till en fossilfri transportsektor. Arbetet 1 uppdraget utfors i samarbete med
Boverket, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen.

Denna rapport dr en sammanfattning dver viktiga stéllningstaganden vid utform-
ningen av ett langsiktigt styrmedel fOr att ersétta bensin och diesel.

Rapporten innehaller dven information om marknadsliget, marknadsforutséattningar
och potentialer for tillforsel av biomassa.

Dialog har skett med intressenter i samband med framtagandet av rapporten.

Underlaget har tagits fram gemensamt av de deltagande myndigheterna och beslut
om rapporten har fattats av generaldirektorerna.

Eskilstuna i november 2016
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1 Sammanfattning

Rapporten belyser de viktiga stdllningstaganden myndigheterna ser vid utform-
ningen av ett langsiktigt styrmedel for att 6ka anvéndningen av biodrivmedel
1 bensin och diesel.

Myndigheternas beddmning &r att man bor utforma regelverket sé att det styr mot
minskade utslipp, d.v.s. uttrycka kravet pa foretagen att minska sina utsldpp for de
drivmedel som de levererar till den svenska marknaden genom en reduktionsplikt.
Reduktionsplikten bor inledningsvis fokusera pa ldginblandning och ha separata
kvoter for bensin och diesel. Kvotnivierna for bensin och diesel behdver beakta
de sérskilda forutséttningar som redovisas.

Utover separata kvoter behdver ett flertal kvalitéer for bensin och diesel inga

1 reduktionsplikten, medan vissa bor exkluderas inledningsvis men tas med sa
smaningom. Myndigheterna belyser ocksé vikten att inte 6ka den administrativa
bordan for branschen och foreslar dérfor att reduktionsplikten baseras pa befintlig
rapportering. Utover detta beskrivs ocksa vissa detaljer i utformningen av reduk-
tionsplikten som &r viktiga, exempelvis vilken klimatprestanda for fossil mot-
svarighet som bor anvéndas.

Hoginblandade biodrivmedel behdver stodjas sérskilt och bor inte ingé 1 reduktions-
plikten. Myndigheterna foreslar darfor att de ges fortsatt skattebefrielse. Fortsatt
skattebefrielse utgor ingen langsiktig 16sning och osédkerheterna som foreligger med
statsstodsgodkénnande &r stora, vilket gor att myndigheterna efterlyser en utred-
ning om hur hoginblandade biodrivmedel kan omfattas av langsiktiga styrmedel.

I bilagor till rapporten finns underlag om marknadsforutsittningarna 2015, marknads-
analys, potentialer for tillforsel av biomassa samt hur malséttningen i1 en reduktions-
plikt kan berédknas.

Myndigheterna har ocksa gjort en begriansad konsekvensbeddmning av de véigval
som forordas i rapporten. Rapporten utgor inget konkret styrmedelsforslag och har
darfor inte konsekvensbedomts i sin helhet.






2 Inledning

En av regeringens prioriterade fragor dr omstillning av transportsektorn till fossil-
frihet. Regeringen skriver ”En omstdllning av transportsektorn for att bryta fossil-
beroendet och minska utsldppen ér sdvil nodviandig som mojlig. Det forutsitter ett
samhdlle dér vi anvédnder transporter pa ett smartare sitt. En tillrdcklig fordndring
kan bara astadkommas genom ett mer transportsnélt samhélle i kombination med mer
resurseffektiva fordon och dvergéng till fornybara energislag samt elektrifiering.”

Som ett led i arbetet har regeringen gett Energimyndigheten i uppdrag att samordna
omstillningen av transportsektorn till fossilfrihet.?

I uppdraget ingér att, med bistand av Transportstyrelsen, Trafikverket, Trafikanalys,
Naturvardsverket, Boverket samt vid behov andra ber6rda aktorer, ta fram en stra-
tegisk plan for omstéllningen, samordna arbetet for omstillning, fora dialog med
relevanta aktorer och aktdrsgrupper samt verka for synergier med andra nationella
satsningar.

Omstéllningen till en fossilfri transportsektor behdver ske med helhetssyn, dér
atgdrder i olika delar av transportsektorn samspelar for att tillsammans na malet.

Da tillgdngen pa biomassa for att ersétta fossila drivmedel inte dr obegrdansad kommer
det att krdvas en kraftig energieffektivisering bade av fordon och pé transportsystem-
niva, samt elektrifiering. Bioenergi kommer inte bara att kridvas i védgtrafiken utan
ocksa i andra trafikslag och helt andra sektorer, varfor det kan kravas strategiska
avvigningar om vilka utvecklingsvigar som bor prioriteras s att biomassan hamnar
dér den gor storst klimatnytta i omstdllningen till fullstidndig fossilfrihet. Detta
kommer att behandlas ndrmare i det fortsatta arbetet med strategin.

For biodrivmedel 1 vagtrafiksektorn &r situationen dock sirskilt brddskande, efter-
som EU:s statsstodsregler omojliggdr en effektiv styrning genom skattebefrielse och
regeringen har utlovat ett ldngsiktigt styrmedel for att ersitta dagens skattebefrielse
fore 2018. Det dr ocksa sa att de tekniska mojligheterna att ersétta bensin och diesel
1 vigtrafik redan nu finns pa plats, medan luft- och sjofart inte kommit lika langt.

Regeringen har darfor efterfrdgat underlag for hur man bor utforma ett styrmedel
som kan ersitta dagens skattebefrielse for biodrivmedel. Ett underlag har tagits fram
inom ramarna for det ovan beskrivna samordningsuppdraget, och presenteras i denna
rapport. Rapporten gor inte ansprék pa att pd att pa ett heltidckande sétt behandla de
strategiska avvdgningar som behdver goras i1 utvecklingen mot en fossilfri transport-
sektor, utan avgrinsas till styrmedel for att ersétta bensin och diesel med biodrivmedel
som ett led i att nd Miljomalsberedningens mal om 70 % ldgre utslépp i transport-
sektorn till 2030.

! http://www.regeringen.se/regeringens-politik/sverige-som-foregangsland-for-minskade-klimatutslapp/
fossilfria-transporter-och-resor-regeringens-arbete-for-att-minska-transporternas-klimatpaverkan/

? Regeringen (2015). Regleringsbrev for budgetéret 2016 avseende Statens energimyndighet.


http://www.regeringen.se/regeringens-politik/sverige-som-foregangsland-for-minskade-klimatutslapp/fossilfria-transporter-och-resor-regeringens-arbete-for-att-minska-transporternas-klimatpaverkan/
http://www.regeringen.se/regeringens-politik/sverige-som-foregangsland-for-minskade-klimatutslapp/fossilfria-transporter-och-resor-regeringens-arbete-for-att-minska-transporternas-klimatpaverkan/




3 Begrepp och definitioner

Begrepp

Definition

Arbetsmaskin

Biodrivmedel Vatskeformiga eller gasformiga branslen som framstélls av biomassa och som anvands
for transportandamal.

Drivmedel Ett bransle, eller energi i annan form, som &r avsedd for motordrift.

E85 Ett drivmedel som ersatter bensin och som bestar av en blandning av etanol och
bensin, i genomsnitt 85 volymprocent etanol.

ED95 Ett drivmedel som ersatter diesel och som bestéar av i genomsnitt 95 volymprocent
etanol och en tillsats av tandférbattrare, smérjmedel och korrosionsskydd.

Elbil Fordon som bara anvander el for framdrivning och har ett batteri som laddas via elnatet.

Etanol Alkohol som kan ingd i saval hoginblandade biodrivmedel sésom E85 och ED95 som
l&ginblandning i bensin.

FAME Fettsyrametylester (engelska: Fatty Acid Methyl Ester). Kallas i vardagligt tal biodiesel
och omfattar sdvél rena brénslen som B100 som laginblandade volymer i vanlig diesel.
RME, rapsmetylester, &r en FAME som producerats genom fbrestring av rapsolja.

HVO Véatebehandlad Vegetabilisk Olja (engelska: Hydrogenated Vegetable Oil). Kan produceras
fran olika typer av oljor och fetter som genom en hydreringsprocess skapar en syntetisk
diesel som har identiska kemiska egenskaper med diesel av fossilt ursprung.

KN nummer Tullklassificering av varor dar varor har en sarskild varukod.

Laddhybrid Fordon som anvéander el men som ocksa anvander en forbranningsmotor. Kallas ocksé
for plug-in-hybrider.

LNG Flytande naturgas (engelska: Liquid Natural Gas).

RME Se FAME.

Trafikarbete Avser mangd utfort arbete i trafiken. Exempel pa detta ar antal kérda kilometer, antal
flygplansrorelser pé en flygplats eller antal cyklar i trafik pa en viss vag under en dag.

Transportarbete  Avser den nyttoskapande delen av trafikarbetet. Harmed avses exempelvis antal person-
eller tonkilometer. Notera att en tom lastbil utfér samma trafikarbete som en fullastad
lastbil. Kvoten mellan transportarbete och trafikarbete utgdr darmed ett méatt pa
transporteffektiviteten.

UER Utslappsminskning i tidigare led (ex. fackling och ventilering).

Maskiner som inte huvudsakligen &r avsedda for att utfora transportarbete pa vag.
Exempel ar traktorer, skogsmaskiner, gravmaskiner, hjullastare och dumpers. | detta
sammanhang exkluderas I&ttare arbetsmaskiner sdsom motorsagar, 16vblasar och
grésklippare.

3.1 Lasanvisning

Den hir rapporten innehaller inget fullstandigt styrmedelsforslag, utan ér ett under-
lag for det fortsatta arbetet inom regeringskansliet for att ta fram ett forslag till
langsiktiga styrmedel for att ersdtta bensin och diesel. Myndigheterna har valt att
fokusera pa vissa vdgval som vi anser centrala vid utformningen av ett langsiktigt
styrmedel och resonerar dven kring vilka malnivaer som kan vara rimliga utifran
olika forutséttningar. Ytterligare underlag som kan vara av intresse vid utformandet
av ett styrmedel, sasom regelverk, marknadsforutsattningar och potentialer for okat
uttag av biomassa, presenteras i bilagor.






4 Dagens regelverk for framjande
av biodrivmedelsanvandning

Idag frdmjas anvdndning av biodrivmedel 1 vigtrafiken genom att de helt eller
delvis undantas fran energi- och koldioxidskatt. Som beskrivs i bilaga 4 rdknas
denna skattenedsattning som ett statsstod enligt EU:s regelverk, och kraver darfor
godkinnande fran EU-kommissionen. Sverige har fatt ett sadant godkdnnande,
som géller fram till utgdngen av 2018 for flytande biodrivmedel och till utgangen
av 2020 for biogas.

Befrielsen fran energi- och koldioxidskatt for biodrivmedel har varit avgdrande
for att andelen biodrivmedel i1 végtrafiken har 6kat. Tack vare skattebefrielsen har
det historiskt sett funnits ett ekonomiskt incitament for drivmedelsleverantorer att
ersétta bensin och diesel med biodrivmedel. Skattebefrielsen har dven gjort hog-
inblandade biodrivmedel konkurrenskraftiga gentemot de fossila alternativen.

Tidigare har det funnits ett tak for vilka inblandningsnivéer i bensin och diesel
som berattigat till skattebefrielse, men detta tak togs bort ar 2015. Detta &r en stor
fordel med dagens system, men det innebér ocksa att det dr svart att pa forvig
veta hur mycket biodrivmedel som kommer anvindas fran ar till ar.

Aven om skattebefrielsen pa ett effektivt siitt har dkat anvindningen av biodrivmedel
finns det ett antal nackdelar med att anvénda skattebefrielse som incitament for 6kad
biodrivmedelsanvindning. Skattebefrielsen gor att 6kningen av biodrivmedels-
anvindningen sker pa bekostnad av minskade skatteintékter till staten. Fér 2016
beréknas befrielsen fran energiskatt ge minskade skatteintdkter pa 4,5 miljarder
kronor.?

Ett annat, storre problem é&r att langsiktighet inte kan uppnas eftersom godkén-
nandena frdn EU-kommissionen i bésta fall stracker sig dver ett par ar, och att
statsstodsreglerna dessutom uppdateras vart fjiarde ér, varpa forutsattningarna for
att fa ett godkdnnande kan fordndras. Dessutom foreskriver statsstodsreglerna

att biodrivmedel genom skattebefrielse inte far kosta mindre dn det drivmedel de
ersétter. For att kontrollera att sadan s.k. 6verkompensation inte sker gér Energi-
myndigheten arliga berdkningar av detta, och resultatet rapporteras av regeringen
till EU-kommissionen. Om det visar sig att biodrivmedel blivit 6verkompenserade,
maste skatten dndras. Om 6verkompensation skett riskerar de aktorer som erhallit
skattebefrielse att bli avkravda att avldgga skatten retroaktivt. Utformningen med
den inbyggda osédkerhet om vilka ekonomiska incitament som kommer finnas har
gjort att fa investeringar 1 biodrivmedelsanlédggningar har skett i Sverige och istillet
har en stor andel av det biodrivmedel som anvénds 1 Sverige importerats fran
andra lénder.

3 Regeringens skrivelse 2015/16:98 Redovisning av skatteutgifter 2016.
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Ytterligare en stor nackdel med denna utformning &r att den nivé pa skattebefrielse
som géller for biodrivmedel baseras pa historiska kostnader for bade biodrivmedel
och det fossila alternativet. Detta innebér att variationer i t.ex. oljepris eller ravaru-
kostnader for biodrivmedel kan innebéra att biodrivmedel under perioder istillet for
att vara 6verkompenserade blir underkompenserade och méste séljas till ett hogre
pris én det fossila alternativet, vilket kan leda till att anvéindningen av framforallt
hoginblandade biodrivmedel minskar.

Ytterligare en nackdel med skattebefrielsen for biodrivmedel &r att det inte finns
nagot incitament i systemet for att anvinda biodrivmedel med en hogre klimat-
prestanda én lidgstanivan enligt de krav som hallbarhetslagen® stiller.

Skattenedsittningen i sig utgdr varken ett tak eller ett golv for biodrivmedelsanvénd-
ningen. Ddremot begrinsas anviandningen i praktiken av att EU:s 6verkompensa-
tionsregler gor att det inte gar att skapa en tillrdcklig prisskillnad mellan biodrivmedel
och fossila drivmedel for att styra mot ett specifikt mal. Andelen blir istéllet bero-
ende av drivmedlens konkurrenskraft som i sin tur beror pé skattenedséttningens
storlek (vilken begrinsas av 6verkompensationsreglerna) samt virldsmarknads-
priserna for de olika drivmedlen. Det finns dven vissa tekniska barriédrer i form

av hur mycket biodrivmedel som kan blandas i fossila drivmedel enligt géllande
standarder.

Ordningen med statsstodsgodkédnnanden och 6verkompensationsregler gor att mark-
naden inte far de langsiktigt stabila spelregler som behovs for att investeringar ska
kunna ske. Det forekommer ocksa en fordrojning 1 systemet i och med att skatte-
nivaerna sétts utifran historiska priser. Dessutom aviserar EU-kommissionen att
stod inte far ges till livsmedelsbaserade biodrivmedel efter 2020.

Sammanfattningsvis gor vi bedomningen att dagens system med skattebefrielse
for biodrivmedel inte &r en framkomlig vég for att frimja en langsiktig ersattning
av fossila drivmedel.

* Lag (2010:598) om héllbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobrinslen. Se vidare
kap 12.1.
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5 Styrmedelsforslag fran andra
utredningar

I detta kapitel aterges bedomningar och forslag kring styrmedel fran ett antal
tidigare utredningar och rapporter som specifikt berort kvot- eller reduktions-
plikt, liksom en Oversikt 6ver kvot- och reduktionspliktssystem i nagra av véra
grannlidnder.

5.1 Regeringens forslag till kvotplikt 2013

Regeringens foreslog 30 maj 2013 en lag om kvotplikt som innebar ett krav pa att
hallbara biodrivmedel ska inga i bensin och i dieselbrénsle. I bensin skulle andelen
hallbara biodrivmedel vara minst 4,8 volymprocent frdn och med den 1 maj 2014.
Fréan och med den 1 maj 2015 skulle volymen uppga till minst 7 volymprocent.

I dieselbrénsle skulle andelen hallbara biodrivmedel uppga till minst 9,5 volym-
procent varav minst 3,5 volymprocent skulle uppfyllas med vissa sirskilt anvisade
biodrivmedel som ansédgs ha extra fordelar.

Regeringens forslag innebar vidare att energiskatten for alla hallbara biodrivmedel
som ingér i bensin eller dieselbrinsle skulle tas ut med belopp som motsvarar
energiskattesatsen for jamforbart fossilt drivmedel, omréknat efter energiinnehall.
Skattebefrielsen for hoginblandade och rena biodrivmedel som inte skulle ingé

i bensin eller dieselbréinsle avsags behéllas dven efter 2013 for att ge dessa bio-
drivmedel fortsatt goda forutséttningar och stabila spelregler.

I frdga om koldioxidskatten gjorde regeringen i lagradsremissen den grundldggande
principiella beddmningen att ingen sddan bor tas ut pé hallbara brinslen som fram-
stdllts av biomassa eftersom dessa inte innehéller fossilt kol. For icke hallbara
biodrivmedel ansags dock att koldioxidskatt och energiskatt borde tas ut med
samma belopp per liter respektive kubikmeter som for jimforbart fossilt drivmedel.
Lagéndringarna foreslogs trdda i kraft den 1 maj 2014.

Den 27 mars 2014 foreslog regeringen att dndra den foreslagna lagen i regeringens
proposition 2013/14:207. I propositionen foreslogs undantag inforas for inte bara
alkylatbensin utan ocksé diesel som forbrukats i tdg eller annat sparbundet fard-
medel samt i sddana fartyg som inte anvénds for sport- eller fritidsdandamal.

Den 26 juni 2014 foreslogs genom proposition 2013/14:246 inférandet av lagen
och relaterade @ndringar 1 lagen om skatt pa energi (LSE) att utgd. Skilet var att
de energi- och koldioxidskatteregler som skulle kombineras med kvotplikten inte
hade godkénts vid statsstodsprovningen inom Europeiska unionen.
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5.2 Utredningen om fossilfri fordonstrafik

Fragan om hur biodrivmedelsanvindningen kan stédjas och forslag pd hur en kvot-
plikt skulle kunna utformas var en viktig del av betinkandet’ fran Utredningen om
fossilfri fordonstrafik ("FFF-utredningen”).

FFF-utredningen utgick fran det forslag till kvotplikt som regeringen da ldmnat men
som sedermera inte genomfordes. Enligt utredningen &r en kvotplikt for laginbland-
ning av biodrivmedel ett bra system for att na de mal som sitts till 2020 av fornybart-
direktivet. I ett langre tidsperspektiv &n 2020 behovs dock en annan typ av styrmedel
for att nd mer ambitiosa mal, da det krévs hogre inblandningsnivéaer av biodrivmedel.

Utredningen uppmarksammade ett antal utmaningar och potentiella problem med
en kvotplikt.

De nivéer som sitts i systemet maste avvigas mot fordonsflottans tekniska mojlig-
heter att anvédnda olika biodrivmedel, samt mot forutséttningarna for inhemsk pro-
duktion eller import av drivmedlen vid olika tidpunkter. Enligt utredningen ar det
idag svérare att fa fram fornybara alternativ till bensin (som fungerar i ottomotorer)
an till diesel.

Skiftande forutsittningar och kostnader kan enligt utredningens beddmning tala
for en gemensam kvot for alla typer av drivmedel inom transportsektorn (inkl.
arbetsmaskiner men exkl. flyg och sjofart) baserat pa berdrda KN-nummer. Detta
bor enligt utredningen leda till en kostnadseffektiv reduktion av koldioxidutslédppen
fran fossila drivmedel. Vid en gemensam kvotplikt som omfattar alla flytande
och gasformiga drivmedel maste det dock enligt utredningen finnas mojlighet till
handel mellan aktorerna. Inledningsvis foreslds darfor kvotplikten endast omfatta
diesel och bensin, med separata kvoter.

Det ar enligt utredningen svért att bedoma den framtida tillgangen pa hallbara
biodrivmedel producerade fran avfall, restprodukter, cellulosa samt lignin, och
pa kort sikt skulle behov eventuellt behdva tillgodoses genom import. Om andra
lander infor liknande regleringar kan detta leda till hogre priser. Pa ndgra ars sikt
kan dock kvotplikten leda till 6kad framstdllning av biodrivmedel frdn inhemska
ravaror under forutséttning att de potentiella producenterna bedomer att det fram-
tida marknadspriset kommer att ticka kostnaden med tillracklig marginal.

Enligt utredningen bor kvotplikten pd ldngre sikt utvidgas till att omfatta alla
drivmedel som anvénds inom transportsektorn (exklusive luft- och sjofart) eller

1 arbetsmaskiner, vilket inkluderar dven gasformiga drivmedel. Detta skulle inne-
béra att leverantdrerna dven far tillgodorikna sig leveranser av rena biodrivmedel
(100 procent biologiskt ursprung) och hdginblandade biodrivmedel som fordons-
gas, E85 och ED95 samtidigt som alla drivmedel oavsett ursprung belastas med
samma energiskatt uttryckt per energimingd.

> SOU 2013:84 Fossilfrihet pa vég.
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Eftersom de hoginblandade drivmedlen pa detta sétt belastas med en energiskatt
ar det dock inte sdkert att de kan konkurrera med biodrivmedel till 1ginblandning.
Det ar darfor viktigt att det ndrmare utreds vilka biodrivmedel som de kvotpliktiga
aktorerna kommer att uppfylla kvotplikten med innan ett fullskaligt system infors.
Utredningen &r dock tydlig med att det, for att uppnd en fossilfri fordonstrafik,
krévs att de fossila brénslena pé lang sikt ersétts med rena biodrivmedel, och att
en kvotplikt ddrmed maste ta hinsyn till att dessa inte ska konkurreras ut tillfal-
ligt nér kvoten &r sa pass lag att den kan uppfyllas med endast laginblandning.

Att rena biodrivmedel konkurreras ut bor ocksé undvikas i mdjligaste mén dé de
pa sikt kan bli konkurrenskraftiga igen, och att redan gjorda investeringar i infra-
struktur och fordon ddrmed inte kommer att utnyttjas till sin fulla potential.

Utredningen foreslar tva mojliga I6sningar for att behalla konkurrenskraften hos
rena biodrivmedel jamfort fossila drivmedel med laginblandning av biodrivmedel:

Energiskatten sdnks nadgot samtidigt som koldioxidskatten hojs for att jimna ut
den 0kade kostnad for konsumenten som energiskatten pé de rena biodrivmedlen
medfor. Fordndringarna av skatterna bor vara sé stora att det faktiskt kommer att
vara fordelaktigt att tanka ett biodrivmedel i stéllet for ett fossilt drivmedel i en
bil som kan kora pa mer 4n en typ av drivmedel.

Kvotpliktens niva okas i sadan omfattning att det inte &r mojligt att endast upp-
fylla den med inblandning av biodrivmedel i bensin och dieselbrédnsle. Nackdelen
med detta alternativ ar foretag skulle kunna uppfylla sin kvot genom att sélja rena
biodrivmedel med forlust for att lyckas fa ut den méngd biodrivmedel som kvot-
plikten kraver. Kompensationen for de rena biodrivmedlen skulle behovas ta ut
genom Okat pris pa bensin och dieselbrinsle, vilket skulle kunna leda till en sned-
vriden konkurrens pd grund av de olika forutséttningarna for leverantorerna.

For bada alternativen kan det behdvas andra former av stdd for rena biodrivmedel
till foljd av den hogre kostnaden for infrastruktur och fordon.

Utredningen uppmérksammar angdende detta sdrskilt att det dr av stor vikt att
kvoten bestims manga ar 1 forvég for att kunna ligga till grund f6r beslut om
investeringar i produktionskapacitet, infrastruktur och pumpar. Kvoten ska vara
bindande och séttas till nivéer for olika artal som &r ambitidsa men inte orealistiska.
Att tvingas dndra kvoten skulle enligt utredningen skapa osdkerhet om trovérdig-
heten och sétta ner investeringsviljan.

Utredningen foresprékar att kvotplikten utformas sé att den styr mot minskade
vixthusgasutslépp snarare an 6kade volymer biodrivmedel, dvs. det som vi
i denna rapport bendmner reduktionsplikt.
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5.3 Konjunkturinstitutets rapport Kostnadseffektiv
styrning mot mal om fornybar energi

Konjunkturinstitutet (KI) analyserar i sin rapport® mojliga utformningar for en
kvotplikt. Oavsett om denna baseras pa koldioxidutslépp, energi eller volym — det
forstndmnda motsvaras da av det vi har bendmner reduktionsplikt — menar KI att
det principiellt sdtt kan vara motiverat med en differentierad beskattning eller cer-
tifikattilldelning for att spegla externa effekter (t ex milj6- och hilsopaverkan)
som inte beaktas i utformningen av kvotplikten. Ddaremot noterar KI att en sadan
beskattning inte nddvéndigtvis dr forenlig med EU:s energiskattedirektiv och
statsstodsregler.

Med differentiering menar KI att det inte spelar ndgon roll om vi har en eller flera
biodrivmedelskvoter, eftersom biobrinslenas kostnadsranking dnda ska reflek-
tera den samhillsekonomiska rangordningen. I franvaro av tréiffsdker beskattning
eller differentierad certifikatkreditering sé riskerar en gemensam drivmedels-
kvot att leda till utfall som domineras av biodrivmedel med déliga hélso-, miljo-
och klimategenskaper. Ett sitt att ndgot motverka sddana utfall vore att dela upp
biodrivmedelsmalet i tva kvoter — en for bensinliknande drivmedel och en for
dieselliknande.

Ett sétt att 6ka kostnadseffektiviteten i styrningen &r enligt KI att tillata foretagen
att handla kvotenheter med varandra. Ett sétt att mojliggora detta &r att for varje
enhet biodrivmedel som leverantdren tillhandahaller tilldela denne ett Gverlat-
bart certifikat. Vid érets slut méste varje foretag 1dmna in certifikat motsvarande
sin kvotplikt. Att certifikaten dr 6verldtbara innebér att foretag med kostnadsfor-
delar har incitament att silja mer biodrivmedel 4n vad deras kvot anger och dér-
igenom skapa utrymme for att sélja certifikat till bolag med hogre kostnader for
att leverera biodrivmedel. Sddan handel paverkar inte den méangd biodrivmedel
som kommer in pd marknaden utan omfordelar endast de individuella midngderna
mellan de kvotpliktiga aktorerna. Certifikathandel premierar de biodrivmedel som
marknadens aktorer ssmmantaget bedomer ér billigast.

5.4 Per Kagessons rapport Hur utforma en svensk
kvotplikt for biodrivmedel?

Kageson analyserar olika former av kvotplikt i sin rapport’ fran 2015. Slutsatsen
fran rapporten dr att en kvotplikt for flytande biodrivmedel bor indelas i tva separata
kvoter, ett for bensinerséttande biodrivmedel inklusive hoginblandat som E85 och
ett for dieselerséittande biodrivmedel inklusive hoginblandade som RME100 och
HVO100, for att under en dvergdngsperiod underlétta for E8S. Efter ndgra r menar
Kégeson att det bara bor finnas en gemensam biodrivmedelskvot for alla former av
flytande drivmedel eftersom det dr mer kostnadseffektivt &n en fortsatt uppdelning.

¢ Konjunkturinstitutet (2016). Kostnadseffektiv styrning mot mal om férnybar energi. Specialstudie
nr51.

7 Per Kageson (2015). Hur utforma en svensk kvotplikt for biodrivmedel?
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For naturgas kan det samhéllsekonomiskt vara en fordel med ett eget kvotsystem
som i s fall bor omfatta all anvdndning av fossil gas i1 fordon och anldggningar
vars utslidpp inte ligger under taket for EU:s utsldppshandelsystem.

Kvotplikten bor inte baseras pa volym eftersom det skulle leda till att drivmedel
med ett lagt energiinnehall per liter favoriseras. Kageson landar i att en kvotplikt bor
baseras pa energi men att ett sadant system for att ge incitament till hog klimat-
effektivitet 1 framstillningen av biodrivmedel bér kombineras med en begransad
nedsittning av koldioxidskatten for drivmedel med en hogre effektivitet &n den
som &r obligatorisk enligt EU:s fornybarhetsdirektiv. Kageson menar vidare att
Kommissionens nya riktlinjer for statsstod dppnar dorren for en sddan utformning.

Kégeson skriver ocksa om hur hog biodrivmedelskvoten kan bli &r 2030 och att
det beror bl.a. pa befolkningstillvéxten, trafikarbetets utveckling, fordonens spe-
cifika bransleforbrukning och graden av elektrifiering av vigtrafiken. Med nuva-
rande trender och under antagande om en ganska snabb elektrifiering dr Kdgesons
beddmning att biodrivmedlens andel av forbrukningen av flytande drivmedel 1 vag-
trafik och arbetsmaskiner i basta fall kan hamna mellan 20 och 25 procent ar 2030
(utan nettoimport).

5.5 Miljomalsberedningens klimat- och luftvardsstrategi

I sitt betédnkande En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige (SOU 2016:47) fram-
haller Miljomalsberedningen att det dr angeliget att regeringen s& snabbt som
mdjligt under mandatperioden utarbetar forslag till regler som ger langsiktigt hall-
bara och stabila villkor for biodrivmedel. Beredningen stodjer inforandet av ett
kvot- eller reduktionspliktsystem med krav pa drivmedelsleverantorer att leverera
en viss andel biodrivmedel och eller viss klimatprestanda per &r. Hur kvot- eller
reduktionspliktssystemet ska forhélla sig till energi- och koldioxidbeskattningen
och andra styrmedel som stdttar Gvergang till fornybara drivmedel bor ingé 1
beredningen av kommande forslag. I det arbetet ska dven beaktas hur forsilj-
ningen av hoginblandade biodrivmedel kan sékras.

5.6 Styrmedel i andra lander
Tyskland

Tyskland inforde 1 jan 2015 en reduktionsplikt dir leverantorer av drivmedel
behdvde minska sina utsldpp med 3,5 % (4 % 2017 och 6 % 2020). Anvandningen
av biodrivmedel minskade eftersom biodrivmedel med hogre klimatprestanda
anvéndes 1 storre utstrdckning dn tidigare. Reduktionsplikten dr baserad pé brénsle-
kvalitetsdirektivets berdkningsgrunder och sitter en gemensam kvot for bensin och
diesel. For ndrvarande kan malen enbart uppfyllas med biodrivmedel men i fram-
tiden kan dven uppstromsemissionsreduktioner (UER) anvéndas for méluppfyllnad.
1 jan 2016 togs all skattenedsittning for biodrivmedel inklusive biogas bort. Det
tyska systemet har notifierats till kommissionen.
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Finland

Finland har i1 sin lag for kvotplikt sedan 2011 haft en malséttning om 20 procent
fornybart till 2020, vilket dr dubbelt sd hogt som EU-malet. I faktisk energi ligger
malet dock ndrmare 10 procent eftersom ambitionen &r att allt ska komma fran
ravaror som mojliggdr dubbelrdkning mot mélet enligt Fornybartdirektivet. Kvot-
plikten dr kombinerad med en differentierad koldioxidskatt i tre nivaer. Biogas
inkluderas inte i1 kvotplikten men erhaller full skattebefrielse fran koldioxid- och
energiskatt. Finland har ansokt om statsstodsgodkédnnande fran EU-kommissionen
men inte erhallit ett beslut. Produktionskapaciteten nationellt for biodrivmedel ska
Okas under kommande é&r, dir investeringskostnaderna uppskattas till 400 miljoner
kronor och finska staten bidrar med 30 procent.

Norge

Norge har implementerat ett kvotpliktssystem dér leverantrer av drivmedel ska
tillhandahalla 5,5 volymprocent biodrivmedel till anvindning inom végtrafik per
ar. Biodrivmedel fran restprodukter och avfall dubbelrdknas for uppfyllande av
kvoten. Kvotplikten dr utformad sa att full skatt tas ut for biodrivmedel som anvinds
for att uppfylla kvotplikten men dverskjutande volymer, som séljs utover kvoten,
erhaller skattebefrielse.

5.7 Myndigheternas bedémning

Ovanstaende sammanstéllning &r visserligen bara ar ett urval av rapporter och lander
som berdr eller har infort ndgon form av kvotplikt, men ger 4ndé en bild av huvud-
dragen i de fragestillningar som &r aktuella. En avgorande fraga &r om plikten ska
baseras pa volym/energi eller pa utslappsminskningar, dvs. en traditionell kvotplikt
eller en reduktionsplikt. En annan avgorande fréga ar vilka skatteregler som kan
kombineras med en plikt pa ett sitt som &r forenligt med EU-rétt.

Aven om minskat fossilberoende kan ha flera merviirden vid sidan av minskad
klimatpdverkan uppfattar myndigheterna minskad klimatpaverkan som det over-
ordnade mélet. Med den utgangspunkten blir det naturligt att ocksd forsoka utforma
styrmedlen sa att de styr direkt mot just minskad klimatpaverkan, vilket i det hér
fallet innebér en reduktionsplikt.
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6 Principiella val vid utformning av
en reduktionsplikt

6.1 Generell beskrivning av reduktionsplikt

En reduktionsplikt dr en form av kvotplikt ddr kvoten uttrycks i form av procen-
tuellt minskade vaxthusgasutslapp, jamfort med om drivmedelsleverantdrens hela
forséljningsvolym hade bestétt av fossila drivmedel.

For en reduktionsplikt kan kvoten beskrivas enligt formeln nedan:
Usio * Epio T Urossit * Erossit
Urossit * ( Epio t Epossit)

Uy: Livscykelutsldppen av vixthusgaser forknippade med biodrivmedel

Reduktionskvet =1 —

Usssit: Livscykelutsliapp av viaxthusgaser forknippade med fossila andelen
Eyio: Energimédngden biodrivmedel av kvotpliktig méngd

Erossii: Energiméngden av den fossila andelen av kvotpliktig mangd

En reduktionsplikt leder direkt till minskade utsldpp av vaxthusgaser fran driv-
medel med en 6kad andel biodrivmedel som en indirekt effekt. Reduktionsplikten
gynnar saledes de biodrivmedel som ger den hogsta minskningen av vixthusgas-
utslapp till den ldgsta kostnaden. Detta innebdr att biodrivmedel med hog klimat-
prestanda blir konkurrenskraftiga med biodrivmedel som bade har lagre produk-
tionskostnader och klimatprestanda.

Den som omfattas av reduktionsplikten ska se till att for varje kalenderar minska
vaxthusgasutsldppen som ér forknippade med det drivmedel som omfattas av
reduktionsplikt genom att blanda in biodrivmedel. Hur stor andel biodrivmedel som
behover blandas in for att uppfylla reduktionskvoten blir dirmed beroende av vilka
livscykelutslapp som biodrivmedlen dr forknippade med. Anvinds biodrivmedel
med laga vixthusgasutslapp ur livscykelperspektiv behovs en mindre volymandel
dn om biodrivmedel med hoga véxthusgasutsldpp anvinds. Prisfordndringar pé bio-
drivmedel kan paverka vilka biodrivmedel och vilka méngder som blandas in men
reduktionen av viaxthusgaser kommer pé forhand att vara kind.

En reduktionsplikt foreslds utgd fran befintlig rapportering (se kap. 6.2.5) vilket
innebdr att den som ar skattskyldig for drivmedelsméingden dven dr den som
omfattas av reduktionsplikten.

I resterande delar av detta kapitel redogdrs for ndgra sérskilt viktiga utgdngspunk-
ter kring hur en reduktionsplikt for 1aginblandning bor utformas.
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6.2 Reduktionspliktens utformning

Nedan redogdr vi for ndgra principiella vdgval vid utformningen av en reduktions-
plikt. Darutdver kommer ett antal stéllningstaganden kring den mer detaljerade
utformningen av styrmedlet att behdva goras 1 den fortsatta lagstiftningsprocessen.

6.2.1 Reduktionsplikten fokuserar pa laginblandning

En reduktionsplikt skulle kunna omfatta samtliga drivmedel, bade i lag- och hog-
inblandad form. Om hoginblandade och rena biodrivmedel ska ingé i en reduk-
tionsplikt maste systemet utformas for att ta hiansyn till de sérskilda forutséttningar
som foreligger for hoginblandade biodrivmedel. Utan exempelvis certifikathandel
och hoga reduktionskvoter och utan eventuellt ytterligare styrmedel 1 form av
investerings- och/eller produktionsstdd samt stdd till infrastruktur finns det risk
att rena/hdginblandade biodrivmedel far svart att konkurrera mot laginblandade
inom reduktionspliktssystemet. Det géiller 1 synnerhet de biodrivmedel som kraver
dedikerade fordon och dedikerad infrastruktur, sdisom E85, ED9S5, biogas och ren
FAME. 2015 inférde Tyskland reduktionsplikt men tog ingen hansyn till de hog-
inblandade alternativen vid utformningen av reduktionsplikten, vilket ledde till
att hoginblandade biodrivmedel forsvann fran marknaden. Som argumenteras for
ikap 7.1 &r det viktigt att ha kvar de hoginblandade och rena biodrivmedlen pé
marknaden.

Ett alternativ till att rakt av lata reduktionsplikten omfatta &ven hoginblandade
drivmedel ir att istdllet ha en sdrskild kvot for sddana drivmedel. Det innebér att
en viss andel av reduktionen maste komma fran héginblandade biodrivmedel. Den
sarskilda kvoten borde i sddana fall vara gemensam for bensin och diesel for att
inte ge for stora konkurrenssnedvridningar mellan bolag som levererar olika typer
av hoginblandningar. Den skulle kunna uppfyllas med exempelvis B100, E8S,
ED95 eller HVO100. Vér beddmning &r att en reduktionsplikt med en sérskild
kvot for hoginblandade biodrivmedel forutsitter en mdjlighet till nagon form av
certifikatshandel mellan aktorer, for att hantera det faktum att vissa leverantorer
av drivmedel endast levererar biodrivmedel, d.v.s. langt 6ver den niva som reduk-
tionsplikten skulle foreskriva och dessa méste darfor ha en mojlighet att silja sitt
»overskott”. Dock finns risk for att oligopolsituationer kan uppstd med en sdrskild
kvot med {4 aktorer.

Oavsett om de hoginblandade ingér 1 en sdrskild kvot eller om en gemensam kvot
satts s hogt att den inte gér att nd med enbart 1dginblandning sé kan fGretag precis
som FFF-utredningen noterade bli tvungna att silja rena biodrivmedel med for-
lust for att uppfylla kvoten. Nar drivmedelsleverantdren uppfyllt kvoten kommer
denne, om det inte finns tillgdng till handel eller annan flexibilitet, sannolikt att
hoja priset med flera kronor per liter for att undvika forlust. Detta skulle leda till
en mycket volatil marknad for hoginblandade biodrivmedel och svérforutsebara
marknadseffekter, men kan mojligen undvikas om det &r mdjligt att kunna spara
overskott till aret efter eller sélja Gverskott till ndgon annan aktor.

20



Mot bakgrund av dessa praktiska svarigheter, och for att reduktionsplikten inte ska
bli ett tak som begrénsar utvecklingen av biodrivmedel, bedomer myndigheterna att
hoéginblandade biodrivmedel dtminstone inledningsvis bor gynnas separat genom
fortsatt skattebefrielse (se kap 7.1) samt att reduktionsplikten siledes avgrinsas
till att omfatta laginblandade biodrivmedel. For att hoginblandade biodrivmedel
ska kunna frimjas inom en reduktionsplikt behdver formerna for detta utredas
vidare for att hitta en 16sning som fungerar. Som utvecklas i kap 7.1 behover detta
ske skyndsamt.

Det bedoms inte foreligga nagot hinder for att hginblandade drivmedel ocksa
skulle kunna anvéndas for att uppna reduktionsplikten, forutsatt att de d& betalar
samma skatt som de ldginblandade biodrivmedlen inom kvoten. Detta forutsitter
1 sin tur att det praktiskt gér att hantera att samma drivmedel beskattas olika bero-
ende pa om det anvidnds inom eller utanfor reduktionsplikten, vilket inte studerats
nirmare.

En ambitiés reduktionsplikt gynnar drop in-drivmedel

EU:s brinslekvalitetsdirektiv reglerar inblandning av biodrivmedel i bensin och
dieselbrénsle och har genomforts i svensk rétt genom drivmedelslagen (2011:319).
Enligt drivmedelslagen &r det tillatet att blanda in upp till 10 volymprocent etanol
1 bensin samt upp till 7 volymprocent FAME i dieselbrédnsle. Drivmedelslagen
satter dock inga barridrer for inblandning av fornybar syntetisk bensin eller forny-
bart syntetiskt dieselbriinsle sésom HVO, s.k. drop in-drivmedel.® Detta innebér
att en reduktionsplikt med en hog mélséttning gillande utslappsminskningar inte
bara frimjar de biodrivmedel som har hogst klimatprestanda, utan ocksa de som
kan fungera som drop in-drivmedel nir mélséttningen overstiger tilldtna inbland-
ningsnivaer for etanol och FAME.

Drop in-drivmedel ar i allménhet mindre energieffektiva jamfort med drivmedel
som kréaver anpassade fordon. En férdel med drop in-drivmedel &r dock att fordons-
flottans tekniska mojligheter att anvédnda drivmedel med hég andel biodrivmedel
inte utgor ett hinder (vilket dr fallet vid inblandning av etanol och FAME). Inte
heller utgor infrastrukturen for distribution ndgot problem eftersom drop in-driv-
medel hanteras pa samma sitt som fossil bensin och diesel.

De fordon som siljs idag — som mestadels ar diesel- eller bensinbilar — kommer
formodligen att finnas kvar i fordonsflottan under ldng tid framdver (den genom-
snittliga livsldngden for en bil i Sverige idag dr ca 17 ar). Antalet fordon i den
svenska fordonsflottan som kan kora pa hoginblandade biodrivmedel uppgick ar
2015 till 270 849 latta fordon, 923 tunga lastbilar och 3 679 bussar av sammanlagt
4 669 063 fordon. Aven om antalet fordon som kan drivas med hdgiblandade
biodrivmedel skulle 6ka sa krévs ocksa att infrastrukturen for distribution kan
tillgodose efterfragan.

¥ Beroende pa biodrivmedlens kemiska egenskaper kan dock drivmedelslagens krav pa till
exempel viss minsta densitet i drivmedlet innebéra en indirekt barridr fér hog inblandning.
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Som ett alternativ till nya fordon som dr anpassade till biodrivmedel 4r det tek-
niskt mgjligt att konvertera befintliga fordon. En motor designad for bensin eller
diesel kan dock kréva stora ingrepp i motorns hardvara for att till fullo utnyttja
andra branslen pa ett effektivt sdtt. I takt med att avgaskraven skérps blir det ocksa
en storre utmaning att fi motorn att klara dem. Vidare behover hallbarheten hos
avgasreningssystemet beaktas. En efterkonvertering stiller darfor stora krav pa
regelverket, dess efterlevnad och kontroll. Det ska ocksa stillas i relation till de
krav pa energieffektivitet, bransleforbrukning och héllbarhet som stélls pa nya
fordon.

Sammantaget talar mycket darfor for att drop in-branslen har en roll att spela
1 omstdllningen till en fossilfri transportsektor.

6.2.2 Separata kvoter fér bensin och diesel

En gemensam reduktionskvot med handel for alla typer av drivmedel inom trans-
portsektorn bor enligt FFF-utredningen leda till en kostnadseffektiv reduktion av
koldioxidutsldppen. Det finns dock flera svérigheter med en gemensam kvot for
samtliga drivmedel som maste utredas ndrmare innan nigot sddant kan foreslas,
varfor myndigheterna har gjort beddmningen att en reduktionsplikt for att snabbt
kunna komma pé plats inledningsvis bor ha separata kvoter och enbart omfatta
bensin och diesel.

Skilda marknadsférutsattningar och risk fér marknadsmakt

Det finns fyra dominerande drivmedelsbolag i Sverige: Preem, Circle K, OKQ8
och Stl. De olika drivmedelsbolagen har olika marknadsandelar (se kap. 11) for
bensin respektive diesel vilket far paverkan pa konsekvenserna av en reduktions-
plikt. En gemensam kvot for bensin och diesel skulle gynna de drivmedelsbolag
som har hoga marknadsandelar for diesel, eftersom drop in-biodrivmedel som kan
ersitta fossil diesel finns pd marknaden idag. Produktionskapaciteten for HVO har
okat mycket de senaste aren, inte bara i Sverige utan dven inom EU. Produktion av
drop in-drivmedel forekommer i mycket hogre utstrackning for diesel dn {or bensin.

De drivmedelsbolag som har hog marknadsandel for bensin skulle séledes ha
mycket svarare att uppfylla en reduktionsplikt. Det skulle inte i sig vara ett pro-
blem om det gick att ordna en fungerande marknad dir de bolag som har en hog
andel bensin kunde kopa certifikat eller motsvarande av bolag med hog andel
diesel, men det laga antalet aktdrer pA marknaden medfor stora risker for oonskad
marknadsmakt (se vidare kap 6.2.4).

Bade diesel- och bensinbilar kommer finnas kvar 2030

Vid érsskiftet 2015/2016 var 63 procent av personbilarna i trafik bensindrivna.” Som
tidigare ndmnts dr den genomsnittliga livsldngden for en bil 1 Sverige ca 17 &r. Om
detta forhallande dven skulle gilla i framtiden skulle detta innebéra att de bensin-

° Trafikanalys (2016). Fordon 20135. Statistik 2016:4.
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bilar som séljs idag kan finnas kvar i trafik &tminstone till ar 2030. Med andra ord
kommer ersittningsbrénslen for bensin i ottomotorer vara aktuellt under 14ng tid
framover.

Dé FFF-utredningen presenterades fanns inte nagon produktion av syntetisk bensin.
Idag finns en producent som kan framstélla mindre volymer men pa sikt bedoms
utvecklingen av fornybara erséttningar for bensin kunna 6ka. En gemensam kvot
frimjar inte utvecklingen av bensinersittning som kan behovas for de bensin-
drivna bilar som eventuellt finns kvar 1 fordonsflottan.

Hdogre inblandningar i bensin

Vissa drivmedelsbolag har i tidigare utredningar framfort att de har problem att
blanda i den méngd etanol som ér tilldten enligt drivmedelsstandarden idag, pé
grund av att vissa cisterner behdver ny beldggning for att tdla den mer korrosiva
blandningen E10 (10 % etanol). Andra drivmedelsbolag har redan renoverat

och forberett for en hdgre andel etanol i bensinen. Inledningsvis kan detta med-
fora svérigheter for vissa bolag att uppfylla en kvot for reduktion som medfor
en hogre inblandningsniva jaimfort med dagens 5 %. Detta skulle kunna tala for
att inledningsvis ha en niva for reduktionsplikt for bensin som motsvarar dagens
inblandning.

6.2.3 Kvalitéer av bensin och diesel som bor omfattas

En reduktionsplikt som géller for bensin och dieselbridnsle sa som dessa definieras
1 drivmedelslagen (2011:319) omfattar brénsle som klassificeras enligt ett antal
specificerade nummer i EU:s gemensamma tulltaxa, s.k. KN-nummer, och dér
bréinslet dr avsett for motordrift. En konsekvens av detta blir att anvindning av
bensin eller dieselbrinsle i alla typer av transporter (vég, tag, fartyg), arbetsmaskiner
och dven stationdra motorer sisom generatorer eller gasturbiner skulle omfattas av
reduktionsplikten. Detta giller dock inte luftfart dd varken flygbensin eller flyg-
fotogen omfattas av de KN-nummer som ingér i drivmedelslagen. Det finns dven
vissa anvdndningar av bensin och dieselbrénsle enligt de KN-nummer som omfat-
tas som inte anvédnds for motordrift, sdsom 16sningsmedel eller uppvarmning.
Dessa anvindningar kommer alltsa inte att omfattas av reduktionsplikten om den
utformas fOr att enbart omfatta bensin och dieselbrinsle sd som dessa definieras

1 drivmedelslagen.

Avgrinsningen av reduktionsplikten till bensin och diesel innebir att all anvand-
ning av bensin eller diesel 1 alla typer av transporter som huvudregel omfattas. Det
inkluderar sa kallad alkylatbensin, dieselbriansle som forbrukats i tdg eller annat
sparbundet fairdmedel eller i fartyg. Det inkluderar exempelvis anvindning for
végtransporter, arbetsmaskiner och éven stationira motorer.

I regeringens tidigare foreslag till kvotplikt (se kap 5.1) uppkom fradgan om hantering
av bensin och diesel som anvinds 1 arbetsmaskiner och viss sjofart (till exempel
fritidsbatar). I en dndringsproposition foreslogs att inte bara alkylatbensin utan
ocksé diesel som forbrukats i tdg eller annat sparbundet fardmedel eller i sédana
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fartyg som inte anvinds for sport- och fritidsaindamal skulle undantas frn kvot-
plikten. Forutséttningarna for att inkludera samtliga anvandningsomraden for bensin
och diesel har i viss man fordndrats med anvéndningen av drop-in drivmedel, men
vissa risker som da fanns kvarstér.

Dieselanvindning inom sparbunden trafik omfattar framst ett fatal lok som fort-
farande kor pé diesel. Dessa dr s gamla att det angavs att risk fanns for att de
skulle sluta fungera. Med dagens mojligheter till HVO-inblandning ar det dock
inte langre nagot problem.

Ett fornybart alternativ till alkylatbensin finns inte idag och det finns risk att alkylat-
bensin inte kommer att saluféras om krav pa inblandning av fornybart stills pa
bréinslet. Risken finns da att man overgér till att anvinda bensin av miljoklass 1
(MK1) i exempelvis skotrar och arbetsmaskiner med mycket hogre lokala utslapp
som foljd.

Idag 4r MK klart dominerande for bade diesel och bensin pa den svenska mark-
naden och &r av storst intresse for en reduktionsplikt. Detta dr dock ndgot som kan
forandras mycket snabbt om produktionskostnaderna alternativt beskattningsnivan
andras. Exempelvis har skillnaderna mellan diesel av MK 1 och MK3 minskat 6ver
aren och idag dr det framforallt en skillnad 1 halten aromatiska och polycykliska
aromatiska kolviten som kvarstar. En reduktionsplikt for enbart MK 1 skulle med
enkla medel kunna kringgas genom att antingen klassificera dagens MK 1 som
MK3 eller genom att blanda in en produkt med hogre aromathalt i MK 1-diesel.
Skillnaderna mellan MK1- och MK2-bensin &r i praktiken &n mindre.

Inom sjofarten angavs som skal till att undanta gronmaérkt diesel fran den tidigare
foreslagna kvotpliktslagen framforallt de bestimmelser som trddde 1 kraft 1 januari
2015 om maximalt tilldten svavelhalt i tunga eldningsoljor (Europaparlamentets
och rédets direktiv 2012/33/EU, “svaveldirektivet”). Det ansags troligt att det nya
regelverket skulle leda till en 6kad anvéndning av dieselbrénsle inom sjofarten.
Om svenska leverantdrer av marina dieselbrénslen skulle bli skyldiga att blanda
in fornybara biodrivmedel skulle deras produkt bli dyrare dn de brianslen som
erbjuds i ndraliggande hamnar i véra grannldnder. Risken bedomdes stor att detta
skulle leda till negativa effekter for miljon i form av 6kade transporter av raffinerat
bréinsle fran svenska raffinaderier till hamnar utanfér Sveriges grianser och bunk-
ring av billigt fossilt dieselbrédnsle i andra lander.

Vér bedomning ar att skil for att undanta sparbunden trafik inte langre foreligger,
medan skélen for att undanta alkylatbensin och diesel for fartyg som inte anvands
for sport- och fritidsdéndamal kvarstar. Reduktionsplikten bor till en bérjan omfatta
bensin MK1 och MK2 och diesel MK1 och MK3, men inledningsvis bor alkylat-
bensin och gronmaérkt diesel exkluderas. For att uppréatthalla omstéllningstrycket
aven for dessa drivmedel bor redan nu ett artal sittas for nédr de ska inkluderas. Pa
sikt kan reduktionsplikten d&ven omfatta andra drivmedel inom sjofart och luftfart
som flygfotogen och eldningsolja.
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6.2.4 Flexibilitet inom reduktionsplikten

Olika drivmedelsleverantorer har olika forutsattningar och kan dérfor ha olika
latt att uppfylla kraven i en reduktionsplikt. Detta bor beaktas vid utformningen
av reduktionsplikten genom att bygga in flexibilitet 1 systemet. Losningar for att
astadkomma sddan flexibilitet har utretts tidigare av Energimyndigheten'® och
Hansson."' Det enklaste systemet ur administrationssynpunkt ér ett alternativ dér
foretagen ges mojlighet att avtala bort sin reduktionsplikt till ett annat reduk-
tionspliktigt foretag for vissa kvantiteter drivmedel. Ett mer avancerat alterna-
tiv dr att skapa ndgon form av certifikatshandel dér leverantorer av drivmedel
kan kopa certifikat av producenter/importorer av biodrivmedel (eller andra
drivmedelsleverantorer).

Den flexibla mekanismen som ett fullfjidrat handelssystem utgdr behdver utredas
ndrmare for framtida utformning av reduktionsplikten nér det blir aktuellt att infor-
liva d&ven hoginblandade biodrivmedel. For att den ytterligare administration som
en regelritt certifikathandel kraver ska kunna motiveras krévs att det finns tillrack-
liga forutséttningar for en fungerande marknad. I dagsléget ér det tveksamt om
det finns tillrdckligt minga aktorer pa marknaden for att dessa forutséttningar ska
anses foreligga, men myndigheterna foresprakar att man snarast utreder och for-
bereder reduktionspliktssystemet for mojligheten till certifikathandel.

Vér bedomning ir att en reduktionsplikt redan vid ett inférande bor inkludera en
mojligt for foretagen som omfattas att kunna avtala bort sin reduktionskvot till en
annan juridisk person. P4 sa sitt kan de foretag som idag inte tillhandahaller bio-
drivmedel ens i laginblandad form betala andra féretag for att tillhandahalla ytter-
ligare biodrivmedel.

6.2.5 Reduktionsplikten bor utga fran befintlig rapportering

For att staten ska kunna kontrollera att de reduktionspliktiga aktérerna uppfyller
kraven pa utsldppsminskning krivs att dessa ldmnar regelbundna rapporter. Vid
utformningen av reduktionspliktssystemet kan man vilja att utga fran den befint-
liga rapportering av biodrivmedel och fossila drivmedel som foretag redan gor till
Energimyndigheten varje ar enligt drivmedelslagen och hallbarhetskriterielagen,
eller sa kan man skapa ett separat rapporteringssystem enbart for reduktionsplikten.
Det finns for- och nackdelar med bada metoderna, men vi bedomer att anvéindning
av den befintliga rapporteringen ar att foredra. Det framsta skilet for detta ar att
man undviker att ldgga ytterligare administrativ borda pa de reduktionspliktiga
aktorerna eller pa den ansvariga myndigheten.

En nackdel med att basera reduktionsplikten pé befintlig rapportering dr att man
da ar hianvisad till att anvdnda den berdkningsmetodik for utsldppsminskningar
som anges 1 hallbarhetskriterielagen och som hédrstammar fran fornybartdirektivet.

' Energimyndigheten (2009). Kvotpliktsystem for biodrivmedel — Energimyndighetens forslag till
utformning. ER 2009:27.

"' Hansson, J. (2013). Om kvotpliktens framtida utformning — Underlag till utredningen om
FossilFri Fordonstrafik.
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En annan nackdel &r att eftersom rapportering sker i april aret efter det ar volymerna
levererades kan man inte i forvédg veta vilka och hur stora volymer som anvénds
for att uppna reduktionsplikten eller vad reduktionen blir.

Med ett separat rapporteringssystem for reduktionsplikt skulle Sverige kunna
utveckla en egen berdkningsmetodik for att berdkna de faktiska utsldppsminskningar
som uppstar nir biodrivmedel ersitter fossila drivmedel. Dock skulle utvecklingen
av en egen berdkningsmetod for livscykelutslédpp skapa ytterligare administrativ
borda for aktorerna och riskera att skapa komplicerade berédkningar som &r svéra att
kontrollera (utdver att de maste hantera ytterligare en rapportering).

Reduktionsplikten dr varken en implementering av fornybartdirektivet eller brénsle-
kvalitetsdirektivet men det behover forhélla sig till bada direktivens nationella
implementeringar. Rapportering i enlighet med drivmedelslagen och héllbarhets-
kriterielagen kraver redan idag att rapportering sker av de volymer av fossila och
fornybara drivmedel som anvinds i Sverige. Denna rapportering kan dérfor utgora
underlag ocksa for berdkning av uppfyllnad av reduktionsplikt.

Fornybartdirektivet och brianslekvalitetsdirektivet kommer att revideras framdver,
och den nationella implementeringen av dessa direktiv uppdateras. Reduktions-
plikten maste, om den baseras pa befintlig rapportering, ta hiansyn till revideringar
av berdkningsmetodiken. Hur dessa nya direktiv blir utformade ar oklart och
kommer att utgdra en inbyggd osédkerhet for langsiktigheten i reduktionsplikten.
Eftersom reduktionsplikten blir en nationell lagstiftning kan det dock finnas mgj-
lighet att gora vissa undantag om de nya EU-direktiven till exempel inte framjar
de ravaror som finns i Sverige for produktion av biodrivmedel.

I framtiden bor regeringen verka for att EU infor krav for livscykelberakningar
bade for fossila och fornybara drivmedels faktiska utsldpp och att man berdknar
den faktiska utsldppsminskning man uppnér genom att ersétta fossila drivmedel
med fornybara. Det skulle minska nackdelen med att basera reduktionsplikten pa
befintlig rapportering.

6.2.6 EIl som drivmedel bor inte inga

En reduktionsplikt bor inte omfatta anvindning av elektricitet till transportdndamal.
En konsekvens av detta blir att en reduktionsplikt med den avgrinsningen skiljer sig
ifrdn implementeringen av artikel 7 a branslekvalitetsdirektivet, dér elektricitet till
véigfordon kan anvéndas for att uppnd en véxthusgasminskning. Vi bedomer dock
att det trots lagstiftningens syfte att minska véxthusgasutslidpp inte dr &ndamaélsenligt
att inkludera elektricitet 1 en reduktionsplikt av ett flertal anledningar. Det saknas
anledning att sdrskilt styra investeringar i laddningsinfrastruktur for elektricitet till
de aktorer som dr verksamma pa marknaden for flytande drivmedel. Anvindning
av elektricitet 1 vagtrafiken kommer att komplettera en reduktionsplikt, och bor
stddjas genom andra incitament, sdsom stdd att bygga ut laddinfrastruktur och
inforskaffa elfordon.
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6.2.7 Berakningar av utslappsminskningar inom
reduktionspliktssystemet

Redan idag gors berdkningar av hur stora utslappsminskningar som biodrivmedels-
anvandningen ger upphov till enligt hallbarhetskriterielagen. Dessutom gors berdk-
ningar av maluppfyllelse for drivmedelsleverantorer baserat pa rapportering enligt
drivmedelslagen. Enligt hallbarhetslagen berdknas den lagstadgade utslappsminsk-
ningen som biodrivmedel méste klara (35 % idag, 50 % 1 jan 2017) for att anses
hallbara genom f6ljande berdkningsmodell:

UTSLAPPSMINSKNING = (E.— EVE,

dr

E, = totala utslipp frin biodrivmedlet eller flytande biobrinsle
beriiknade enligt 3 §

E, = totala utslipp frin den fossila motsvarigheten, enligt vérden i
bilaga 6.

Berdkningsmetodiken i hallbarhetslagen tar inte hiansyn till vissa klimateftfekter
och tillater heller inte systemutvidgning for att tillgodogdra sig de positiva klimat-
effekter som kan foreligga med att anvinda biodrivmedel.

Vid berékning av maluppfyllnad enligt fornybartdirektivets mal om 10 % (i energi-
termer) fornybar energi i transportsektorn tillats att eldrift radknas fem ganger i
fordon inom végtrafik, 2,5 ganger for fordon inom jérnvig och att biodrivmedel
som producerats fran ravaror som utgor restprodukter och avfall riknas dubbelt.

Berdkningsmetoden for maluppfyllnad om 6 % reduktion 2020 for leverantdrer av
drivmedel enligt drivmedelslagen anvédnder standardvirden for utsldpp frén olika
fossila drivmedel, trots att de verkliga utslédppen kan skilja sig 4t markant bero-
ende pé t.ex. vilken rdvara som anvénts. Det medelvirde som beslutades gélla
for basdret 2010 anges till 94,1 g CO2/MJ {6r fossila drivmedel. Denna siffra for
fossil motsvarighet dr den mest uppdaterade siffran f6r klimatprestanda for fos-
sila drivmedel. Sdledes foresprakas att reduktionsplikten utnyttjar den siffra

for klimatprestanda for fossil motsvarighet som anges i dndringsdirektivet till
brinslekvalitetsdirektivet."

Vid berdkning av maluppfyllnad enligt brénslekvalitetsdirektivets méal om 6 %
minskning av utsldpp 2020 jamfort med basaret 2010 tillats besparingar som abe-
ropas fran utslippsminskningar i tidigare led ocksa fa tillgodordknas i maluppfyl-
lelsen. Dessa bendmns uppstromsemissionsreduktioner (UER). Reduktionerna ska
ha skett fore rdoljans leverans till raffinaderiet och projekten for att minska utsléapp
i tidigare led ska ha startat senast 1 jan 2011. Vidare tillits el som anviénts for
motordrift anvindas for att uppna reduktionsmalet.

12 R4dets direktiv EU 2015/652 av den 20 april 2015 om faststillande av berikningsmetoder och
rapporteringskrav i enlighet med Europaparlamentets och radets direktiv 98/70/EG om kvaliteten
pa bensin och diesel.
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Det faktum att befintlig rapportering enligt drivmedelslagen och hallbarhetslagen
foreslas utnyttjas for att berdkna hur stor minskning av utsldpp som sker genom
anviandning av biodrivmedel innebér inte med automatik att &ven de andra
utsldppsminskningar som kan utnyttjas for maluppfyllnad enligt brénslekvalitets-
direktivet och fornybartdirektivet behdver inkluderas. Forslaget till reduktionsplikt
har utformats med syfte att ge ett alternativ till dagens styrmedel for att frimja en
okad andel biodrivmedel. Om dven UER ska inkluderas behover detta analyseras
ndrmare. Som framgar av 6.2.6 avrader myndigheterna dock fran att inkludera el.

6.2.8 Tillat massbalansprincipen for sparbarhet av biodrivmedel

Reduktionsplikten bor baseras péd héllbarhetslagens krav pé sparbarhet och dairmed
tilldta kontroll av forflyttningar av biodrivmedel enligt massbalansprincipen. Mass-
balansprincipen innebér att inom en plats ska en viss mangd biodrivmedel tillforas
och fran denna plats far inte mer hallbara biodrivmedel tas ut &n vad som har till-
forts inom en given tidsperiod."? Massbalansprincipen stills som krav enligt hallbar-
hetskriterielagen for att biodrivmedel ska kunna anses vara sparbara och héllbara.
Det ar viktigt att utformningen av reduktionsplikten beaktar villkoren enligt hallbar-
hetskriterielagen, inte minst for att biodrivmedel fortsatt ska kunna hanteras inom
depasamarbetet.

Med dagens stodsystem krévs att den skattskyldige ska kunna visa att den andel
drivmedel man yrkar avdrag for kommer frén biomassa och enligt statsstods-
godkinnandet far stod enbart ges till biodrivmedel som ar hillbara. Hallbarheten
inkluderar att biodrivmedel &r sparbara enligt massbalansprincipen. Skatteregel-
verket didremot kriver att den fysiska volym biodrivmedel som skattskyldigheten
intrider for ska kunna visas komma fran biomassa. Dagens stodsystem &r séle-
des inte kompatibelt med kravet enligt hallbarhetskriterielagen. Enligt Lagen
(1994:1776) om skatt pa energi har ett undantag inforts for biodrivmedel i gas-
form som bendmns som ”gron gas-principen”. Enligt gron gas-principen behdver
den skattskyldige visa att inkopt méngd biogas (med ursprung biomassa) mot-
svarar den méngd gas som forbrukats eller sdlts vidare.

De fyra stora drivmedelsbolagen samarbetar genom ett varulansystem for standard-
produkter. Depasamarbetet tillater att de himtar drivmedel av varandra och delar
pa de befintliga depéder som finns idag. Drivmedelsbolagen har ungefir fem depaer
var, och kan alltsa dela pa 20 depaer genom samarbetet. I slutet av varje manad
stams skyldigheterna mellan bolagen av, de fossila drivmedlen kan kvittas direkt
medan biodrivmedlen aterldmnas till varandra. Utan samarbetet skulle drivmedels-
bolagen behdva aterga till att driva fler egna depaer for att kunna distribuera till
hela landet. Reduktionsplikten bor sé ldngt som mojligt sékerstélla harmonisering
med héllbarhetskriterielagen och att harmoniserade villkor géller for samtliga bio-
drivmedel fOr att fortsatt frimja effektivisering i distribution av drivmedel i landet.

B STEMFS 2011:2
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6.2.9 Reduktionspliktens tak

Om reduktionsplikten har for lagt stéllda méal nigot ér ar det viktigt att marknaden
far tillgodogora sig dverskottet av biodrivmedel som finns 1 lager det aret sé att
reduktionsplikten inte utgodr ett tak for tillforseln. Darfor bor skattereglerna till-
lata att samma principer géller for samtliga biodrivmedel som dr hoginblandade,
savil flytande som i1 gasform. Aktorer med dverskottsvolymer av biodrivmedel bor
fa mgjlighet att sélja dessa volymer som hoginblandade och allokera fornybart-
andelen till den forsélda volym som deklareras och likt gron gas-principen kunna
uppvisa dokumentation for att volymen kommer fran biomassa. Myndigheterna
foresprakar darfor att det utreds hur deklaration av skatt skulle kunna utformas for
att mojliggdra harmonisering av krav pa flytande och gasformiga biodrivmedel
(och att det sedan sker en harmonisering avseende kraven).

6.2.10 Reduktionspliktens golv

Tillsynsmyndigheten bor fa mojlighet att utdoma sanktionsavgift i de fall dér foretag
inte moter de reduktionskvoter som forvintas enligt lagen. Det vore dven anvénd-
bart om reduktionsplikten har for hogt stdllda mél nagot ar, d4 marknaden i stéllet
for att uppfylla kvoten har mojlighet att avligga en avgift. En sanktionsavgift

bor dock vara tillrdckligt hog for att reduktionskvoterna normalt uppfylls med
inblandning av biodrivmedel.

6.3 Malnivaer for reduktionsplikten

Reduktionsplikten bor uttryckas i en malkurva for hur stor vixthusgasreduktion
som ska uppnas varje ar. For att ge marknaden tydliga spelregler vore det egentli-
gen idealt att redan nu sitta upp en malkurva for hela végen till full fossilfrihet oav-
sett ndr detta sker. Samtidigt kan det finnas behov av att justera malkurvan utifran
hur omstéllningen av transportsektorn i dvrigt gér for att garantera maluppfyllelse.
Malkurvan bor dirfor kunna justeras vid regelbundna kontrollstationer, ldmpligen
inom ramen for miljomalsberedningens foreslagna klimatpolitiska ramverk. For att
inte branschens investeringsvilja ska hallas tillbaka av oro for att kvotkurvan ska
komma att sédnkas framdver skulle ett alternativ kunna vara att bara medge juste-
ringar uppat av kvotkurvan, medan eventuell Gverprestation i forhédllande till mélet
for transportsektorn som helhet inte bor foranleda nédgon justering.

Hur malkurvan for bensin och diesel ser ut behdver avvigas mot hur styrningen
ska ske mot 6kad fornybartandel 1 drivmedel som inledningsvis inte omfattas av
reduktionsplikt (flygfotogen, eldningsolja m.fl.) sa att omstéllningen sker med
hinsyn till kostnadseffektivitet och hiansyn till bade tekniska och andra forut-
sdttningar. Styrningen blir mer angelégen i takt med att forutséttningarna for att
oka biodrivmedelsanvindningen i flyg och sjofart fordndras framover. D4 detta
ar ndgot som kommer att behandlas 1 det fortsatta arbetet med strategin foreslas
1 detta skede dirfor endast en mélniva for bensin och diesel for 2030.
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Malnivan for reduktionsplikten paverkas bade av hur mycket biodrivmedel som
’krdvs” och hur mycket som “gar att fa fram”. Detta dr dock inga absoluta stor-
heter utan i hogsta grad beroende pé en rad antaganden och avvégningar. Hur
mycket biodrivmedel som kravs hdanger ihop med hur mycket energianvindningen

1 transportsektorn kan minska genom exempelvis atgérder for att effektivisera
savil fordon som transportsystemet i stort. Hur mycket som gér att fa fram beror
dels pa vilka ekonomiska forutséittningar som ges — vilket vi kan paverka genom
det styrmedel som foreslds hiar — och hur vi vérderar hallbarhetskonsekvenserna av
ett okat biomassauttag (se kap. 10).

Myndigheterna ldmnar inget forslag pa en fullstindig mélkurva fram till 2030,
utan endast underlag for regeringens fortsatta Gvervdganden vid faststdllandet av
en mélkurva. Det forsta 6vervidgandet géller malnivan. Som underlag for berak-
ning av malnivan har scenarier anvéants fran ett av Trafikverket nyligen redovisat
regeringsuppdrag.'® Tva scenarier frin denna redovisning anvints hir. I det forsta
scenariot, klimatscenariot, minskar utsldppen med 70 procent genom tekniska
atgérder i energieffektivisering, elektrifiering och biodrivmedel i kombination med
minskad personbils- och lastbilstrafik."” I det andra scenariot, som hiir fungerar
som en kénslighetsanalys, sker samma minskning av utsldppen men enbart genom
tekniska atgérder.'® Det tekniska scenariot har ett biodrivmedelsbehov for vig-
trafiken som ar mer &n dubbelt s stort klimatscenariot. Det géller &ven nir arbets-
maskiner och dvriga transporter tas med i analysen haér.

Analysen for det tva scenarierna behandlas mer utforligt i kapitel 13. Slutsatsen dér

ar att for att nd mélet om 70 % légre utslipp i inrikes transporter exklusive flyg 2030
sa krdvs detta ar en reduktionsniva pa 25 %, under forutsittning att energianvénd-
ningen i transportsektorn minskar i enlighet med Trafikverkets klimatscenario och
att anvindningen av hoginblandade drivmedel fortsétter pa dagens niva. For kéns-
lighetsanalysen med det tekniska scenariot kridvs en reduktionsniva pa 45 %.

Avseende malséattning for reduktionskvot forsta aret kan det vara lampligt att utga
frén dagens anvandning och reduktioner, d.v.s. att det forsta aret blir en inkornings-
period och anpassning till det nya systemet innan ambitionsnivan 6kas. For diesel
motsvarar det 11,8 % '’ reduktion och for bensin 1,9 % '® reduktion. Ju snabbare

14 Trafikverket (2016) Atgirder for att minska transportsektorns utslipp av vixthusgaser- ett
regeringsuppdrag, Trafikverket rapport 2016:111

' 1 Trafikverkets rapport benimnt scenario 3 eller Trafikverkets klimatscenario. Detta ger ocksa
samma biodrivmedelsbehov som scenario 4 som inte innehéller ndgra atgérder i infrastrukturen
utdver Nationell transportplan 2014-2025.

' 1 Trafikverkets rapport benimnt scenario 2.

"7 Beriknat med en klimatprestanda for biodrivmedlet p& 71,4 % och ett totalt energiinnehall i
diesel om 16,6 %, rapporterat till Energimyndigheten enligt HBL och DML f6r méngder helar
2015.

'8 Berdknat med en klimatprestanda for biodrivmedlet pa 63 % och ett totalt energiinnehall i
bensin pa 3 %, rapporterat till Energimyndigheten enligt HBL och DML f6r méngder helar 2015.
Etanolen har ett mycket ldgre energiinnehall jamfort med bensin, vilket innebér att 5 volymprocent
motsvarar 3 energiprocent..
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reduktionskvoterna sen dkar, desto lidgre blir de kumulativa utsldppen. For diesel
finns det egentligen inga tekniska eller legala begransningar for hur snabbt reduk-
tionsnivéan kan okas upp till 2030-nivan eftersom HVO kan blandas in i méngder
som med marginal dverstiger denna nivd. For bensin begrénsar drivmedelslagen
den maximala etanolinblandningen till 10 volymprocent, samtidigt som biobensin
som kan blandas in i bensin i hdgre volymer dnnu inte finns kommersiellt tillgéng-
lig. Nir mélnivén overstiger 5 volymprocent kommer &tminstone vissa leveran-
torer att bli tvungna att dvergd frén dagens ES till E10, sévida de inte blandar 1
ETBE" eller siiljer E85 (med samma skatt som dvriga biodrivmedel i reduktions-
kvoten) och raknar av detta mot kvoten.

En svérighet med att jamfora reduktionskvoten for bensin med den inblandnings-
niva som motsvarar en overgang till E10 ar att reduktionen uttrycks 1 utsléapps-
minskning och begransningen i1 inblandning ar baserad pa volymprocent. Om
etanolens utslappsminskning dr 100 procent krdvs en reduktionskvot pa 6,7 for att
na en inblandning pa 10 volymprocent etanol. Om det inte gar att {4 tag 1 etanol
med 100 procents reduktion kommer malet ddremot inte kunna uppnas med enbart
etanolinblandning.

Myndigheterna foresléar saledes en mélséttning om 25 % till 2030 {or reduktions-
plikten samt att mélséttningen fOrsta aret utgr frdn de uppnadda reduktioner som
marknaden idag uppnétt. Hur kurvorna utformas for bensin respektive diesel bor
beakta de tekniska forutsattningar som beskrivits. Om det vid kontrollstationer
visar sig att energianvandningen inte minskar i den takt som har forutsatts behover
antingen malsittningen for reduktionsplikten hojas eller kompletterande styrmedel
justeras eller séttas in som minskar transportsektorns energianviandning. Annars
kommer inte Miljomalsberedningens forslag till klimatmal for inrikes transporter
kunna nas.

6.4 Om beskattning av biodrivmedlen inom
reduktionsplikten

I en reduktions- eller kvotplikt dr drivmedelsleverantorerna tvungna att 1aginblanda
biodrivmedel oavsett pris pa biodrivmedlet, vilket gor att skillnader i skatt mellan
fossila drivmedel och biodrivmedel inte blir nddvindig. Det r alltsé inte nddvén-
digt att fa statsstodsgodkénnande fran EU for de laginblandade biodrivmedlen
for att 1aginblandningen ska komma till stand. Daremot kravs godkdnnande fran
EU om nedsittning av skatt for biodrivmedel ska kombineras med en plikt. En
reduktionsplikt med skattenedséttning av koldioxidskatten for biodrivmedel, likt
den kvotplikt som foreslogs av regeringen 2014, utgor ett offentligt stod enligt
statsstodsreglerna. Om biodrivmedlen befrias fran skatt paverkas inte méngden
inblandning utan endast drivmedelspriset. Om energiskatt tas ut bor den tas ut pa
energiinnehall, for att skapa teknikneutralitet mellan olika biodrivmedel med olika
forhallanden mellan volym och energiinnehall.

1 Etylterisirbutyleter (ETBE) fér inblandas upp till 22 % i bensin enlig EN228.
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7 Kompletterande styrmedel

7.1 Framjande av hoginblandade och rena
biodrivmedel

Om reduktionsplikten vore det enda styrmedlet for att gynna en dkad biodrivmedels-
andel finns det som tidigare konstaterats (se kap 6.2.1) risk att rena och héginblan-
dade biodrivmedel slés ut. Detta vore olyckligt av flera skl:

¢ Befintliga hoginblandade biodrivmedel 4r mer energieffektiva ur ett klimat-
perspektiv att producera. Ju enklare molekyler som kan anvéndas som
energibérare desto effektivare blir utnyttjandet av potentialen for biomassan.
Etan, metan, etanol, metanol och DME é&r enkla molekyler av energibérare.
Syntetiska drivmedel i form av drop-in drivmedel kréver mer energi i
omvandlingen till molekyler som bensin och diesel, vilket gor dem mindre
energieffektiva. Om marknaden for befintliga hginblandade biodrivmedel
forsvinner kan det vara kostsamt och svért att aterskapa den eftersom det
kravs sérskild infrastruktur och/eller fordonsflotta.

¢ Det finns en befintlig fordonspark med fler 4n 228 000 etanolbilar, 42 000
gasbilar och dértill ett stort antal lastbilar och bussar som kopts — ofta med
statliga stimulanser — under forutsittningen att fordonen ska kunna tankas
med hoginblandade biodrivmedel. Att marknaden for hdginblandade bio-
drivmedel forsvinner skulle vara ett misslyckande gentemot de privatperso-
ner, foretag och kommuner som investerat 1 miljobilar och tunga fordon
och dventyra lagstiftarens trovéirdighet som langsiktig aktor.

e Sverige ses som en foregangare internationellt gidllande anvindning av
biogas for transportindamal, och stora satsningar har gjorts pé sarskilt
lokal nivé for att utveckla denna marknad.

e Sverige har tillging till rdvaror frdn bade jord- och skogsbruk som ldmpar
sig béttre att producera rena/hdginblandade drivmedel.

En fordel med att ha en reduktionsplikt for ldginblandade biodrivmedel 1 kombi-
nation med skattebefrielse for rena och hoginblandade biodrivmedel &r att det inte
kommer finnas nagot tak for hur stor den totala anvandningen av biodrivmedel blir.
Om reduktionsplikten skulle vara det enda styrmedlet f6r 6kad biodrivmedels-
anvéindning, sa skulle den kunna utgora ett tak for anvdndningen. Detta eftersom
det inte skulle finnas nagot incitament for drivmedelsleverantorerna att leverera
mer biodrivmedel dn vad som krévs enligt reduktionskvoten (savida inte efterfragan
frén konsumenterna &r sa stark att de dr villiga att betala extra for mer biodrivmedel
an vad reduktionsplikten kréver). Genom att exkludera de hoginblandade biodriv-
medlen i reduktionsplikten sa skapas ett sadant incitament, under forutsittning att
skattebefrielsen innebdr att de hoginblandade biodrivmedlen &r konkurrenskraftiga
med fossila drivmedel. Den totala andelen biodrivmedel 1 végtrafiksektorn kommer
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da att utgdras av den kombinerade effekten av reduktionsplikten och skattenedsatt-
ningen for hoginblandade biodrivmedel utover andra styrmedel (bland annat
supermiljobilspremien, fordonsbeskattningen, regler for formansbilar).

Myndigheternas bedomning &r att reduktionsplikten inledningsvis bor komplette-
ras med skattebefrielse for rena och hoginblandade biodrivmedel. Som redovisats
1 kapitel 4 finns det dock en rad svérigheter med skattebefrielse som styrmedel,
och det dr inte ens sdkert att kommissionen kommer att medge fortsatt skatte-
befrielse nir nuvarande skattebefrielse gar ut 2018 for flytande biodrivmedel och
2020 for biogas. Om de livsmedelsbaserade biodrivmedel som idag finns pa mark-
naden allokeras till laginblandningen sa skulle visserligen de hdginblandade kunna
baseras pa ravaror som utgdr restprodukter och avfall, vilket 6kar sannolikheten
for att fortsatt skattebefrielse kan medges. Icke desto mindre krévs en beredskap
for hur de hoginblandade biodrivmedlen ska hanteras efter 2018/2020 om fortsatt
skattebefrielse inte skulle medges.

Myndigheterna foreslar darfor att det skyndsamt utreds hur ett system for hog-
inblandade biodrivmedel som ersitter forlingd skattebefrielse (eller om skatte-
befrielse inte medges efter 2018) skulle kunna utformas. Ett sddant system kan
innebdra att dven de hdginblandade drivmedlen inkluderas i reduktionsplikten.
En utredning behdver omfatta om de hdginblandade biodrivmedlen ska hanteras
inom en reduktionsplikt och hur reduktionsplikten skulle kunna fungera om dven
hoginblandade biodrivmedel skulle inkluderas. Inte minst kommer frdgan om
forutséttningarna for handel 1 reduktionspliktssystemet att behova belysas ytterli-
gare. Fragan om certifikathandel kan vara relevant for reduktionspliktens framtida
utformning dven om de hdginblandade biodrivmedlen fortsatt skulle skattebefrias
eller stodjas via ett alternativt system.
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8 Avgransad konsekvensanalys av
forslaget till reduktionsplikt

8.1 Konsekvenser for konsumenter

Drivmedelskonsumenter, savél privatbilister och foretag, paverkas frimst genom
att forslaget bedoms ha viss eller pé sikt hog inverkan pé slutkonsumentens driv-
medelskostnader for bensin och diesel. Daremot forvintas fordonen i genomsnitt
vara mer energieffektiva vilket kan kompensera hela eller delar av den dkade kost-
naden. Reduktionsplikten leder till kade drivmedelspriser for konsumenten om
full skatt tas ut d&ven for den fornybara andelen i drivmedlet. Denna effekt dkar
klimatnyttan eftersom okade drivmedelspriser minskar efterfragan pd drivmedel.
Om hojda drivmedelspriser ses som odnskade sa ar det mojligt att justera skatte-
nivéerna ner till de miniminivaer som sitts av EU:s energiskattedirektiv.

Priset for konsumenten &r ocksa beroende av priset pa ravara, produktionskostnader
och transportkostnader. Aven risker for att monopol/oligopolliknande situationer
uppstar behover beaktas. Darfor dr det mycket svarbedomt hur priset for konsu-
menten blir vid hoga kvoter i reduktionsplikten. Genom att leverantdrerna foreslas
kunna avsta fran att uppfylla sin plikt och 1 stéllet betala en reduktionspliktsavgift
om kostnaden for biodrivmedel skulle bli véldigt hogt sétts dock en dvre gréins for
hur hog merkostnaden for konsumenten kan bli.

De flesta fordon véntas klara en hogre inblandning av HVO respektive etanol. For
de bensinbilar som inte klarar mer dn 5 % etanolinblandning (1 dagsldget 11 % av
bensinbilarna) kommer drivmedelsdistributdrerna vid en vergéng till E10 att bli
tvungna att tillhandahélla bensin med ldgre eller ingen inblandning.

8.2 Offentligfinansiella effekter

De offentligfinansiella effekterna beror pa hur biodrivmedlen inom kvoten hanteras
skattemdssigt. Om full skatt tas ut for biodrivmedlen inom reduktionspliktssystemet
sa innebér det 6kade skatteintdkter pa flera miljarder till statskassan. 2016 motsva-
rade energiskattebefrielsen for biodrivmedel 4,5 miljarder kronor.”® Denna siffra
omfattar dock dven hoginblandade biodrivmedel, som 1 energimingd riknat star
for ungefér en fjirdedel av de biodrivmedel som siljs®' och som dven fortsittnings-
vis foreslds skattebefrias. A andra sidan kan ytterligare skatteintikter tillkomma
om de laginblandade biodrivmedlen dven beldggs med koldioxidskatt.

? Regeringens skrivelse 2015/16:98 Redovisning av skatteutgifter 2016.
2! Beriiknat frén Energimyndigheten (2016). Drivmedel och biobrinslen 2015. ER 2016:12.
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8.3 Effekter for miljon

Om full skatt tas ut pd biodrivmedel inom reduktionspliktssystemet s& 6kar driv-
medelspriset vilket bor minska anvindningen av drivmedel, t ex genom en 6kad
efterfragan pa elbilar eller genom effektivisering av transporter. Detta ger ytterli-
gare klimatnytta utdver den nytta som laginblandningen i sig ger upphov till.

Ett okat uttag av biomassa for att producera biodrivmedel kan f& konsekvenser for
de svenska miljokvalitetsmalen eller, om révara importeras, pa generationsméalet
del om att inte orsaka 6kade milj6- och hilsoproblem utomlands. De nirmare kon-
sekvenserna ir starkt beroende av vilka ravaror som anvénds och hur dessa fram-
stdlls. Exempelvis kan ett alltfor stort uttag av skoglig biomassa orsaka negativa
effekter pd mélen Levande skogar, Bara naturlig forsurning och Ett rikt véxt och
djurliv. Miljopéverkan kan ocksa i vissa fall vara positiv, som nir energigrodor
odlas pa ett sédtt som Okar variationen i landskapet och darmed bidrar till Ett rikt
odlingslandskap och Ett rikt vaxt- och djurliv.

Enligt de potentialbeddmningar som anges 1 bilaga 2 skulle den mélniva som
foreslas i reduktionsplikten rymmas utan att forsvara uppfyllnad av andra miljo-
mdl. Med nyttjande av den inhemska potentialen av biomassa kan nettoimporten
ddrmed komma att minska.

En 6kad erséttning av fossila drivmedel med fornybara kan ocksa ge effekter pa
miljomaélet Frisk luft. Generellt har hirdare emissionsregler, och dirmed anpass-
ning av motor och avgasefterbehandlingssystem, storre betydelse for mangden
utsldppta hilsoskadliga &mnen dn branslesammansittningen. For dldre fordon ar
dock brinslesammanséttningen av stor betydelse med kraftig fordel for alternativa
brinslen.*

8.4 Paverkan pa Sveriges forsorjningstrygghet for
drivmedel

Forutom 6kad anvindning forvéntas reduktionsplikten ocksé i1 ldngden innebéra
Okade forutsattningar och incitament for produktion av biodrivmedel i Sverige.
Béde av befintliga rivaror, déir reduktionsplikten gynnar de svenska produktions-
processerna med laga vixthusgasutslédpp, men ocksd produktion av nya biodriv-
medel frén restprodukter frin exempelvis skogsnaringen.

Nuvarande energikrisberedskap bygger huvudsakligen pa lagring av fossila bréns-
len, och maste vid en 6kad anviandning av biodrivmedel utvecklas till att omfatta
samtliga brinslen som beddms viktiga for samhaéllets krisberedskap. Da flytande
biodrivmedel generellt sett har simre lagringsbestindighet behover paverkan pé
samhillets formaga att hantera storningar inom transportsektorn utredas ytterligare.

22 Tunér, M., Pagels, J., Sandstrom, T., Bosson, J., 2016. Bedomning av alternativa drivmedels
emissioners inverkan pa hilsa jamfort med fossil diesel och bensin. Skriftligt underlag till
Miljomalsberedningen.
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Idag finns det beredskapslagringskrav enligt EU direktiv 2009/119/EG. Den
svenska lagen om beredskapslagring av olja stéller krav pé aktorer pa marknaden
att hélla 90 dagars lager utéver kommersiella lager. Lager finns pa depaer som en
del av den ordinarie logistikkedjan, men i viss omfattning &dven hos t.ex. samhalls-
viktiga elanvindare med installerade reservelverk. Ménga biodrivmedel 1dmpar
sig inte for langtidslagring. Parallellt med en fordndrad drivmedels- och transport-
sektor behover samhillets forutsdttningar och losningar for att sikerstilla samhal-
lets behov av energi och transportférméga i vardagen och vid kris anpassas.
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9 Bilaga 1 Transportsektorns
energianvandning

Transportsektorns energianvindning beskrivs 1 Energimyndighetens rapport
Transportsektorns energianvandning 2015 (ES 2016:03) som ligger till grund for
storre delen av denna bilaga.

Transportsektorn stir for ungefér en fjardedel av landets totala slutliga energianvéind-
ning. Den generella trenden sedan 1970-talet har varit att energianvéndningen i
transportsektorn okar. Denna utveckling har fortsatt in pa 2000-talet, men har sedan
2007 vént och borjat minska. De senaste drens statistik visar att transportsektorns
energianvandning aterigen Okar, och 1&g under 2015 pé den hogsta nivan sedan 2010.

Tabell 1 och Tabell 2 visar utvecklingen i transportsektorns energianvandning
sedan 2008, bade uttryckt 1 kortperiodisk och 1 arlig statistik. I den kortperiodiska
statistiken ingar dven viss energianviandning som i den arliga statistiken allokeras
till arbetsmaskiner.

Tabell 1 Transportsektorns totala energianvandning, 2008-2015, uttryckt i TWh

Ar 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Kortperiodisk statistik 128,8 126,8 127,0 123,5 121,0 119,9 1222 124,6
Arlig statistik 123,9r 122,38+ 1222«  118,7+ 1145 1129 1141

Tabell 2 Total energianviandning for inrikes transporter, 2008-2015, uttryckt i TWh

Ar 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Kortperiodisk statistik 95,2 93,1 95,3 94,0 92,3 92,1 92,9 94,8
Arlig statistik 90,1« 88,5 90,5 89,2 85,8 85,1 84,8

r=reviderad uppgift

Okningen i total energianvindning under 2015 aterfinns framfor allt i inrikes
transporter, ddr anvdandningen av biodiesel har 6kat med 2,8 TWh jamfort med
2014. Okningen bestér till stor del av laginblandad HVO (viitebehandlad vegetabi-
lisk olja), som under 2015 har utgjort en hogre inblandningsgrad i diesel dn tidigare.
Dieselanvandningen i transportsektorn har 6kat, vilket forklaras av den dkade
andelen dieseldrivna personbilar samt 6kad lastbilstrafik. Lastbilstrafiken 6kade
under 2015 med ca 1 procent. Utrikes transporter har 6kat marginellt under 2015.
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9.1 Uppdelning mellan trafikslag

Transportsektorns energianvdndning fordelas pa vagtrafik, bantrafik, luftfart och
sjofart. I takt med att anvéndningen av fornybara drivmedel 6kar 1 vigsektorn har
den fossila andelen i inrikes transporter minskat fran 93,7 procent under 2008 till
84,2 procent under 2015. Under 2015 sjonk den fossila andelen med 2,5 procent-
enheter, vilket till stor del beror pd 6kad biodieselanvindning.

[ figur 1 har 2015 ars energianvindning i inrikes transporter fordelats mellan de
olika trafikslagen. Det framgér tydligt att vagtrafiken fortsétter att dominera energi-
anvéindningen. Fordelningen har inte fordndrats ndmnvért under de senaste aren.

B Vagtrafik ®Bantrafik mSjofart ® Luftfart

0,/% 2,1%

Figur 1 Energianvandning for inrikes transporter 2015, férdelat pé trafikslag.

9.2 Vagtrafiken

Vigtrafiken utgors huvudsakligen av personbilstrafik, kollektivtrafik och gods-
transporter med lastbil. De frdmsta drivmedlen dr bensin och diesel, men ocksé ett
antal fornybara drivmedel som etanol, biodiesel* och biogas. Med 93,6 % av en
arlig energianvéndning i inrikes transporter pa 84,8 TWh blir vigtrafikens energi-
anvindning foljaktligen 79 TWh.

9.3 Arbetsmaskiner

Det pagar ett arbete for att forbattra den idag inte helt tillforlitliga statistiken for
arbetsmaskiners energianvdndning. I Energimyndighetens energibalanser anges
anvindning av diesel och motorbensin 1 andra sektorer én transportsektorn — vilket
1 praktiken néstan helt torde rora sig om arbetsmaskiner — till knappt 10 TWh
(2014). 1 en rapport frain SCB** skattas arbetsmaskiners energianvindning i form
av bensin och diesel till motsvarande knappt 14 TWh (2013), en siffra som ocksa
aterfinns 1 FFF-utredningen.

» HVO och FAME.
# SCB (2015). Arbetsmaskiners energianvindning — en modellansats.

40



9.4 Biodrivmedelsanvandning

I dagsldget dr knappt 14 TWh av de 93 TWh drivmedel som rapporteras enlig
drivmedelslagen (varav ca 10 TWh anvénds i arbetsmaskiner) som anvénds i
Sverige baserad pd biomassa, med fordelning enligt figur 2.%

Potroloumproduktor

av okanl ursprung Diesel MK1
45 TWh 57 TWh
Fossila
Europa komponenter Hensin MK1
287 TWh T9TWh 31TWh
Asi Ho FAME MK1
ien
15TWh e e 1.7TWh
. FAME 7
Afrika Biokomponenter ATWh o/ Fordonsgas
dTWh 14 TWh / 1.5 TWh
Australi Bawl _/ E8
stralien L / 5
0,5TWh ' 1.5TWh S
\ Biogas s
Sydamerika - 11TWh - COvrigt
0,3TWh ’ 0.4 TWh

MNordamerika
0.2 TWh

Figur 2 Import av ravaror till drivmedel som levererats i Sverige under 2015. Viss statistisk
differens forekommer, darfér dverensstdmmer inte summan av levererade drivmedel
(till hdger i diagrammet) helt med summan av ingdende andelar.

2,5 av de 14 TWh éar baserad pa svensk ravara, medan resten dr importerad.
Dérutover exporteras 1,5 TWh biodrivmedel baserad pa svensk révara, fore-
tradesvis etanol fran spannmadl, vilket ger en nettoimport pad 10 TWh dvs. 70 %
av de ravaror for biodrivmedel som anvinds i Sverige.

» Energimyndigheten (2016). Drivmedel och biobrinslen 2015. ER 2016:12. Siffrorna giller de
drivmedel (oavsett sektor) som rapporteras enligt drivmedelslagen och héllbarhetslagen och &r
dérmed inte helt jimforbara med siffrorna fran Transportsektorns energianvéndning 2015.
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10 Bilaga 2 Potentialer for okad
tillforsel och avsattning av
inhemsk biomassa

Att forsoka skatta potentialer for olika typer av biomassa dr mycket komplext och
behéftat med stora osdkerheter. Sarskilt 1 sddana skeden nir en utveckling ligger
1 sin linda, och nya affarsmodeller och tekniksprang kan forvéntas.

Sverige &r det land inom EU som i dagsléget har storst andel fornybar energi,
och bioenergin dr det energislag som bidrar klart mest till den fornybara andelen.
Sverige har dven hogst andel fornybar energi i transportsektorn i EU. Andelen
fossil energi i Sverige dr mindre &dn 10 % 1 alla sektorer (bostédder, service, fjérr-
varme, elproduktion) utom industri och transport. Den fossila andelen i industri-
sektorn ligger kring 20 % medan transportsektorn i Sverige har en fossil andel

1 storleksordningen 85 %.

Sverige ar ett land ovanligt rikt pa naturresurser. Inom EU ar Sverige det land som
har storst skogsareal i absoluta tal och, tillsammans med Finland, som andel av
total landareal (ndrmare 70 %). Sverige har dven en stor skogsindustri. Tillgdngen
till olika typer av biomassa fran skogsbruk, skogs- och trdvaruindustri och ater-
vinning ar starkt kopplad till utvecklingen i dessa industrier eftersom skogen inte
planteras, skots och avverkas i1 forsta hand for energidndamal. Olika delar av ett
och samma trad ger ravara till t.ex. bade husbygge, pappersproduktion och energi.
Okad fysisk potential av biomassa fran skog styrs dérfor betydligt mer av efter-
frdgan och virde pa andra skogsprodukter dn energi. Sverige har ocksa historiskt
visat att den arliga tillviaxten i skogen och motsvarande avverkning och produk-
tion inte &r statisk, utan paverkas av efterfragan.

I denna bilaga dterges i sammanfattad form nagra av de forsok till potentialskatt-
ningar som gjorts for biomassa.

10.1 Gilobala potentialer for 6kad bioenergitillforsel

Skattningar av den globala potentialen for bioenergi varierar stort: i en samman-
stillning av IPCC?® spanner det fran noll till dver 1500 EJ/ar. Den stora spridningen
beror till stor del pa olika antaganden kring befolkningsutveckling, ekonomisk
och teknisk utveckling, efterfragan pa mat, foder och fibrer (inklusive férdndrad
kost), klimatforandringar, degradering av mark och vattenbrist. Efter hénsyn till
ekologiska och ekonomiska restriktioner menar I[PCC att biomassa kan komma
att bidra med mellan 100 och 300 EJ/ar (primérenergi) till energisystemet runt ar
2050. Detta kan jamforas med den totala bioenergitillforseln 2008 pa 50 EJ, vilket

* Edenhofer, O., Ramén Pichs Madruga, R.P. & Sokona, Y. (eds) (2011). The IPCC Special
Report on Renewable Energy Sources and Climate Change Mitigation.
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utgjorde 10 % av vérldens totala primdrenergitillforsel pd 500 EJ. Detta kan ocksé
jamforas med anvdndningen av biomassa for mat, foder och fiber som motsvarade
ca 219 EJ.

Dagens biodrivmedel baseras till storsta delen pa jordbruksgrodor. For att undvika
konflikter om markanvandning riktas allt mer fokus mot biodrivmedel fran rest-
produkter fran jord- och skogsbruk och dess viardekedjor. Internationella energi-
rddet (IEA) rdknar med att om 10 respektive 25 % av virldens restprodukter fran
jord- och skogsbruk kan anvindas till andra generationens biodrivmedel sé skulle
detta till 2030 motsvara 5,2—7,4 respektive 13,0-23,3 EJ/ar beroende pa drivmedel,
eller 4,1-5,8 % respektive 10,3—14.,8 % av den prognosticerade efterfragan pa driv-
medel 2030.”” Aven dessa har i flera fall en alternativanviindning som anges, t ex
matlagningsbrinsle och gédningsmedel.

10.2 Potential for okad tillforsel i Sverige

Ocksé for svensk del har det genom aren gjorts ett flertal skattningar av potentia-
lerna for bioenergi i Sverige. Den farskaste oberoende skattningen ar framtagen
av Pal Borjesson vid Lunds universitet pa uppdrag av Naringsdepartementet som
underlag i arbetet med det Nationella Skogsprogrammet.*® Baserat pa en kvali-
ficerad bedomning av en rad scenarioanalyser fran forskare, myndigheter och
andra aktorer skattas potentialer for 6kad tillforsel for skogsbaserad, jordbruks-
baserad och akvatisk biomassa och jaimfors med potentialen for 6kad avséttning
1 olika sektorer. Nedan sammanfattas slutsatserna fran denna rapport och kom-
menteras eller kompletteras dir sa dr motiverat, men i1 6vrigt hdnvisas till rap-
porten. Men forst en kort genomgéng av de relevanta miljokvalitetsmalen och
Naturvardsverkets senaste uppfoljning av dessa.”

10.2.1 Biobrianslen och miljokvalitetsmalen

Pa tillforselsidan &r uppskattningarna starkt beroende av vilka antaganden som
gors om olika restriktioner som tekniska, ekonomiska och ekologiska. Inte minst
de ekologiska restriktionerna dr en fraga om i vilken utstrackning konflikter med
andra miljomal &n klimatmalet kan accepteras. Har har miljoméalsberedningens
bedémning i En klimat- och luftvéardsstrategi for Sverige (SOU 2016:47), att utveck-
lingen mot en mer biobaserad ekonomi maste ske pé ett sitt som inte dventyrar
ovriga miljokvalitetsmal, varit vigledande for arbetet.

Miljopéverkan av biobrénsle beror 1 hog grad av var uttaget sker och hur det gors.
Med klok utformning gér det att 6ka uttaget av biomassa utan patagliga negativa

7 IEA (2010). Sustainable Production of Second-Generation Biofuels — Potential and perspectives
in major economies and developing countries. International Energy Agency.

** Borjesson P. (2016). Potential for dkad tillférsel och avséttning av inhemsk biomassa i en
vixande svensk bioekonomi, Rapport nr. 97, Lunds universitet.

¥ Naturvérdsverket (2016). Miljomalen — Arlig uppfoljning av Sveriges miljokvalitetsmal och
etappmal 2016. Rapport 6707.
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effekter pa andra miljomal — i vissa fall kan det rentav rdra sig om synergier. Ju
hogre uttaget dr, desto svarare blir det dock att undvika de miljoer och biomassa-
sortiment ddr brinsleuttaget véntas leda till negativa miljokonsekvenser.

Det ska ocksa noteras att varken klimatmalet eller 6vriga nationella miljokvalitets-
mal som &r relevanta for bioenergi 1 dagslaget bedoms gé att na med befintliga och
beslutade styrmedel och atgérder. For vissa av dessa kan svarigheterna delvis for-
klaras av att mélen uttrycks som det tillstind i miljon som ska uppnas, oavsett hur
stor rddighet Sverige har 6ver att uppna detta tillstand. Naturvéardsverket bedomer
dock att for de flesta av de mal som inte bedoms nés idag sé dr Sveriges radig-

het ar stor for huvuddelen av mélet. Nationell naturvérd ar ett exempel dér den
svenska radigheten ar stor, varfor verket bedomer att de naturtypsanknutna miljo-
kvalitetsmélen har goda forutsittningar att gynnas av nationella styrmedel och
atgirder.*

De naturtypsanknutna miljokvalitetsmal som har storst relevans for bioenergi

ar Levande skogar och Ett rikt odlingslandskap. For Levande skogar bedomer
Naturvardsverket att utvecklingen for miljoarbetet i skogen dr positiv, men att det
behdvs bade 6kade offentliga insatser och insatser for att starka andra aktorers
insatser for att nd malet. Forlust av livsmiljoer dr enligt verket ett stort hot mot
biologisk méngfald. Det rider brist pd arealer gammal skog med bibehéllen skogs-
kontinuitet, flerskiktade skogar, ostérda fuktiga och vata skogsmiljoer och tillgdng
pa dod ved i olika miljoer. Manga skogslevande arter paverkas negativt och forlust
av biologisk mangfald har inte bromsats upp. Viktiga strukturer som déd ved och
dldre 16vrik skog har dock okat dver tid. *'

For Ett rikt odlingslandskap bedomer Naturvardsverket att utvecklingen for malet
framst beror pa forutséttningarna att behalla ett aktivt jordbruk i hela landet samt
pa tillstandet och utvecklingen for natur- och kulturmiljer. Odlingslandskapet
fortsitter att minska i omfattning och manga av dess naturtyper och arter har inte
gynnsam bevarandestatus. **

Att odla energigrodor i skogsbygd pa mark som annars hade vuxit igen kan rentav
vara positivt for Ett rikt odlingslandskap, medan riskerna med ett hogt biomassa-
uttag r storre for Levande skogar. I ldmplig skala kan restprodukter som grenar
och toppar (grot) nyttjas och uttaget ske pa ett sitt som minimerar miljomals-
konflikterna. Daremot &r tillgangen pé restprodukter naturligtvis beroende av hur
mycket skog som avverkas varje ar: ju storre arealer skog som behover skyddas
frén avverkning for att klara Levande skogar, desto mindre restprodukter blir det,
allt annat lika. Om 6kade avséattningar sker parallellt med 6kade ambitioner att
hdja skogsproduktionen kan detta delvis eller helt motverkas.

* Naturvardsverket (2015). Styr med sikte p& miljémalen — Naturvardsverkets fordjupade
utvirdering av miljomélen 2015. Rapport 6666.

3! Naturvardsverket (2016). Miljomalen — Arlig uppfoljning av Sveriges miljokvalitetsmal och
etappmal 2016. Rapport 6707.

3 Tbid.

45



10.2.2 Potentialen for okad tillforsel

I Borjessons genomgang av potentialen for 6kad tillforsel jimfort med dagens
nivéer sammanfattas slutsatserna i tabell 3:%

Tabell 3. Summering av okad tillférsel av skogsbaserad, jordbruksbaserad
och akvatisk biomassa fér energiandamal idag och kring 2050 (TWh/ar).
Osakerhetsintervall anges inom parentes.

Biomassa Tidsperspektiv Potential
Idag 2050
Skogsbaserad 24-33 36-50 Tekno-ekonomisk & ekologisk
(20-42) (83-74) alt. Tekno-ekonomisk
Jordbruksbaserad 18-20 35-40 Tekno-ekonomisk & ekologisk
(16-22) (13-54) alt. Teknisk & ekologisk
Akvatisk - 0,6-1,5 Teknisk
Totalt 42-53 72-92
(36-64) (47-130)

Notera att potentialerna omfattar energiinnehéllet i rdvaran; for att omvandla detta
till biodrivmedel forloras beroende pa omvandlingsprocess runt en tredjedel av
energin, vilket innebér att potentialen for fardigt biodrivmedel ar lagre. Generellt
ar omvandlingseffektiviteten ldgre for fornybar bensin och diesel dn for de hog-
inblandade biodrivmedel som krdver anpassade fordon.

[ 10.2.3 nedan argumenteras for att potentialen for skogsbaserad biomassa bor jus-
teras nigot jamfort med Borjessons 42—53 TWh/ar idag, vilket resulterar i en total
potential for 6kad bioenergitillforsel fran skogsbruk, jordbruk och akvatisk bio-
massa pa 42-49 TWh/ar idag. For ar 2050 beddms den totala 6kningspotentialen
pa 72-92 TWh ocksa behdva justeras ned nagot. Trots denna nedjustering véntas
skogsbaserad biomassa st for en relativt stor del av den tillkommande potentialen.
Med tanke pa att skogsbaserade biodrivmedel idag i princip endast baseras pé tall-
olja medan biodrivmedel i dvrigt i forsta hand baseras pa socker-, olje- och stér-
kelserika grodor sé kravs ett teknikskifte diar drivmedel fran cellulosa och lignin
kommersialiseras om den dkade potentialen for skogsbaserad biomassa ska
komma transportsektorn till del.

¥ Ekologisk potential inkluderar miljobegrinsningar som langsiktig markbérdighet, paverkan
pé biologisk méngfald, 6vergddning, vattenresurser etc. Tekno-ekonomisk potential inkluderar
begransningar som tillginglig skordeteknik, logistiksystem, transportkostnader etc.
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10.2.3 Skogsbaserad biomassa
Den skogsbaserade biomassan utgors i Borjessons skattning enligt tabell 4:*

Tabell 4. Summering av 6kad potentiell tillforsel av skogsbaserad biomassa for
energiindamal idag och kring 2050 (TWh/ar). Osdkerhetsintervall anges inom
parentes.

Biomassa Tidsperspektiv Potential
Idag 2050
Rundved (skadad, 1&g kvalitet m.m.) - 2 Teknisk
(2-10y
Skogsbrénsle — grot 18-25 21-28 Tekno-ekonomisk
(15-30) (17-35) & ekologisk
Skogsbransle — stubbar 4-6 5-7 Tekno-ekonomisk
(8-10) (4-12) & ekologisk
Klen rundved — réjningar 2 3 Tekno-ekonomisk
& ekologisk
Grot — behovsanpassad godsling - (2-4) Tekno-ekonomisk
Biprodukter — skogsindustrin - 5-10 Tekno-ekonomisk
Totalt 24-33 36-50
(20-42) (33-74)

Energimyndigheten finansierar sedan manga ar omfattande forskning om hur ett dkat
uttag av skogsbrinsle skulle kunna utformas for att minimera miljomaélskonflikter
samtidigt som dnskade positiva effekter uppnas. I den senaste syntesrapporten
frdn forskningsprogrammet® beddms uttaget av grot och stubbar kunna 6ka till

24 TWh/ér utan att det skulle paverka maluppfyllelsen negativt for ndgot av mil;j6-
kvalitetsmélen, forutsatt att limpliga hinsyn tas.’® I en nyligen publicerad artikel’’
har bedomningen uppdaterats sé att uttaget kan oka till 27 TWh/ar frén 10 TWh

ar 2015, vilket ger en potential for okat uttag om 17 TWh/ér. Potentialen for grot
och stubbar skulle dirmed behdva justeras ned nagot 1 forhallande till Borjessons
potentialer.

* Grot avser grenar och toppar; behovsanpassad gddsling innebér en utokad gddsling i forhallande
till dagens situation, dven om gddslingen anpassas utifran forutsattningarna pa platsen.

% Energimyndigheten (2012). Konsekvenser av ett ékat uttag av skogsbrinsle: ER 2012:08

36 Forutom begrinsningar i mingden grot och stubbar som kan tas ut pa bestinds- och landskaps-
niva géller det:

" Att den generella hinsynen inte paverkas negativt.

% Att det huvudsakligen ér barrgrot och barrstubbar som tas ut.

3 Att man kompenserar genom askaterforing dir det finns behov, med aska av god kvalitet.

* Att korskador kan begrinsas (uttag av grot och stubbar kan endast ske pa marker med god birighet).
> Att uttag inte sker i anslutning till nyckelbiotoper och naturreservat, dér snarare en forstirkning
av méngden solexponerad dod ved ar 6nskvard.

7 de Jong, I, et al (2016). Realizing the energy potential of forest biomass in Sweden — How
much is environmentally sustainable? Forest Ecology Managent.
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A andra sidan skulle potentialen for skogsbaserad biomassa kunna justeras upp
ndgot om hénsyn tas till de slyresurser som idag endast i begrdnsad utstrackning
tas tillvara. Energimyndigheten har ocksé finansierat forskning om potentialer for
slytakt frén vigkanter, dkerkanter, kraftledningsgator och dylikt*®, dir slutsatsen
ar att det dr ekonomiskt och praktiskt realistiskt att skrda 5-10 TWh per ar under
de ndrmaste 10-20 aren. Som synes ror det sig om en blandning av skogsbaserad
och jordbruksbaserad biomassa, men redovisas for enkelhets skull samlat hir.
Vad giller sly frdn nedlagd jordbruksmark 6verlappar detta med de potentialer
som redovisas av Borjesson for snabbvéxande 16vtrdd pa nedlagd dkermark i ett
2050-perspektiv (se 10.2.4), men fram till 2030 &r det ingen risk for dubbelrékning.
Har raknar vi dérfor med att hela slypotentialen pa 5-10 TWh kan tas ut utover
de resurser som redan beaktas i Borjessons uppskattning.

Om 6kningspotentialen for grot och stubbar justeras ned till 17 TWh i enlighet med
uppdateringen av Energimyndighetens syntesrapport, samtidigt som en potential for
okat slytdkt om 5—10 TWh ldggs till sa blir den totala potentialen for 6kad tillf6r-

sel av skogsbaserad biomassa 24-29 TWh/ar idag. Det skulle innebéra att den totala
potentialen for 6kad bioenergitillférsel fran skogsbruk, jordbruk och akvatisk bio-
massa idag landar pa till 42-49 TWh/ar, dvs. den 6vre griansen for intervallet sédnks
nagot.

I rapporten om slytdkt framkommer att det 1ansiktigt uthalliga slyuttaget kan vara
nagot lagre nir de slytillgangar som successivt byggts upp i takt med att landskapet
véxt igen tagits om hand. Energimyndighetens syntesrapport gor inga bedom-
ningar av hur potentialerna kan komma att utvecklas fram till 2050, men det ar
rimligt att anta att de ekologiska restriktioner som drar ner potentialen for idag
jamfort med Borjesson dven drar ner potentialen for 2050.

10.2.4 Jordbruksbaserad biomassa

Den jordbruksbaserade biomassan utgors i Borjessons skattning enligt tabell 5:

I dessa potentialer ingar avfall och restprodukter som anvénds till biogas. Avfall
och restprodukter i form av anvénda frityroljor och andra fetter kan darutover
anvindas i tillverkningen av biodiesel eller HVO. Energimyndighetens bedom-
ning ér dock att sddana fetter fran storkok och livsmedelsindustri i stor utstrick-
ning redan tas tillvara idag, och att potentialen for att ytterligare 6ka denna
insamling dr begrénsad.

Myndigheterna noterar ocksé att osdkerheterna for jordbruksbaserad biomassa
ar stora och beror mycket pa hur efterfragan pé livsmedel utvecklas: svenskt vs
importerat, ekologiskt vs konventionellt, animalier vs vegetabilier o.s.v.

* Emanuelsson, U. m fl (2014). Landsomfattande slytiikt — potential, hinder och méjligheter.
Sveriges Lantbruksuniversitet och Uppsala universitet, Centrum for Biologisk Mangfald.
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Tabell 5. Summering av okad tillférsel av jordbruksbaserad biomassa for energi-
andamal idag och kring 2050 (TWh/ar). Osdkerhetsintervall anges inom parentes.

Biomassa Tidsperspektiv Potential
Idag 2050
Halm 3,5 2,5 Tekno-ekonomisk &
(2-4) ekologisk
Biogas — avfall och restprodukter 4,5 4,5 Tekno-ekonomisk &
(83-6) (3-6) ekologisk
Nedlagd akermark — snabbvéxande lovtrad - 3 Teknisk & ekologisk
(2-4)
(-gran - 2 Tekno-ekonomisk &
ekologisk)
Befintlig &kermark- energigrodor péa tradesmark 3-4 18-22 Teknisk & ekologisk
(3-30)
Befintlig &kermark- energigrodor pé dverskottsmark 7-8 7-8 Teknisk & ekologisk
av vallodling (8-10)
Totalt 18-20 35-40
(16-22) (13-54)

10.2.5 Akvatisk biomassa
Den akvatiska biomassan utgors i Borjessons skattning enligt tabell 6:

Tabell 6. Summering av 6kad tillférsel av akvatisk biomassa for energiandamal
idag och kring 2050 (TWh/ar).

Biomassa Produktionssystem Tidsperspektiv Potential
Idag 2050

Makroalger Skord av alger péa strander och - 0,4-0,8 Teknisk

i kustnéra omraden

Odling i havsbasséanger - - Teknisk-ekonomisk
Mikroalger Odling i dammar vid massa- och - 0,1-0,3 Teknisk

pappersbruk

Odling i dammar vid kommunala - 0,1-0,4 Teknisk

reningsverk

Storskalig odling i slutna bio- - - Teknisk-ekonomisk
reaktorer

Totalt - 0,6-1,5

Energimyndigheten noterar att den akvatiska biomassa som bedéms kunna tillféras
2050 baseras pa rent tekniska potentialbedomningar. I tidsperspektivet fram mot

2030 torde tillforsel av akvatisk biomassa i mer dn forsumbara méngder hur som
helst inte vara aktuell.
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10.3 Potential for okad avsattning

For att stdlla om Sverige till ett samhélle utan nettoutsldpp av vaxthusgaser kommer
en 6kad méngd biomassa behdvas bade som rvara och som energi i olika sektorer.
Borjesson har i sin rapport sammanstéllt och analyserat studier 6ver potentialen
for okad avséttning av biomassa inom energisektorn (kraft/virme/kyla), industrin
(révara och process-energi) och vigtransportsektorn. Potentialerna har baserats

pa FFF-utredningen och andra klimatscenarier som utdver 6kad anvindning av
biodrivmedel forutsétter kraftig energieffektivisering, elektrifiering och ett mer
transportsndlt samhélle. Borjesson landar i nedanstaende tabell 7 6ver okad avsitt-
ningspotential, dock ingér inte uppskattningar over hur avsittningen av skogs-
baserad ravara i form av rundvirke kan komma att 6ka i framtiden inom svensk
skogsindustri for produktion av mer traditionella industriprodukter. Borjesson
refererar ddremot till att Skogsstyrelsen bedomer att den globala efterfrigan pé
rundvirke for industriprodukter kommer att 6verstiga den potentiella globala
tillforseln 1 framtiden.

En 6kad tillforsel och anvandning av rundvirke skulle rimligen d4ven innebédra

en 6kning av de restprodukter som faller ut frin den traditionella skogsindustrins
verksamhet, och som kan anvéindas till t.ex. biodrivmedel. For att det totala
virkesuttaget ur skogen ska kunna ske pé ett hallbart sitt kriavs i framtiden san-
nolikt alltmer resurseffektiva system dér industriprodukter och energibérare sam-
produceras i dn storre utstrackning, energianvandningen effektiviseras samt att
uttjidnta industriprodukter atervinns pa mer effektiva sitt.

Som framgér av tabell 7 tar de flesta potentialberdkningarna hénsyn till bade tek-
niska och ekonomiska restriktioner. Undantaget ar industrin (ravara och process-
industri), dir det ror sig om tekniska potentialer utan ekonomiska restriktioner.
Dessa baseras pé en utveckling dar industrin minskar sina utslipp med minst 80 %
till 2050 genom en kombination av biomassa och elektrifiering, med en linjér
utveckling pd vigen dit.
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Tabell 7. Uppskattning av 6kad avsattningspotential for biomassa for energidndamal
och som ravara for att ersitta fossil ravara inom olika sektorer i Sverige till 2030
respektive 2050.

Energitjanst Sektor 2030 2050 Potential

Uppskattat Intervall Uppskattat Intervall
genomsnitt genomshnitt

(TWh/ar) (TWh/ar) (TWh/ar) (TWh/ar)

Varme Fjarrvarme -4 --3 -6 --1 -6--4 -8--2 Tekno-ekonomisk
(Fv)
Individuell 0 -2 -1 0 -4 -1 Tekno-ekonomisk
uppvarmning
Fjarrkyla FV 1 0-2 1 0-2 Tekno-ekonomisk
Elproduktion Kraftvarme 4-5 2-7 2-4 0-6 Tekno-ekonomisk
i FV-system
Kraftvarme 2-3 0-5 2-3 0-5 Tekno-ekonomisk
i industri
Process-energi Industri 7-8 4-10 17-18 10-25 Teknisk
Biodrivmedel Vagtransport 18 -20 14 - 27 18-20 12-27 Tekno-ekonomisk
Industri-ravara Kemisk och 12-13 8-17 28 -30 20-40 Teknisk
(erséttning av petrokemisk
fossil ravara) industri
Totalt - energi 28-34 12 -51 34-42 10-64
Totalt - 40 -47 20-68 62-72 30 - 104

inklusive ravara

10.4 Potential for 6kad inhemsk produktion av
biodrivmedel

Genom att jamfora potentialerna for 6kad inhemsk tillforsel 1 dagsldget och dkad
avsittning fram till 2030 drar Borjesson slutsatsen att mojlig tillforsel och avsittning
matchar relativt vél for perioden fram till 2030. Virt att notera ar dock att arbets-
maskiner, flyg och sjofart inte omfattas i potentialen for biodrivmedel, vilket inne-
bir att efterfrdgan pa biomassa dkar om dven dessa sektorer ska ha mdjlighet att ersétta
fossila drivmedel med biodrivmedel. Sjofarten stir idag for 0,7 % och luftfarten {or
2,1 % av den totala energianvindningen for inrikes transporter. Dartill kommer 30 TWh
for utrikes transporter och ca 10—14 TWh for arbetsmaskiner (se bilaga 9.3).

Om mojligheterna till hallbar tillforsel inte fullt ut matchar majlig avséttning 6kar
behovet att minska energianvindningen sa att utbudet kan mota efterfragan. Vilka
sektorer som har bast mojlighet till detta har inte studerats inom ramen for detta upp-
drag. Vi noterar ocksa att potentialen for 6kad avséttning i industrin endast &r en tek-
nisk potential, vilket innebér att sannolikheten att den realiseras beror mycket pa hur
de ekonomiska omsténdigheterna, inklusive styrmedel, kommer att se ut. For att ha
en utgangspunkt for fortsatta dverviaganden berdknas trots dessa begransningar hur
mycket bioenergi som finns tillgdngligt for transportsektorn om ovriga sektorers
anviandning foljer Borjessons skattning ovan.
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I 10.2 bedomdes potentialen for dkad tillforsel vara 42—49 TWh/ar idag. 1 10.3
beddmdes potentialen for 6kad avséttning, inklusive ravara, till 40—47 TWh/ar
2030, varav 18-20 TWh avsag biodrivmedel for vigtransporter. Det innebér att
22-27 TWh skulle kunna tas i ansprik av andra sektorer &n transporter. Om dessa
22-27 TWh 1 6kad avsittning i andra sektorer dras frdn den 6kade tillforseln pa
4249 TWh sé kvarstir darmed till transportsektorn 20-22 TWh/ar. Detta &r alltsa
hur mycket ytterligare biomassa som transportsektorn kan ta i ansprék med ovan
beskrivna antaganden.

I omvandlingen fran ravara till fardigt biodrivmedel gér en del av energin forlorad.
Hur stor omvandlingseffektiviteten &r varierar beroende pa vilken process som
anvéinds — 1 allménhet har drop in-biodrivmedel ldgre effektivitet &n biodriv-
medel som baseras pa enklare molekyler men i gengéld kréver anpassade fordon
(se kapitel 7.1) — vilket innebdr att anvindningen av biodrivmedel paverkar hur
mycket biodrivmedel som ravaran riacker till. Borjesson rdknar med en omvand-
lingseffektivitet pa kring 65 %, vilket innebér att potentialen uttryckt 1 fardigt
biodrivmedel skulle kunna skattas till ytterligare ca 13—14 TWh biodrivmedel.
Om detta laggs till dagens nettoproduktion pa 4 TWh innebér det en total netto-
produktion pa 17-18 TWh.

Berdkningen ovan bygger pa att transportsektorn tar den biomassa som blir Gver
nér andra sektorer “’fatt sitt”, men som noterats ovan dr detta inte ett sjalvklart sétt
att fordela den begransade biomassaresursen. Det dr mojligt att energianvéindningen
1 industrin, bostadssektorn och energisektorn kan effektiviseras ytterligare. Hur tro-
ligt det &r att efterfrigan kommer att na de avsittningspotentialer som beskrivs
for andra sektorer har inte studerats ndrmare. Idag bedoms vissa energieffektivi-
seringsinsatser i dessa sektorer som mindre kostnadseffektiva om det framst ar
biomassa som sparas och den direkta klimatnyttan ddrmed 4r l&g. Om man déare-
mot rdknar med den indirekta klimatnyttan av att biomassa frigors och kan ersitta
fossila drivmedel i exempelvis transportsektorn skulle insatserna vara mer
kostnadseffektiva.

Forutom att energieffektivisera 1 andra sektorer finns ocksa mdjlighet att 6ka till-
forseln av héllbara biodrivmedel. T ex kan atgdrder som styr livsmedelskonsum-
tionen mot mer viaxtbaserade och dirmed mindre arealkrdvande kostvanor frigora
storre arealer for bioenergidndamal.

10.5 Stod till 6kad nationell produktion

Ovan angivna potentialer visar vad som dr mdjligt efter nedjusteringar for tek-
niska, ekonomiska och ekologiska begrdansningar, men om de ska kunna realiseras
krévs enligt Borjesson skérpta styrmedel och incitament inom alla berdrda sektorer.
Viktigt att understryka ér att bara for att det finns potentialer for ett 6kat hallbart
uttag av biomassa 1 Sverige sa ér det inte nddvindigtvis denna biomassa som 1 forsta
hand kommer att tas 1 ansprék vid en 6kad svensk efterfragan. Om potentiella styr-
medel inte utformas med detta 1 atanke kan det 1 stéllet bli helt annan biomassa som
tas i ansprak.
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Som redovisats i 9.4 baseras idag 70 % av de biodrivmedel som anvénds i Sverige
pa importerad ravara (netto). Trots att det finns tillgdng pa biomassa som skulle
kunna anvéndas for inhemsk produktion har investeringar i produktionskapacitet
uteblivit och drivmedelsleverantorerna har i stor grad valt att importera biodriv-
medel. Till viss del handlar det ocksd om import av restprodukter som uppstatt
utanfor Sverige. Med kraftigare styrmedel skulle fler biodrivmedel kunna bli kon-
kurrenskraftiga men 6kad efterfrdgan pa biodrivmedel innebdr inte i sig att bio-
drivmedel producerade av svenska révaror blir mer konkurrenskraftiga jamfort
med importerade.

Det &r ocksa viktigt att notera att huvuddelen av de biomassapotentialer som iden-
tifierats 1 Sverige utgors av olika former av lignocelluosa (trd). Den biomassa som
idag importeras ar till overvdgande del andra typer av biomassaravaror (oljor, fetter,
spannmal) eller fardiga produkter som inte dr producerade av lignocellulosa. For
att de identifierade potentialerna ska kunna realiseras krévs darfor introduktion av
ny teknik for omvandling av lignocellulosa till biodrivmedel som inte finns kom-
mersiellt tillgdnglig idag.

FFF-utredningen ansag det svart att bedoma den framtida tillgangen pa hallbara
biodrivmedel producerade fran avfall, restprodukter, cellulosa samt lignin, och sig
att import av sddana biodrivmedel skulle kunna bli nédvandigt pd kort sikt. Man
sag ocksa en risk att priserna skulle kunna stiga om andra lander infor liknande
regleringar. Pa nagra &rs sikt ansags dock en kvotplikt kunna leda till 6kad fram-
stdllning av biodrivmedel fran inhemska ravaror, under forutséttning att de poten-
tiella producenterna beddmde att det framtida marknadspriset tickte kostnaden
med tillrdcklig marginal.

Reduktionsplikten leder till en 6kad konkurrenskraft for biodrivmedel som produ-
cerats av avfall, restprodukter, cellolusa eller lignin eftersom dessa utifran ett livs-
cykelperspektiv inte behdver inkludera utsliapp fran odling av biomassa. En 6kad
efterfrdgan pa dessa drivmedel stirker rimligtvis forutsdttningarna for att fa 16n-
samhet 1 saidan produktion, men diaremot finns det inga garantier for att reduktions-
plikten 1 sig kommer att leda till 6kad nationell produktionskapacitet eftersom
reduktionsplikt automatiskt styr mot det billigaste biodrivmedlet som har hogst
klimatnytta. Ravaror fran skogsbruk och skogsindustri konkurrerar pd samma
villkor som ravaror fran jordbruk och livsmedelsindustri och det kan finnas stora
kostnadsdifferenser dem emellan.

Om det finns en politisk dnskan att framja svensk biodrivmedelsproduktion kan
detta behdva stddjas sarskilt. Det finns idag befintligt stod att soka for bland annat
biodrivmedelsproducenter genom Klimatklivet. Detta stod ar dock inte tillrack-
ligt omfattande for att skapa den produktionskapacitet som behovs for att ersitta
bensin och diesel. Energimyndigheten kan stodja demonstration av ny teknik
genom forskningsstdd, men detta far inte ga till kommersiella anldggningar.

Investeringsstod och produktionsstdd till produktion av biodrivmedel frén avan-
cerade ravaror moter inga hinder fran EU:s statsstodsregler. Investerings- och
produktionsstod ger ockséd mojlighet att vid sidan av den styrning mot hog klimat-
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prestanda som ges inom reduktionsplikten diarutdver gynna vissa typer av rdvaror
som har sérskilda nyttor, sdsom rening av jordar med forh6jda kadmiumhalter

(t ex salix), bidrag till sunda véxtfoljder (t ex vall) eller 6kad variation av biotoper
(pa landskapsnivd). Eventuellt skulle 4ven ravaror med laga markansprak kunna
gynnas, eller biomassa (oavsett groda) som nyttjar annars outnyttjade marker, som
t ex véigkanter, eller biodrivmedel med l4ga utslapp av luftféroreningar vid for-
brénning. I det fortsatta arbetet med en nationell strategi for omstéllningen till en
fossilfri transportsektor kommer sadana stod att studeras nérmare.

Slutligen forutsitts for att den biomassa som produceras 1 Sverige — oavsett om
den gar till energi eller andra dndamal — verkligen ska vara hallbar att regelverket
for skogs- och jordbruk utformas pa ett sadant sitt att hallbarheten garanteras,
exempelvis for de hansyn som ar nddvindiga vid grot- och stubbuttag. Idag ligger
Skogsstyrelsens rekommendationer for grot- och stubbuttag i huvudsak i linje med
slutsatserna fran Energimyndighetens bransleprogram. Daremot finns det stora
brister i1 efterlevnaden av lagen, och Skogsstyrelsen saknar i dagsldget mojlighet
att styra stubbuttag pa landskapsniva, vilket innebér att &ven om uttaget gors pa ett
korrekt sdtt enligt rekommendationerna sé kan det totala uttaget bli sa stort att det
ger negativa konsekvenser for miljokvalitetsmalet Levande skogar.”” Nationella
krav pa hur jord- och skogsbruk ska ga till regleras dock med fordel genom gene-
rella regler och inte sdrregler for rivaror som anvénds for energidndamal.

¥ Energimyndigheten (2012). Konsekvenser av ett 6kat uttag av skogsbrinsle: ER 2012:08
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11 Bilaga 3 Analys av den svenska
biodrivmedelsmarknaden

Den svenska marknaden for biodrivmedel bestér idag av etanol, biodiesel och
biogas. Ett flertal nya biodrivmedel dr dock under utveckling och narmar sig
marknadsintroduktion. Biodrivmedel kan bade 14g- och héginblandas 1 bensin
och diesel och anvéndas 1 ren form. Eftersom olika biodrivmedel har olika tek-
niska forutséttningar kan de blandas in i1 olika hog grad i bensin och diesel utan
att paverka de fossila branslestandarderna som bensin och diesel méste uppfylla.
Olika biodrivmedel har ocksa olika ravarubas och produktionsférfarande vilket
gor att de genererar olika mycket vixthusgasutslépp ur ett livscykelperspektiv.
Biodrivmedel ersitter fossila drivmedel och inblandningsnivaerna péverkas utéver
av brinslestandarderna dven av hur 16nsamt det dr for drivmedelsbolagen att
ersétta den fossila komponenten med en fornybar.

Laginblandning av etanol finns i all fossil bensin som siljs vid pump idag och
laginblandad biodiesel finns 1 all fossil diesel som séljs vid pump. Hoginblandade
biodrivmedel ersétter fossila drivmedel och prissitts individuellt. De hoginblandade
biodrivmedlen B100, HVO100 och ED95 anvénds i tunga fordon s& som bussar och
lastbilar och ersitter diesel. E85 ersitter bensin och anvénds framforallt i person-
bilar. Biogas anvénds i bade tunga och létta fordon. Pris pa fordonsgas vid pump
sdtts efter priset pa alternativen, vilket framfor allt 4r bensin. Priset pa fordonsgas
sétts i nuldget i snitt 10-30 procent ldgre dn bensinpriset.*” Samtliga hdginblandade
drivmedel utom HVO100 kréver fordon med anpassade motorer.

11.1 Biodrivmedel som kan blandas i bensin och diesel

Etanol

Etanol kan béade lag- och hoginblandas i bensin. Laginblandningen sker idag
genom att 5 % etanol blandas in i all fossil bensin som siljs vid pump. Inbland-
ningen kallas ”E5”. Det dr dock tillatet att blanda in upp till 10 % etanol i bensinen
enligt drivmedelslagen, s kallad E10, men det gors inte i dagsldget. 89 % av den
svenska bensinbilsflottan (2,96 miljoner personbilar*') kan anvidnda E10, men res-
terande 11 % behover en sa kallad ”skyddskvalité”-bensin med lagre eller ingen
inblandning. Hoginblandad etanol kan ersétta bensin 1 Flexi Fuel-fordon (228 174
fordon) genom drivmedlet E85 och diesel i fordon med konverterade dieselmotorer
(38 lastbilar, 591 bussar) genom drivmedlet ED95.

% Gasbilen, 2016. http://www.gasbilen.se/Att-tanka-din-gasbil/FAQFordonsgas/FAQPris. Himtad
2016-10-10.

I Trafikanalys (2016). Fordon 2015. Statistik 2016:4
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Produktionen av etanol i Sverige idag uppgér till ungefdr 1,5 TWh.*” Den priméra
ravarubasen for den etanol som produceras i Sverige idag &r livsmedelsgrodor,
men pa sikt kan det finnas mojlighet att producera etanol fran t.ex. restprodukter
fran skogsindustrin.

FAME

FAME star for fettsyrametylestrar och kan laginblandas i diesel eller anvéndas
i ren form genom drivmedlet B100. Drivmedelslagen tillater inte mer dn 7 %
inblandning av FAME 1 diesel. Upp till 7 % inblandning finns 1 all fossil diesel
som siljs vid pump och inblandningen kallas B7. B100 kan bara anvindas av
tunga fordon vars tillverkare godként att drivmedlet kan anvandas.

Den FAME som produceras i Sverige uppgar till ca 1,5 TWh och kommer ute-
slutande fran raps och kallas dd RME (rapsmetylester).

HVO

Vitebehandlad vegetabilisk olja forkortas HVO och kan antingen laginblandas 1
diesel eller anvéndas i ren form genom drivmedlet HVO100. HVO ir en syntetisk
diesel och kan anvéndas i vanliga dieselmotorer. I ren form uppfylls idag inte driv-
medelslagens krav pa specifikationen for diesel med avseende pa densitet. Darfor
behovs fordonstillverkarens godkdnnande for att anvinda HVO100 i dieselfordon.

Den HVO som produceras i Sverige idag tillverkas framst fran rétallolja men dven
viss HVO produktion fran raps forekommer. En stor del av den anvéinda mingden
HVO importeras. Den importerade HVO:n framstills av slakteriavfall, animalisk
avfallsolja, palmolja och restprodukter frén palmoljeproduktion. Volymen uppgér
2015 till 170 GWh.

Syntetisk bensin

Syntetisk bensin kan sdgas std pd troskeln till marknadsintroduktion. Drivmedlet
gér att framstilla rent tekniskt, men &n sa linge har bara 250 m® anvénts pa den
svenska marknaden vid ett tillfdlle under 2015. Syntetisk bensin ar liksom HVO
ett biodrivmedel som inte krdver modifierade motorer, sa kallade drop-in biodriv-
medel. Det skulle alltsd vara mojligt att blanda in 1 hoga nivéer 1 bensin.

Den leverans av syntetisk bensin som saldes under 2015 var tillverkad av ratallolja.

11.2 Biodrivmedel som inte finns pa marknaden idag
Metanol

Det finns ingen biobaserad metanol pa den svenska drivmedelsmarknaden idag.
Det har dock gjorts forsok att introducera biometanol pa4 marknaden, dels genom

2 Energimyndigheten, 2015. Marknaderna for biodrivmedel. Tema: Férnybara flygbrinslen, 2015.
ES: 2015:31.
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foretaget VarmlandsMetanol AB och dels genom demonstrationsanlédggningen
LTU Green Fuels.

Biometanol kan blandas 1 bensin upp till 3 % enligt nuvarande bréanslestandard for
bensin. Det kan ocksa anvindas i ren form i bensinmotorer alternativt géras om
till bioDME och anvindas 1 dieselmotorer. Metanol kan ocksa anvéndas 1 bréinsle-
celler, antingen direkt eller efter konvertering till vitgas.

11.3 Biodrivmedel och fornybara drivmedel som inte
kan blandas i bensin och diesel

Biogas

Biogas kan blandas 1 obegrinsad méngd 1 fordonsgas (som forutom biogas dven

bestér av fossil naturgas), for att anvédndas 1 gasfordon (42 675 fordon). Biogas

kan dven siljas i ren form. Under senare &r har fordonsgasen innehéllit mer &n
70 % biogas.

Den biogas som produceras och anvinds i Sverige kommer till 98 % fran rest-
produkter och avfall, framforallt frdn avloppsslam och matavfall frdn hushéll och
livsmedelsindustri.

ED95

Etanol som séljs 1 form av drivmedlet ED95 bestar av vattenhaltig etanol. Denna
etanol dr inte blandbar med varken bensin eller diesel, till skillnad fran den rena
etanol 1 foregdende stycke. ED95 anvinds som drivmedel 1 tung trafik i sirskilda
konverterade dieselmotorer.

DME

DME (dimetyleter) ér ett drivmedel som inte dr blandbart med varken bensin eller
diesel. DME anvinds som drivmedel i tung trafik i sarskilda fordon med motorer
utvecklade for DME.

El

Elbilar och laddhybrider kan drivas av fornybar el och pa sa sitt kan det ses som
ett fornybart drivmedel. Det finns idag inga styrmedel for den el som anvinds
for uppladdning av en elbil eller en laddhybrid ska vara fornybar. Heller finns
inga styrmedel for det drivmedel som laddhybriden anvédnder ska vara fornybar.
Den fornybara andelen for el som anvinds som drivmedel enligt drivmedelslagen
rdknas elens klimatnytta som ett nationellt medel av elsystemets klimatnytta.
Elektrifiering av fordon ryms inom ramen for Energimyndighetens uppdrag om
omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet, men behandlas i andra delar av
uppdraget och beskrivs inte ndrmare i denna rapport.
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Vétgas

Sa kallade brianslecellsbilar drivs med hjélp av vitgas. Vitgas kan produceras ur
fornybara energikéllor och anvindas som energi i brinsleceller. I branslecellen
omvandlas vitgasens kemiska energi till elektricitet och virme och restprodukten
blir rent vatten. An sé linge #r brinslecellsbilar som drivs av vitgas relativt dyra
och det finns endast tre tankstéllen i Sverige; i Stockholm, Géteborg och Malmo.

11.4 Marknadsaktorer och marknadsandelar

Det finns fyra dominerande drivmedelsbolag i Sverige: Preem, Circle K, OKQ8
och Stl. De olika drivmedelsbolagen har olika marknadsandelar for bensin och
diesel, se tabell 8.

Tabell 8. Marknadsandelar for bensin och diesel under ar 2015, angivet i procent.

Drivmedelsbolag Marknadsandel bensin Marknadsandel diesel
Preem 16,9 34,4
Circle K 34,9 27,4
OKQs8 26,1 21,2
St 21,7 15,5

Preem och St har egna raffinaderier i Sverige dir de producerar oljeprodukter
inklusive bensin och diesel. Den bensin och diesel som produceras i raffinaderierna
kréver laginblandning av biodrivmedel for att uppfylla branslestandarden.

De fyra stora drivmedelsbolagen samarbetar genom ett varuldnsystem for att kunna

lana drivmedel av varandra och dela pa depaer. I dagsldget har drivmedelsbolagen
ungefdr fem depaer var, och kan alltsé dela pd 20 depaer genom samarbetet. Utan

samarbetet skulle drivmedelsbolagen behova bygga fler egna depaer for att kunna
distribuera till hela landet.

11.5 Fordonsparkens utveckling

For att minska végtrafikens klimatpaverkan behover fornybara drivmedel ersitta
fossila, den svenska bilparken genomga en omstéllning mot eldrift och fordons-
parken maste omfattas av en 6kad energieffektivitet. Sverige har en relativt lang
omsittningstid av fordonsparken. I genomsnitt rullar en bil 1 Sverige 1 17 ar vilket
gor att det kommer att ta tid att fornya fordonsparken.

Under borjan av 2000-talet 6kade forsdljningen av etanolbilar snabbt och dessa
utgjorde en majoritet av den del av Sveriges personbilsflotta som kan drivas med
ett alternativt brinsle. Under 2009 borjade ddremot forsdljningen av nya etanol-
bilar att minska, och under 2015 minskade antalet etanolbilar i trafik.
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Laddhybrider, elhybrider och rena elbilar har 6kat i1 antal sedan 2012, och under
2015 hade Sverige strax under 60 000 sddana bilar i fordonsparken.* Okningen
av gasbilar har legat pa en relativt jimn nivd de senaste dren, men andelen av bil-
parken som kan drivas med ett alternativt brénsle ar fortfarande bara sju procent.

Andelen fordon som kan drivas med alternativa brénslen har 6kat véldigt lang-
samt, trots omfattande styrmedelspaket med avsikt att oka forséljningen.* Den
laga 6kningen forklaras av att forsdljningen av etanolbilar har stannat av samtidigt
som forsdljningen av elbilar, elhybrider, laddhybrider och gasbilar inte dr i saidan
omfattning att de kan kompensera de “uteblivna” etanolbilarna. Okning av gas-
bilar himmas dessutom av att forhallandevis manga fordon — av de fa som finns

— avregistreras och lamnar landet. Antal och andel av gasbilarna som forsvinner
till andra ldnder har dkat de senaste fyra dren.* I dagsliget handlar det om relativt
fa fordon, men om forsdljningen av gasbilar 6kar och andelen som avregistreras
till utland forblir oforédndrad kan det pa sikt rora sig om ett betydande antal bilar.

11.6 Infrastruktur for biodrivmedel

Tankstdllen som erbjuder E85 var 1828 stycken 2015. For RME 100 och HVO100
byggs ny infrastruktur kontinuerligt ju fler som koper fordon som utnyttjar de
drivmedlen. Bland annat ges stod via Klimatklivet for infrastruktur for HVO100.
Infrastruktur for ED9S5 finns forutom hos enskilda bussflotter en publik station i sédra
Stockholm. I Sverige &r det fasta distributionsnétet for naturgas koncentrerat till
delar vastkusten. Infrastruktur for ren biogas finns ofta nirheten av biogasanlagg-
ningar forutom de 160 CNG stationer som finns i Sverige.

11.7 Markning av drivmedel

Samhéllets acceptans for nya drivmedel ér en viktig pusselbit for att undvika
negativa effekter av ett framtida styrmedel som reduktionsplikt. Konsumenten bor
fa tillgéng till tydlig och relevant information om hallbarheten for de drivmedel
som den anvénder.

Lagstadgad ursprungsmérkning av el finns redan idag. Motsvarande mérkning bor
kunna inforas for drivmedel innehallande information om klimatprestanda och
ursprung av bade fossil och fornybar ravara.

Information om héllbarhet for biodrivmedel inklusive klimatprestanda och rava-
ruursprung rapporteras enligt hillbarhetskriterielagen. Information om ursprung
for fossila ravaror och klimatprestanda for drivmedel rapporteras enligt drivmedels-
lagen. Den arliga rapporteringen till Energimyndigheten sammanfattas i en rapport
som redovisar informationen pa aggregerad niva. Det finns inget bemyndigande
att offentliggora denna information pa foretagsniva.

# Trafa, 2016. Fordon 2015. Statistik 2016:4.
* Trafa, 2016. Personbilsparkens fossiloberoende — utveckling och styrmedel. 2016:11.
“ Tbid.
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Den érliga rapporteringen enligt hallbarhetslagen och drivmedelslagen skulle kunna
utgora underlag for mérkning av drivmedel. Myndigheterna bistar gdrna regeringen
1 utformningen av ett system for mérkning av drivmedel som utreds for tillfallet.

11.8 Svensk marknad i internationell kontext

Utvecklingen i 6vriga vérlden har direkt och indirekt pdverkan pa den europeiska
och svenska marknaden for biodrivmedel. Forandringar i produktion, anvénd-
ning eller styrmedel i andra ldnder kan paverka bade den svenska prisbilden och
konkurrenskraften.

Biodiesel

Marknaden f6r biodiesel bestdms 1 huvudsak av politiska beslut da varken FAME
eller HVO 1 dagsliaget har ndgon mdjlighet att konkurrera med fossila alternativ
pa samma marknadsmaéssiga villkor. Subventioner och laginblandningskvoter styr
utbud och efterfragan vilket innebér att marknadsforutsittningarna direkt paverkas
av politiska beslut. Utdver detta paverkas marknaden av de tariffer och tullar som
tillimpas 1 olika delar av varlden.

Langsiktighet rorande styrmedel dr en mycket viktig faktor for att fi investeringar
till marknader som skapas och upprétthalls med hjilp av styrmedel. Merparten
av de investeringar som har gjorts inom biodieselproduktionen inom EU gjordes
mellan 2006 och 2008. Anledningen till att investeringarna har minskat sedan
dess dr att det funnits overkapacitet for produktion av biodiesel inom EU och att
det funnits osdkerhet kring styrmedel pa medellang och ldng sikt. I och med att
EU har aviserat att det inte ska vara tillatet att ge stod till livsmedelsbaserade bio-
drivmedel efter 2020 har investeringarna i produktion och underhall for RME-
produktion minskat ytterligare. De investeringar som gors maste vara l6nsamma
innan 2020. Detta gor att produktionen av RME inom EU troligen kommer att
minska redan innan 2020 dé stodforbudet forvintas triada i kraft.

Etanol

Anvindningen av etanol i EU har minskat under 2014 och 2015. Minskningen
beror pa olika faktorer; férre antal bensinbilar, en svag ekonomisk utveckling,

ett lagt oljepris och mer brinslesnéla bilar. Utvecklingen med allt farre bensin-
bilar beror pa en storre dieselbilsandel 1 fordonsflottan. Dieselbilar har blivit allt
vanligare, dels till f6ljd av mer brénsleeffektiva motorer jamfort med bensin-
bilar och dels pa grund av att diesel beskattas ldgre dn bensin 1 flertalet EU-lander.
Detta dr dock en trend som pé sikt bedoms éndras, d fler bensinbilar blir mer
brénsleeffektiva.

Aven etanolproduktionen har minskat inom EU de senaste tv4 &ren vilket kan
forklaras av en minskad europeisk efterfragan. Detta tillsammans med rekordstora
spannmaélsskdrdar ledde i sin tur till 6kat utbud av etanol vilket gav sa 1aga etanol-
priser att vissa etanolproducenter 1 Europa slutade att producera etanol till f61jd

av lonsamhetsproblem.
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12 Bilaga 4 Regelverk pa nationell
och EU-niva som ror biodrivmedel

12.1 Fornybartdirektivet och hallbarhetslagen

I Europaparlamentets och radets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om
frimjande av anvindningen av energi fran fornybara energikéllor (fornybartdirek-
tivet), anges att kvoter for sddan energi &r ett av flera mojliga stodsystem som en
medlemsstat kan infora for att frimja energi fran fornybara energikéllor.

Om energi fran biodrivmedel och flytande biobrénslen ska raknas med 1 nationella
madl, kvoter eller ges finansiellt stod maste de hallbarhetskriterier som faststélls

1 direktivet vara uppfyllda. Hallbarhetskriterierna ska garantera att biodrivmedel
och andra flytande biobrédnslen har framstéllts pa ett hdllbart sétt.

I Sverige har direktivets krav pa hallbarhet genomforts genom lagen (2010:598)
om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobrédnslen. Enligt denna
ska den som é&r skattskyldig for ett biodrivmedel kunna styrka att ett briansle ar
héllbart genom ett hallbarhetsbesked.

Hallbarhetsbeskedet utfirdas av Energimyndigheten och innebér att den skatt-
skyldige har ett kontrollsystem som ska sédkerstilla att de anvénda eller levererade
biobrédnslena &r héllbara. Den som &r rapporteringsskyldig enligt hillbarhetslagen
rapporterar dven ett antal uppgifter till Energimyndigheten — bland annat volymen
héllbara brinslen som forts dver skattepunkt, genomsnittlig vixthusgasminskning
per parti biodrivmedel samt ursprung for rdvaran som anvénts for att producera bio-
drivmedlet och information om ifall rdvaran utgors av restprodukter eller avfall.

Biodrivmedel méste bidra med en védxthusgasutsldppsminskning pé minst 35 %
jamfort med motsvarande fossilt brénsle for att anses som héallbara enligt hallbar-
hetslagen. Efter 2017 kradvs en utsldppsminskning pa minst 50 %. Genom ILUC-
direktivet (se nedan) kommer nya anlédggningar som uppfors efter 2016 att behova
ha en utsldppsminskning om 60 % {fOr att anses vara héllbara.

12.2 Branslekvalitetsdirektivet och drivmedelslagen

I Europaparlamentets och radets direktiv 98/70/EG av den 13 oktober 1998 om
kvaliteten pd bensin och dieselbrianslen (branslekvalitetsdirektivet) anges att driv-
medelsleverantorer ska minska sina utslépp av vixthusgaser med minst 6 procent till
2020. Utsldppen ska minskas jamfort med en faststilld 14gsta standard for brianslen
baserad pé vixthusgasutslappen per energienhet under hela livscykeln fran fossila
branslen, dvs jamfort med en “baslinje”. Detta kan ske bade genom anvéndning
av biodrivmedel och genom utsldappsreduktioner uppstroms for det fossila bréansle
som anvinds. Endast vixthusgasminskningar fran biodrivmedel som uppfyller
hallbarhetskriterierna 1 fornybartdirektivet far 4beropas. Baslinjen for utsldppen
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2010 har i direktivet bestdmts till 94,1 gCO2eq/MJ. Det dr med andra ord utifrén
denna nivd som drivmedelsleverantorerna ska minska sina utslapp med 6 procent
till 2020.

Tillampningsomradet dr branslen som anvidnds som drivmedel for vagfordon,
mobila maskiner som inte dr avsedda for vagtransport (inklusive fartyg pé inre
vattenvéagar nér de inte &r till sjoss), jordbruks- och skogsbrukstraktorer, fritids-
batar nér de inte ar till sjoss och el for anvindning 1 vigfordon.

Direktivets krav ska i denna del uppnés 2020. Efter detta datum stéller direktivet
inte langre ndgra krav pd drivmedelsleverantorer. Praktiskt sett finns inte heller
ndgra krav pa vixthusgasminskningar innan 2020, eftersom det ar forst vid denna
tidpunkt direktivets krav ska vara uppfyllt. Direktivet har implementerats i svensk
lag genom drivmedelslagen (2011:319) och drivmedelsforordningen (2011:346).

EU:s brianslekvalitetsdirektiv reglerar tekniska barridrer for inblandning av bio-
drivmedel i bensin och dieselbrédnsle och har genomforts 1 svensk rétt genom
drivmedelslagen. Enligt drivmedelslagen ar det mojligt att blanda in upp till 10
volymprocent etanol i bensin samt upp till 7 volymprocent FAME 1 dieselbrénsle.
Bensin som salufors i Sverige far alltsd inte innehélla mer dn 10 volymprocent
oxygenater (etanol) och 22 volymprocent etrar (ETBE (Etyl-tertidr-butyleter))
enligt standarden for bensin EN228. Den som salufor bensin som innehaller mer
an 5 volymprocent etanol eller har en syrehalt som dverstiger 2,7 viktprocent, dr
skyldig att informera konsumenterna om andelen biodrivmedel. Drivmedelslagen
stéller inga juridiska barridrer for inblandning av syntetisk bensin eller syntetiskt
dieselbrinsle. Beroende pa biodrivmedlens kemiska egenskaper kan drivmedels-
lagens krav pa till exempel viss minsta densitet i drivmedlet innebéra en indirekt
barridr.

12.3 ILUC-direktivet och dndringar i RED

I Europaparlamentets och radets direktiv 2015/1512 av den 9 september 2015 om
dndring av direktiv 98/70/EG om kvalitén pd bensin och dieselbrdnslen och om
dndring av direktiv 2009/28/EG om frimjande av anvéndningen av energi frin
fornybara energikéllor ("ILUC-direktivet”) fordndras hallbarhetskriterierna for
fornybara biodrivmedel.

De indirekta markanvandningseffekterna av produktion av biodrivmedel har
modellerats, och utifrdn detta har olika biodrivmedelsgrodor belagts med en s.k.
ILUC-faktor. ILUC-faktorn anger hur mycket koldioxidutslépp en viss typ av bio-
drivmedel antas ge upphov till som en foljd av indirekta markanvéndningseffekter.
ILUC-faktorerna for olika typer av livsmedelsgrodor ska anges vid rapportering av
maluppfyllelse 2020. Dock behover inte ILUC-faktorerna rdknas med i biodriv-
medlens livscykelutslapp for maluppfyllnad 2020. Socker, starkelse och oljegrodor
har tillskrivits utsléapp pa 12, 13 och 55 gCO2eq/MJ som en f6ljd av indirekta for-
andringar av markanvéndningen.
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Direktivet foreskriver ocksa ett tak pa 7 % for hur mycket biodrivmedel frén livs-
medelsgrodor som fér rdknas med for att uppnd mélet om 10 % fornybart i trans-
portsektorn ar 2020. Om 10 % -malet overtréffas finns det dock inget som hindrar
att mer én 7 % biodrivmedel anvdnds men inte rdknas av mot maluppfyllelsen.

Direktivet foreskriver ocksa ett indikativt mal om 0,5 % for att frimja biodrivmedel
som producerats fran s.k. avancerade ravaror. Dessa ravaror listas 1 Annex 9a i dnd-
ringarna till fornybartdirektivet.

Kravet pa 6kad utsldppsminskning for biodrivmedel som producerats i anldggningar
som var i drift fore 2014 forskjuts till 1 januari 2018.

Direktivet ska ha implementerats 1 nationell lag fore 1 september 2017 medan det
indikativa malet ska ha implementerats senast 1 april 2017.

12.4 Energibeskattning

Lag (1994:1776) om skatt pé energi (LSE) reglerar skatter pd brénslen och el och
ar anpassad till energiskattedirektivet.* Lagen innehéller bestédmmelser gillande

energiskatt, koldioxidskatt och svavelskatt, inklusive skattebefrielse och nedsatt-
ningar for biodrivmedel.

LSE uppdateras kontinuerligt. I tabellen nedan sammanfattas de skattesatser som
gillt under 2016. Uppgifterna ir himtade fran Skatteverket'” om inget annat anges.

Tabell 9 Radande skattesatser for drivmedel under 2016, kr per liter for flytande
drivmedel och kr per kg for gasformiga drivmedel. Siffror inom parentes avser
skatt som gaéllde fore den 1 augusti 2016 for vissa biodrivmedel.

Energiskatt CO2-skatt Total skatt
Bensin, MK1 3,72 2,59 6,31
Diesel, MK1 2,36 3,2 5,56
Naturgas 0 2,4 2,4
FAME for laginblandning i diesel 1,51 0 1,51
2,17) 2,17)
Ren FAME (B100) 0,87 0 0,87
(1,18) (1,18)
Etanol for laginblandning i bensin 0,45 0 0,45
(0,97) 0,97)
Etanol till E85 0,30 0 0,30
(1,00) (1,00)
Ovriga biodrivmedel 0 0 0

(sdsom HVO, biogas, ETBE, ED95, DME)

6 2003/96/EG.

47 Skatteverket, 2016. http://www.skatteverket.se/foretagochorganisationer/skatter/punktskatter/
energiskatter/energiskatterpabranslen/skattebefrielseforbiodrivmedel. (Himtad 2016-09-05).
Skatteverket, 2016b. http://www.skatteverket.se/foretagochorganisationer/skatter/punktskatter/
energiskatter/nyheter.4.15532¢7b1442256bae5e42.html.
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Fran den 1 januari 2016 maste biodrivmedel omfattas av ett anliggningsbesked for
att fi skatteldttnad. Bestimmelser om anldggningsbesked har inforts 1 hallbarhets-
lagen (2010:598) och lag (1994:1976) om skatt pa energi (LSE) och syftar till att
sakerstdlla att Sverige uppfyller kommissionens meddelande om riktlinjer for stat-
ligt stod till miljoskydd och energi for 2014-2020 (miljoriktlinjerna).

Enligt dessa miljoriktlinjer far driftstod till livsmedelsbaserade biodrivmedel endast
beviljas for anldggningar som tagits i1 drift fore den 31 december 2013 och endast
till dess att anléggningen &r fullstdndigt avskriven. Anldggningsbeskedet utfardas
av Energimyndigheten och ska visa att det finns ett kontrollsystem som sikerstéller
att kraven 1 miljoriktlinjerna uppfylls. Fordndringen beddmdes nodvéndig av reger-
ingen for att fa nytt statsstddsgodkdnnande for biodrivmedel.** Hittills har 85 akto-
rer erhallit anldggningsbesked.*

Alla biodrivmedel som omfattas av ett hallbarhetsbesked och ett anldggningsbesked
ar enligt LSE helt befriade fran koldioxidskatt och medges olika grad av nedsétt-
ning av energiskatten. Det gors genom avdrag i punktskattedeklarationen. Det bor
ndmnas att delar av den yrkesmaéssiga drivmedelsanvéndningen, 1 bantrafik, sjofart
och luftfart samt arbetsfordon inom jord-, skogs- och vattenbruk, ar befriade fran
energi- och koldioxidskatt dven for fossila drivmedel, sa skattesatserna i tabellen
ovan giller framforallt inom végtrafiken.

12.4.1 Forandringar i beskattning av biodrivmedel
Slopad volymgréans for skattebefrielse fér laginblandade biodrivmedel

Fran den 1 december 2015 finns inte 14ngre ndgon begrinsning for maximal inbland-
ning av biodrivmedel i bensin och diesel som kan f4 energi- och koldioxidskatte-
befrielse. Tidigare géllde skattebefrielse for 1dginblandning av FAME och etanol
endast inblandning upp till 5 volymprocent. Volymer utdver detta beskattades som
fossil bensin eller diesel.

Fortsatt full skattebefrielse for HVO

For HVO fanns tidigare en begransning for skattebefrielse pd maximalt 15 volym-
procents inblandning i diesel men den togs bort 1 januari 2015. Fér HVO och andra
biodrivmedel som klassas som diesel eller bensin ges sedan dess 100 procents
befrielse av energi- och koldioxidskatt i alla inblandningsnivaer.

Okad skattebefrielse fér FAME och etanol fr&n 1 augusti 2016

Skattesatsen for FAME har dndrats flera gdnger de senaste aren for att parera risk
for overkompensation. For FAME som ldginblandas i diesel minskades energi-
skattebefrielsen den 1 januari 2015 frédn 84 procent till 8 procent av energiskatten
pé fossil diesel. Denna skattesats géllde fram till 1 augusti 2016 dé befrielsen

av energiskatten 6kades och uppgar nu till 36 procent av energiskatten pa fossil
diesel. For hoginblandad FAME minskade befrielsen av energiskatt fran 100 pro-

*® Anliggningsbesked for biodrivmedel Proposition 2015/16:38
4 2016-09-26
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cent till 44 procent den 1 januari 2015, for att 6kas till 50 procent fran den 1 januari
2016. Nedsittningen okades ytterligare den 1 augusti 2016 och energiskatten for
hoginblandad FAME ér sedan dess 63 procent av energiskatten pé fossil diesel.

Aven skattebefrielsen for etanol har éndrats vid flera tillféllen de senaste &ren till
foljd av att risken for 6verkompensation har varierat bland annat pd grund av for-
andringar 1 rdoljepriset och produktionskostnader for etanol. Den 1 december 2015
minskades befrielsen fran energiskatt for etanol som laginblandas i bensin fran 89
till 79 procent for att minskas ytterligare till 74 procent frén den 1 januari 2016.
Vid skattejusteringen 1 augusti 2016 6kades aterigen energiskattebefrielsen till

88 procent av energiskatten for bensin eftersom marginalen till 6verkompensation
bedémdes ha dkat.” For etanol i E85 minskade forst befrielsen frén energiskatt
fran 100 till 78 procent den 1 december 2015 och sedan ytterligare den 1 januari
2016 till 73 procents befrielse av skatten som géller for bensin. Den 1 augusti 2016
okades aterigen skattebefrielsen for etanol 1 E8S5 till 92 procent av skatten pé bensin.

EDOS5 ir fortsatt helt befriad fran energi- och koldioxidskatt.

Full skattebefrielse for dvriga biodrivmedel

Andra laginblandade biodrivmedel dn etanol eller FAME befrias helt frdn energi-
skatten och koldioxidskatten for bensin och diesel sedan 1 december 2015. Det
giller exempelvis ETBE och metanol.

Biogas dr dven fortséttningsvis fullt befriad frén savél energiskatt som koldioxid-
skatt. Det samma géller bio-DME.

12.5 Statsstodsregler

Enligt EU:s statsstodsregler och miljostodsriktlinjerna far biodrivmedel befrias
fran energi- och koldioxidskatt under vissa omstindigheter. EU-kommissionen
anser att skattebefrielsen 1 sin helhet &r ett driftsstdd enligt unionsréttens regler
om statsstod och statsstodet kriver godkdnnande fran EU-kommissionen.

En skattesubvention i form av nedsatt energi- och koldioxidskatt for biodrivmedel
far endast ges sa linge produktionskostnaden for ett biodrivmedel inte Gverstiger
marknadspriset for det fossila drivmedel det ersitter. Da anses biodrivmedlet vara
overkompenserat. For etanolens del &r det bensin som dr den fossila motsvarigheten
och for FAME, HVO och ED95 ér det diesel som dverkompensation ska provas
mot. For biogas ar naturgas den fossila motsvarigheten.

Utifran berdkningar som Energimyndigheten tar fram rapporterar regeringen arligen
till EU-kommissionen om dverkompensation har forekommit f6r de biodrivmedel
som medgivits skattenedsdttning. Om 6verkompensation forekommit, dvs om pro-
duktionskostnaden plus eventuell skatt for ett biodrivmedel understiger marknads-
priset for den fossila motsvarigheten, utgor det ett olagligt statsstod och ska
atgirdas innan stodperioden gér ut.

%0 Regeringen, 2016. http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2016/03/sankt-skatt-pa-
biodrivmedel/
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Sveriges nuvarande statsstodsgodkénnande fran EU-kommissionen géller fran

1 januari 2016 till och med 2018 for flytande biodrivmedel och for biogas till och
med 2020.”' Detta beslutades 15 december 2015, det vill siga strax fore didvarande
statsstodsgodkénnande 16pte ut den 31 december 2015.

12.6 Infrastrukturdirektivet

I direktiv 2014/94/EU om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brénslen
(“infrastrukturdirektivet’) faststills en gemensam atgiardsram for utbyggnaden av
infrastrukturen for alternativa brinslen i unionen i syfte att minimera transporternas
oljeberoende och minska deras inverkan pa miljon.

I direktivet faststills minimikrav for uppbyggnaden av en infrastruktur for alter-
nativa brénslen, inklusive laddningsstationer for elfordon och tankstationer for
naturgas (LNG och CNGQG) och vite, som ska verkstillas genom medlemsstaternas
nationella handlingsprogram, samt gemensamma tekniska specifikationer for sadana
laddnings- och tankstationer samt krav betriffande anvéndarinformation.

> Regeringen, 2015. http://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2015/12/forlangda-
statsstodsgodkannanden-for-skattebefrielse-av-biodrivmedel/.
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13 Bilaga 5 Underlag for
malberakningar

For att bedoma hur mycket biodrivmedel som krévs till 2030 utgér vi fran den
parlamentariska Miljomalsberedningen som i ett betinkande™ foreslagit ett mal
for minskning av viaxthusgasutsldpp fran inrikes transporter (exklusive flyg) pa
minst 70 procent mellan 2010 och 2030. Malet 4r d&nnu inte antaget i riksdagen,
men fér givet den breda parlamentariska forankringen dndéd anses som en rimlig
utgangspunkt.

Miljomalsberedningens mél géller alla inrikestransporter utom flyg, medan reduk-
tionsplikten enligt vart forslag inledningsvis enbart skulle omfatta bensin och diesel,
och dé dessutom med undantag for den gronméirkta diesel som anvinds ibland
annat yrkesmassig sjofart. Det innebdr att det frimst dr végtrafik och arbetsmaskiner
som omfattas. Utsldppen fran inrikes sjofart och bantrafik &r dock smé i jamforelse
med végtrafikens.

Hur mycket biodrivmedel som behovs for att minska utsldppen med 70 % beror pa
hur stor den totala drivmedelsanvindningen blir, vilket i sin tur beror utvecklingen
1 0vrigt: elektrifiering, energieffektivisering och atgérder som minskar efterfragan
pa transporter genom t ex en transportsnal samhéllsplanering. Detta dr nagot vi
kommer att aterkomma till 1 det fortsatta arbetet med strategin.

I denna bilaga utgér vi fran scenarier som Trafikverket tagit fram i ett nyligen
redovisat regeringsuppdrag.” Tv4 scenarier frin denna redovisning anvints hir.
I det forsta scenariot, klimatscenariot, minskar utslappen med 80 procent genom
tekniska atgérder i energieffektivisering, elektrifiering och biodrivmedel i kom-
bination med minskad personbils- och lastbilstrafik.* I det andra scenariot som
hér fungerar som en kénslighetsanalys, sker samma minskning av utslappen men
enbart genom tekniska atgéirder.” I analysen som gors hir skalas biodrivmedels-
anvindningen ner i bada scenarierna med hansyn till att malet bara ar 70 %.

I klimatscenariot forutsétts en kombination av atgdrder, sdsom samhéllsplanering
for minskat transportbehov, styrmedel som péverkar transportaktorers beteende,
overflyttning till energieffektivare fairdmedel, effektivare fordon och farkoster samt
elektrifiering. Detta minskar det totala energibehovet 1 végtrafiken till 36 TWh energi
ar 2030, att jdmfora med dagens ca 80 TWh (se kapitel 9). Av detta &r 22 TWh
fossila drivmedel, 4 TWh fornybar el och 10 TWh biodrivmedel. I det tekniska

2 SOU 2016:47 En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige

% Trafikverket (2016) Atgirder for att minska transportsektorns utslipp av vixthusgaser — ett
regeringsuppdrag, Trafikverket rapport 2016:111.

>* I Trafikverkets rapport bendmnt scenario 3 eller Trafikverkets klimatscenario.
> 1 Trafikverkets rapport benimnt scenario 2.
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scenariot, kdnslighetsanalysen, minskar det totala energibehovet i végtrafiken till
49 TWh ar 2030. Av detta dr 22 TWh fossila drivmedel, 5 TWh férnybar el och
22 TWh biodrivmedel.

For att bedoma hur mycket biodrivmedel som gér att fa fram har vi studerat
potentialerna for 6kad tillforsel av hallbar biomassa i Sverige jaimfort med tédnk-
bar efterfragan pa biomassa i olika samhillssektorer, vilket redovisas 1 kapitel 10.
Det ér inte sjdlvklart att endast inhemska potentialer ska beaktas, men vi menar
att Sveriges roll som foregangare som visar vidgen for andra riskeras om inte ens
vi med vara jimforelsevis goda biomassatillgdngar kan stélla om utan att gora oss
beroende av biomassa fran andra. Pa sikt menar vi darfor att Sverige bor kunna
producera minst motsvarande den méngd vi konsumerar.

Med en sadan utgangspunkt skulle potentialen for biodrivmedel till 2030 ligga
kring 17-18 TWh. Denna siffra &r beroende av en lang rad antaganden och ska
darfor framst ses som en indikation pé storleksordningen. Icke desto mindre pekar
den mot att 13 TWh biodrivmedel for véagtrafiken borde rymmas inom héllbara
ramar och rentav ge nagra TWh 6ver for sjofart och luftfart, som ocksa kommer
att behdva stélla om till fossilfrihet om véra langsiktiga klimatmal ska nés. Daremot
kommer en anvidndning pa 22 TWh som kiénslighetsanalysen i det tekniska sce-
nariot kréva en nettoimport av biodrivmedel. Att 1dngsiktigt ha en sd stor energi-
anviandning att det krdver en nettoimport av biodrivmedel dven for ett land som
Sverige med stora tillgdngar pa biomassa betraktas inte som héllbart. Som redan
ndmnts importerar Sverige idag huvuddelen av de biodrivmedel som anvinds
inom transportsektorn och till arbetsmaskiner. Att ga fran att idag vara en importor
av biodrivmedel till att kunna producera motsvarande mangd som konsumeras &r
en resa som bdde kréver lagre energianvindning och 6kad nationell produktion.
Om detta hinner ske fore 2030 dr svart att bedoma. Det finns dérfor ett behov av
att stimma av utvecklingen i kontrollstationer och om nddvindigt infora eller
justera kompletterande styrmedel sé att klimatmalet nas.

Om miljémélsberedningens mél om 70 % légre utslépp i inrikes transporter
(exklusive flyg) ska nas inom hallbara ramar skulle alltsd en malkurva for reduk-
tionsplikten kunna sikta pa en total biodrivmedelsanvéndning i végtrafiken pa

10 TWh (under antagandet att arbetsmaskiner kommer anvéinda lika stor andel
biodrivmedel som végtrafiken ndmligen 25 %) blir den totala biodrivmedels-
anvéndningen cirka 13 TWh. Det dr i samma storleksordning som dagens bio-
drivmedelsanviandning, men det innebar en hogre andel jamfort med idag givet
en betydligt lagre total drivmedelsanviandning. Med den hogre energianvéand-
ningen i kénslighetsanalysen skulle det behovas 26 TWh.

Béde 13 och 26 TWh omfattar sévil laginblandning som rena/hdginblandade bio-
drivmedel. I bdda fallen har vi utgatt fran att rena/hdginblandade biodrivmedel
2030 ligger kvar pd dagens niva om cirka 3 TWh. En reduktionsplikt som endast
omfattar bensin och diesel skulle dirmed behdva bidra till en laginblandning om
cirka 10 TWh i klimatscenariot och 23 TWh i kinslighetsanalysen.

68



Nér malnivan pd 13 TWh biodrivmedel ska rdknas om till en reduktionsplikt

(i termer av minskade véxthusgasutslépp per liter drivmedel) blir det problematiskt
att Miljomalsberedningens foreslagna mal inte dr jimforbart med mélet for reduk-
tionsplikten. Miljomalsberedningens mél utgér fran det géingse sittet att rikna dér
biodrivmedels utsldpp riknas som noll i transportsektorn och i stéllet allokeras

till de sektorer dér utsldppen uppstar, medan en reduktionsplikt utgar frén bio-
drivmedlens utslipp i ett livscykelperspektiv, oavsett i vilka sektorer utsldppen
uppstér. Den klimatprestanda for biodrivmedlen som anvéinds for att omvandla
beredningens mal till en reduktionsplikt blir ddrmed avgoérande for ambitionsnivén
for plikten.

Teoretiskt sett kan Miljomalsberedningens mal for transportsektorn nds med bio-
drivmedel med mycket ldg klimatprestanda (dock aldrig lagre &n kravet enligt
hallbarhetskriterielagen), dér utsldppen uppstar i andra sektorer. Om en lag klimat-
prestanda anvands for att rdkna ut reduktionsplikten och denna sen overtréffas sa
kravs det en ldgre andel biodrivmedel dn berdknat for att na reduktionsplikten, och
da nas inte beredningens mal trots att reduktionspliktens mal uppnas. For att inte
riskera att missa mélet bor malnivan for reduktionsplikten ddrmed berdknas utifran
en klimatprestanda pd 100 %, vilket d& motsvarar ett rdknesitt ddr biodrivmedlens
utsldpp inte allokeras till transportsektorn.

I praktiken &r det dock hogst osannolikt att biodrivmedlen skulle ha en klimat-
prestanda pa 100 %, dvs. nollutslépp i ett livscykelperspektiv. Sannolikt kommer
klimatprestandan att vara ndgot lagre, vilket innebdr att ndgot storre mangder bio-
drivmedel kommer att krivas for att uppfylla reduktionsplikten. Som jimforelse
skulle en genomsnittlig faktisk klimatprestanda pa 80 % innebéra att en reduktions-
plikt som raknats fram med sikte pad 13 TWh biodrivmedel i praktiken landar pé
15 TWh (31 TWh for kénslighetsanalysen/tekniska scenariot). Om energianvind-
ningen i transportsektorn utvecklas enligt det antagna scenariot skulle Miljomals-
beredningens mél i sa fall dvertriffas. A andra sidan ér det langt ifrén sjélvklart att
energianviandningen verkligen minskar i linje med det antagna scenariot, &ven om
detta naturligtvis bor vara mélet. Mot den bakgrunden vore det inte fel att ha lite
marginaler for om energianviandningen inte skulle minska tillrdckligt snabbt, for
att da inte riskera att missa malet.

Med ovanstdende forutsattningar skulle malnivan for reduktionsplikten landa pa
25 % till 2030. For kénslighetsanalysen, det tekniska scenariot, hamnar det pd

45 %. Myndigheternas forslag dr dock att lagga mélnivan pa 25 % och om det vid
kontrollstationer visar sig att energianvédndningen inte minskar i den takt som har
forsatts far antingen malsittningen hdjas eller kompletterande styrmedel justeras
eller séttas in som minskar transportsektorns energianvindning. Annars kommer
inte Miljomalsberedningens forslag till klimatmal for inrikes transporter kunna nas.
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Energimyndigheten arbetar for ett hallbart energisystem, som
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Vi utvecklar och férmedlar kunskap om effektivare energi-
anvandning och andra energifragor till hushall, féretag och
myndigheter.

Foérnybara energikallor far utvecklingsstéd, liksom smarta
elnat och framtidens fordon och brénslen. Svenskt néringsliv
far mojligheter till tillvaxt genom att férverkliga sina innova-
tioner och nya affarsidéer.

Vi deltar i internationella samarbeten for att na klimat-
malen, och hanterar olika styrmedel som elcertifikatsystemet
och handeln med utsldppsratter. Vi tar dessutom fram natio-
nella analyser och prognoser, samt Sveriges officiella statistik
pa energiomradet.

Alla rapporter fran Energimyndigheten finns tillgédngliga pa
myndighetens webbplats www.energimyndigheten.se.

@Energimyndighefen

Energimyndigheten, Box 310, 631 04 Eskilstuna
Telefon 016-544 20 00, Fax 016-544 20 99
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