Till Miljéministern, Milj6- och
samhallsbyggnadsdepartementet

Den 3juli 2003 beslutade regeringen att tillkalla en sirskild
utredare med uppgift att féresld nationella mal och strategier f6r en
fortsatt introduktion av férnybara fordonsbrinslen mot bakgrund
av den referensnivd pd tvd procent foér r 2005 och 5,75 procent for
d&r 2010 som antagits genom FEuropaparlamentets och ridets
direktiv 2003/30/EG av den 8 maj 2003 om frimjande av anvind-
ningen av biodrivmedel eller andra férnybara drivmedel. Utredaren
skall dven, enligt kommittédirektiven, analysera mojligheten att
inféra ndgon form av drivmedelcertifikat (s.k. grona certifikat) for
att frimja introduktionen av férnybara fordonsbrinslen. Den f.d.
generaldirektéren Hans Sandebring férordnades samma dag till
sirskild utredare.

I januari 2004 6verlimnades delbetinkandet Férnybara fordons-
bréinslen — nationellt mdl for 2005 och hur tillgingligheten av dessa
brinslen kan ckas (SOU 2004:4). I delbetinkandet presenterades
ett lagforslag for hur en nationell och heltickande distribution av
fornybara fordonsbrinslen skulle kunna se ut. I delbetinkandet
foreslogs ocksa ett nationellt mal f6r &r 2005.

Den 23 september 2003 férordnades departementssekreteraren
Michael Berg, avdelningsdirektéren Mats Bjorsell, byrddirektéren
Michel Gabrielsson, kansliridet Lars Guldbrand, kommunalridet
Annelie Hulthén, civilingenjéren Olle Hadell, jigmistaren Alice
Kempe, departementssekreterare Elin Kronqvist, miljéridgivaren
Karin Kvist, departementssekreteraren Camilla Lehorst, civil-
ingenjoren Leif Ljung, handliggaren Mattias Lundberg, tekniske
samordnaren Ulf Roos, tjinstemannen Klas Rénnbick,
projektledare Eva Sunnerstedt, civilingenjéren Ebba Tamm och
projektledaren Jan Wikstrom som experter. Alice Kempe entledi-
gades den 31 maj 2004, Elin Krongqvist den 26 januari 2004, Camilla
Lehorst den 9 maj 2004 och Annelie Hulthén den 23 november
2004. Som experter férordnades den 24 november 2004



stadssekreteraren ~ Per  Forsberg, den 10 maj 2004
departementssekreteraren Fredrik Odelram, den 1juni 2004
ginstemannen Ann Segerborg-Fick och den 27 januari 2004
departementssekreteraren Katrin Zimmer.

Utredningen har haft méten med en referensgrupp bestiende av
foretridare for Agroetanol, BAFF (Bioalcohol Fuel Foundation),
Chemrec, Fordonsgasforum, LRF, Nykomb Synergetics,
Oroboros, SEKAB, SGC, (Svenskt Gastekniskt Center), Skogs-
industrierna, Svebio, Svenska biogasféreningen, Svenska Eco-
brinsle, Svenska Shell, Maskinentreprendrerna, Groéna Bilister,
Motorminnens Riksférbund, Svenska Akeriforbundet,
Kommunnitverket for miljéfordon, TPS Termiska Processer och
Naturskyddsféreningen.

Utredningen har besékt myndigheter, departement och EU-
kommissionen under studieresor 1 London, Utrecht, Bryssel och
Bonn.

Till huvudsekreterare férordnades fr.o.m. den 15 september 2003
civilingenjéren Peter Ahlvik och till bitridande sekreterare for-
ordnades den 27 oktober 2003 kammarrittsassessorn Henric
Dunnington.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om foérnybara
fordonsbrinslen. Jag fir hirmed 6éverlimna slutbetinkandet Intro-
duktion av férnybara fordonsbrinslen.

Till betinkandet ir fogat ett sdrskilt yttrande.

Stockholm 1 december 2004

Hans Sandebring

/Peter Ahlvik

Henric Dunnington
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Forkortningar och fackordlista

Férkortningar
ACEA

BTL

CBG

CNG

CONCAWE

DME

E85

ECCP

Association des Constructeurs Européens

d' Automobiles.

European Automobile Manufacturers Association.
Den europeiska bilindustrins branschorgan.

Biomass-to-Liquid. Engelsk beteckning fér en
process att via férgasning av biomassa till
syntesgas (se forklaring tll syntesgas 1
fackordlistan nedan) framstilla flytande drivmedel.

Compressed biogas. Komprimerad biogas; ett
drivmedel primirt f6r ottomotorer (motorer med
tindstift). Drivmedlet forvaras i fordonet i tankar
med hoégt tryck (ca 200 bar).

Compressed natural gas. Komprimerad naturgas;
ett drivmedel primirt f6r ottomotorer (motorer
med tindstift). Drivmedlet férvaras 1 fordonet i
tankar med hégt tryck (ca 200 bar).

CONservation of Clean Air and Water in Europe.
CONCAWE bildades av nigra ledande féretag
inom oljeindustrin fér att forska om miljéfrigor
relevanta for oljeindustrin.

Dimetyleter. Den littaste etern. Ett brinsle som
limpar sig for anvindning i modifierade diesel-
motorer.

Ett drivmedel som till 85 % p& volymsbas bestdr av
etanol och till resterande 15 % av bensin.

Det europeiska programmet mot klimatférindrin-
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EGR

ETBE
EUCAR

FAME

FTB

FTD

FTN

FUD
GATS
GATT
GTL

IL
IPCC
JRC

JTI
LCA
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gar

Exhaust Gas Recirculation. Avgasdterféring; ett
sitt att genom att pdverka foérbrinningen med
dterforda avgaser minska emissionerna av
kviveoxider (NOy) frin férbrinningsmotorer.

Etyltertiirbytyleter.

De europeiska biltillverkarnas organisation fér
forskning och utveckling.

Fettsyrametylester. En vegetabilisk eller animalisk
olja som omférestrats med metanol. Drivmedel for
dieselmotorer.

Fischer-Tropsch bensin. En syntetisk bensin som
framstillts pd liknande sitt som Fischer-Tropsch

dieselolja (se FTD).

Fischer-Tropsch dieselolja. En syntetisk dieselolja
som framstillts via syntesgas och Fischer-Tropsch
metoden frin t.ex. kol, naturgas eller biomassa.

Fischer-Tropsch nafta. En littare fraktion som
framstillts pd liknande sitt som Fischer-Tropsch

dieselolja (se FTD).

Forskning, utveckling och demonstration
General Agreement on Trade in Services
General Agreement on Tariffs and Trade

Gas-to-Liquid. Engelsk beteckning fér en process
att framstilla flytande drivmedel frin naturgas.

Inkomstskattelagen (1999:1229)
The Intergovernmental Panel on Climate Change

European Commission — Joint Research Centre.
Kommissionens forskningscenter.

Jordbrukstekniska Institutet

Livscykelanalys. T detta fall en analys for att
uppskatta utslipp och energianvindning under ett
drivmedels hela livscykel frin rivaruframstillning
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LPG

LRF

LSE
M85

MK1
MTBE
MWh
PNGV

REE

RME

SGC
SLU
SNG

Férkortningar och fackordlista

till slutanvindning.

Liquefied Petroleum Gas. Oftast benimnd ”gasol”
eller ”motorgas” 1 Sverige. En gas bestiende av
propan och butan som ir vitskeformig vid mittligt
tryck (ca 5 bar). Drivmedlet férvaras i trycktank.

Lantbrukarnas Riksférbund, en intresse- och
niringslivsorganisation for alla som iger eller
brukar jord och skog och deras gemensamma
foretag inom lantbrukskooperationen.

Lagen (1994:1776) om skatt pa energi

Ett drivmedel som till 85 % pd volymsbas bestar av
metanol och till restrerande 15 % av bensin.

Miljoklass 1, t.ex. dieselolja av miljoklass 1.
Metyltertidrbytyleter.
Megawattimmar

Partnership for a New Generation of Vehicles. Ett
amerikanskt program initierat under president
Clinton 1994 med syftet att till 2004 utveckla
prototypbilar 1 familjebilsstorlek med en
brinsleférbrukning understigande 3 liter/100 km.
Programmet lades ned av president G. W. Bush
och ersattes med ett nytt program kallat "Freedom
Car” med annan fokusering.

Rapsetylester. Rapsolja som omforestrats med
etanol. Drivmedel f6r dieselmotorer.

Rapsmetylester. Rapsolja som omférestrats med
metanol. Drivmedel {6r dieselmotorer.

Svenskt Gastekniskt Center
Sveriges Lantbruksuniversitet

Engelsk benimning for syntetisk naturgas, dvs. en
gas som huvudsakligen bestir av metan. SNG
framstills via férgasning till syntesgas och
metanisering (se forklaringar fér syntesgas och
metanisering 1 fackordlistan). Ifall rivaran utgérs
av biomassa kan gasen 1 stillet f6r SNG ocksd
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SPI
TWh
VME

WTO
WTW

Fackordlista

Bagass

Drank

Energiinnehill

Extensivodling

Fiskmetylester

Gasol
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benimnas “biogas” trots att processen for att
framstilla gasen inte dr den rotningsprocess som
anvinds for konventionell biogas.

Svenska Petroleuminstitutet. Branschorgan.
Terawattimmar.

Vegetabiliemetylester. En vegetabilisk olja (t.ex.
rapsolja) som omférestrats med metanol. Driv-
medel f6r dieselmotorer.

World Trade Organization

Well-to-wheel. En  slags livscykelanalys  for
drivmedel, ofta nigot forenklad jimfért med en
fullstindig livscykelanalys (LCA, se férklaring
ovan). Ibland anvinds dock benimningarna LCA
och WTW synonymt.

Rester frin framstillning av olika produkter
(exempelvis  socker eller etanol) frin
sockerror.

En foderbiprodukt vid framstillning av
etanol frin spannmil.

Med detta avses for drivmedel oftast det
undre virmevirdet (se dven “undre virme-
virde”).

Odling av rivara med mycket smi insatser av
energi 1 odlingsledet. Ett exempel pd
extensivodling ir skogsrivara.

En ester liknande RME (se forklaring till
RME bland férkortningar ovan) som
framstills frin fiskolja. Drivmedel for
dieselmotorer.

En gas bestdende av propan och butan som ir
vitskeformig vid maittligt tryck (ca 5 bar).
Drivmedlet férvaras 1 trycktank. Gasol
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benimns ofta "motorgas” 1 Sverige medan
”LPG” ir vanligast utomlands. Drivmedel f6r
ottomotorer.

Geotermisk energi  Geotermisk energi utvinns ur jordens inre.
Virmet ir lagrat 1 berggrunden och 1 vatten
som fyller porerna. Virmet bildas genom
radioaktivt sonderfall 1 jordens inre eller
ocks3 lagras virme frén solen.

Intensivodling Odling av rdvara med visentligt storre
insatser av energi in for extensivodling (se
forklaring  ovan). Ett  exempel pd

intensivodling ir spannmélsodling.

Kolinnehill Drivmedel (férutom vite) innehdller som
regel en stor andel kol som 1 sin tur ger
upphov  tll  utslipp av  koldioxid.
Koldioxidskatten for fossila drivmedel sitts 1
proportion till drivmedlens kolinneh3ll.

Levulinsyra Levulinsyra kan framstillas frin biomassa via
en biokemisk process. Levulinsyra kan
utgéra  rdvara  for  framstillning av
fordonsbrinslen. Processerna befinner sig pd

forskningsstadiet.

Livscykelanalys Utslipp och energiférbrukning, m.m. for
tex. ett drivmedel analyseras for hela
livscykeln.

Livscykelperspektiv  Utslipp och energiférbrukning, m.m. fér
tex. ett drivmedel beaktas under hela livs-

cykeln.
Metanisering En process for att framstilla metan frin
syntesgas (se forklaring till syntesgas nedan).
Miljoklass Miljoklassat drivmedel, fordon eller motor.
Motorgas Se gasol
Omfoérestring Vid en omférestring av fetter, t.ex. rapsolja,

“byts” glycerol ut mot en littare alkohol,
oftast metanol. Omférestringen ger en ligre
viskositet och mer gynnsamma egenskaper
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Oxygenat

Prisbasbelopp

Referensvirde

Reformering

Roétningsbara
rdvaror

Syntesgas

Syntetisk diesel

Tunga alkoholer

Undre virmevirde
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for anvindning 1 brinslet 1 dieselmotorer.

Drivmedelskomponenter som  innehéller
syre. Exempel pd sidana komponenter ir
alkoholer och etrar.

Prisbasbelopp enligt lagen (1962:381) om
allmin forsikring var 40 100 kr f6r &r 2004

De virden for nationella mal fé6r anvind-
ningen av fornybara drivmedel som EU satt
f6r dren 2005 och 2010.

Flera betydelser finns. I brinslecellsamman-
hang avses med reformering en process dir
brinslet (t.ex. metanol) sénderdelas till en
viterik gas som sedan efter vatten-gas skift
(se forklaring nedan) och rening kan
anvindas pd samma sitt som vitgas 1
brinslecellen.

Révaror som kan anvindas for framstillning
av biogas.

En gas som frimst bestdr av vitgas (H,) och
kolmonoxid (CO) och som framstills frin
naturgas eller genom férgasning av t.ex. kol
eller biomassa. Frdn syntesgasen kan sedan
drivmedel som t.ex. metanol, dimetyleter,
Fischer-Tropsch dieselolja m.m. syntetiseras.

Dieselolja framstilld via syntesgas frin
biomassa, naturgas, kol, m.fl. rdvaror, enligt
Fischer-Tropsch processen. Drivmedel for
dieselmotorer.

Alkoholer som ir tyngre in metanol och
etanol, dvs. alkoholer som har fler in tvi
kolatomer. Drivmedel {6r ottomotorer utom
for de allra tyngsta alkoholerna som ir
tinkbara f6r som inblandningskomponenter
1 drivmedel for dieselmotorer.

Virme som frigors vid forbrinning och dir
det virme som bildas nir vattendngan kond-
enseras inte ingdr. Beteckningarna nedre
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virmevirdet och effektiva virmevirdet an-
vinds ocks3. (Se dven dvre virmevirde.)

Vatten-gas skift For att kunna syntetisera drivmedel frin
syntesgas (se syntesgas) krivs ett molf6r-
hillande mellan vitgas och kolmonoxid pé
omkring 2. Eftersom t.ex. biomassa ir tim-
ligen vitefattig gors en si kallad vatten-gas
skift. Med hjilp av katalysator och tillsats av
vatten reagerar en del av kolmonoxiden till
koldioxid, varvid mer vitgas bildas och ritt

forhillande uppnas.

Volvo CNG Gasfordon 1 Volvos modellserie S80, S60 och
V70

Ovre virmevirde Virme som frigérs vid forbrinning och dir

det virme som bildas nir vatteningan
kondenseras ingir. Aven beteckningen hogre
virmevirde anvinds. (Se dven undre virme-
virde.)
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Bakgrund

Under viren 2003 arbetade kommissionen, rddet och Europaparla-
mentet fram ett direktiv (2003/30/EG) om frimjande av anvind-
ningen av biodrivmedel eller andra férnybara drivmedel' (biodriv-
medelsdirektivet). Direktivet publicerades den 17 maj 2003. Direk-
tivet innebir att medlemslinderna skall verka fér att vissa andelar
av den totala forsiljningen av bensin eller diesel ska utgéras av bio-
drivmedel. Som referensnivd f6r gemenskapen som helhet anges att
minst 2 %, riknat pd energiinnehillet, av forsdlda drivmedel senast
den 31 december 2005 skall utgéras av biodrivmedel. Ar 2010 ska
den totala andelen biodrivmedel utgéra 5,75 % av forsilda driv-
medel. Direktivet foreskriver inte pd vilket sitt medlemslinderna
ska frimja anvindningen av biodrivmedel.

Biodrivmedelsdirektivet, som tillsammans med kommitté-
direktiven, utgér grunden fér utredningens uppdrag, syftar till att
bidra till att mdl nds som t.ex. att uppfylla dtaganden som ror
klimatférindringar, 6ka forsorjningstryggheten pd ett miljovinligt
sitt och frimja férnybara energikillor. Biodrivmedelsdirektivet var
en respons pd problematiken kring global uppvirmning.

I januari 2004 presenterade jag delbetinkandet Férnybara
fordonsbrinslen — nationellt mal for 2005 och hur tillgingligheten av
dessa brinslen kan kas. (SOU 2004:4). I delbetinkandet behandla-
des som framgdr av titeln frimst tvd av kommittédirektiven, nim-
ligen det nationella mélet till 2005 och ett férslag till lagstiftning
for att oka tillgingligheten av férnybara fordonsbrinslen.

Tv4 svenska utredningar av sirskilt intresse ir Vigtrafikskatte-
utredningen, som presenterade sitt slutbetinkande Skatt pd vig 1
maj 2004, och FlexMex2-utredningen. Jag har i utredningsarbetet
foljt utvecklingen inom dessa utredningar.

"EUT L 123, 17.5.2003, s. 42, Celex 32001.0030
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Den internationella utvecklingen inom omridet och speciellt
inom EU har varit av stort intresse. Internationellt dr etanol det
férnybara fordonsbrinsle som anvinds mest. Inom EU dominerar
diremot rapsmetylester (RME), dven om anvindningen av etanol
ocksd 6kat pd senare &r. Internationellt anvinds biogas 1 mycket
liten omfattning. I framtiden férvintas sddana drivmedel som bru-
kar benimnas som andra generationens biodrivmedel (se definition
nedan) spela en allt storre roll.

De tidsperspektiv som anvinds i slutbetinkandet ir f6ljande:

e Kortsikt: ca5 ar
e Medelldng sikt: ca 10 &r
e Lingsikt: >25 ar

Tre olika generationer av biodrivmedel kan skonjas 1 dag. De ir
foljande:

e Den f6rsta generationen ir dagens tillgingliga biodrivmedels-
alternativ som t.ex. biogas, etanol och rapsmetylester (RME)

e Till den andra generationens biodrivmedel riknas bl.a. driv-
medel framstillda via férgasning av biomassa och etanol frin
lignocellulosa. Grinsdragningen ir nigot mer oklar hir in 1 det
forsta fallet.

e Som tredje generations drivmedel skulle vitgas, eller nigot
annat nytt drivmedelsalternativ, kunna riknas.

Tidshorisonterna fér de tre olika generationerna av drivmedel ir
ungefirligen desamma som de nimnda tidsperspektiven.

Olika vagar att na malet for 2010

S&vil 1 Sverige som 1 EU och internationellt finns en stor rivaru-
potential f6r produktion av férnybara fordonsbrinslen som dnnu
inte utnyttjas. Ndgon konkurrens om rdvaran kommer dirfor inte
att foreligga pd tidshorisonten till 2010 annat in mojligen lokalt. P4
lingre sikt kommer sannolikt konkurrensen om rivaran att 6ka och
ett vigval miste di goras pa vilket sitt rdvaran bist skall utnyttjas.
Drivmedelsintressenterna i Sverige har 1 dag konkreta och finan-
sierade planer for utbyggnad av produktionskapaciteten fér bio-
drivmedel motsvarande ca 1 TWh till 2010. Biogas och RME domi-
nerar helt denna volym. Ovriga biodrivmedel kan importeras till
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ligre priser in for de som produceras i Sverige. Den dominerande
importen férvintas bli etanol frdn Brasilien. Kostnadseffektivitet
och systemeffektivitet 1 ett livscykelperspektiv ir bittre fér denna
etanol dn for de flesta svenska drivmedel, varfér en sddan import
madste accepteras.

For att undersoka mojligheterna for Sverige att nd det av EU
foreslagna maélet till 2010 har tre olika scenarier studerats. Bas-
scenariot klarar EU:s indikativa mal pd en substitution av bensin
och dieselolja motsvarande 5,75 % pa energibas till 2010. De tvd
viktigaste hindren som mdste dvervinnas for att klara mélet dr en
okad inblandning av rapsmetylester (eller andra estrar av samma
typ) 1 dieselolja upp till 5 % och en 6kad inblandning av alkoholer i
bensin utéver de 5 % etanol som blandas in redan 1 dag. Jag férut-
sitter att svenska specifikationer och kvalitetskontroll f6r dieselolja
kan dndras sd att det férstnimnda hindret kan undanréjas. En ind-
ring av grinserna for inblandning av alkoholer i bensin kan bara
beslutas 1 EU.

Forsiljningen av s kallade “biobrinslebilar”, dvs. bilar som kan
drivas med fornybara fordonsbrinslen, méiste 6ka kraftigt for att
mélet till 2010 skall kunna nids, sivida inte liginblandningen av
alkoholer 1 bensin kan okas.

Grona certifikat

I kommittédirektiven anges att utredaren skall underséka méjlig-
heterna att inféra nigon form av drivmedelcertifikat. Den av riks-
dagen beslutade skattebefrielsen av biodrivmedel skall ocks& nog-
grann foljas.

I betinkandet dgnas stor uppmirksamhet &t skattebefrielsen for
biodrivmedel. Férdelarna med skattebefrielsen ir att den hittills lett
till en kraftig 6kning av anvindningen av biodrivmedel. Till exem-
pel lginblandas etanol upp till 5% 1 merparten av bensin med
oktan 95. Hogre inblandning kan inte ske med hinsyn till gillande
drivmedelsspecifikation.

Skattebefrielsen har emellertid lett till en relativt kraftig 6ver-
kompensation av importerad etanol vid liginblandning. Energi-
skattedirektivet artikel 16.3 anger att en 6verkompensation inte ir
tilliten. Detta tillsammans med andra skil som nirmare utvecklas i
betinkandet medfor att slutsatsen blir att det finns skil att dver-
viga andra styrmedelsalternativ.
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Koldioxidskatten och handel med utslippsritter ir pd ett 6ver-
gripande plan kostnadseffektiva styrmedel. De riktar sig mot
utslippen av koldioxid alldeles oavsett var utslippen sker och var-
ifrn utslippen kommer. Eftersom madlet dr att specifikt dka an-
delen biodrivmedel i transportsektorn framstir ett system med
drivmedelcertifikat som mer indamalsenligt.

Grona certifikat finns redan 1 elsektorn och erfarenheterna frin
elcertifikatsystemet ir givetvis viktiga nir férutsittningarna for ett
drivmedelcertifikatsystem underséks. Marknaden fér certifikat ir
en artificiell marknad. Det ir viktigt att prisbildningen fungerar pd
ett tillfredstillande sitt.

Den som ir hanteringsskyldig av kvotplikten foreslds samman-
falla med den som ir skattskyldig for punktskatt enligt lagen om
skatt pd energi. Biodrivmedel skall inte omfattas av kvotplikten.

I betinkandet framhills att skillnaderna mellan elsektorn och
drivmedelssektorn ir stora. Vad som framkommit hirvidlag utgér
emellertid inte skil fér antagandet att grona certifikat inte kan
anvindas som styrmedel i drivmedelssektorn.

I drivmedelcertifikatsystemet foreslds att certifikatsberittigad
tilldelning skall ske till sivil importerade som inhemskt producerat
biodrivmedel. Tilldelningen kan endast ske till svensk fysisk eller
juridisk person. P3 detta sitt okar antalet tekniker och kvantiteter
brinsle vilket borgar fér att kostnadseffektivare certifikatsystem.
Systemet blir sdledes inget driftsstddssystem 1 egentlig mening utan
ett styrmedel for att nd en viss andel biodrivmedel.

Ett drivmedelcertifikatsystem torde, efter visst fortsatt utred-
ningsarbete, kunna trida ikraft frdn den 1 januari 2009. Skattebefri-
elsen ersitts d& av drivmedelcertifikatsystemet. En 6vergingsperiod
dir gréna certifikat och ett system med skattebefrielse existerar
sida vid sida kan vara nédvindig.

Certifikatsystemet boér sammanfattningsvis bygga pd foljande
principer:
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e Den som producerar eller importerar ett férnybart brinsle far
ett certifikat for varje MWh som brinslet motsvarar.

e Alla som siljer brinsle till en slutkonsument 8liggs att kopa ett
visst antal certifikat i férhllande till sin forsiljning, en s kallad
kvotplikt.

e Den som inte fullgjort sin skyldighet enligt kvotplikten 8liggs
en sanktionsavgift.

o Certifikaten skall i férhdllande till den fossila drivmedelsforsilj-
ningen redovisas till staten vid en viss given tidpunkt och
annulleras. De kan sparas och ir att betrakta som ett “virde-
papper” (Finansiellt instrument)

e Kvotplikten kommer att 6ka successivt och leda till en 6kad
efterfrigan pd certifikat och dirmed pd férnybara fordons-
brinslen.

e Genom att silja certifikaten uppmuntras aktérerna pi markna-
den att producera eller importera mer férnybara brinslen.

e Systemet med certifikat ger lingsiktigt stabila ekonomiska spel-
regler jimfort med skattesubventioner som kan indras med
kort varsel.

e Certifikatsystemet skapar konkurrens mellan olika foérnybara
drivmedel vilket 1 sin tur innebir att konsumenterna gynnas.

e Systemet bor ocksd leda till ett intresse for utveckling av nya,
billiga férnybara fordonsbrinslen.

e Skattesubventionerna fér foérnybara brinslen upphér — alter-
nativt fasas ut — nir systemet infors.

Forskning, utveckling och demonstration

Som komplement till ekonomiska incitament 1 form av bl.a. gréna
certifikat foreslir jag en satsning pd forskning, utveckling och
demonstration. Detta ir en viktig del i en framtida strategi efter-
som ekonomiska incitament kan leda till en prioritering av driv-
medel som kortsiktigt finns tillgingliga och som i dag ger den
ligsta merkostnaden 1 forhdllande till bensin och dieselolja. Dessa
drivmedel ir inte nodvindigtvis "bist” pd 1ing sikt.

Den forskning som bedrivits inom omridet férnybara fordons-
brinslen har minskat kraftigt de senaste dren och det behdvs en
férnyad stor satsning infér det teknikskifte som det innebir att gd
frin traditionella fossila till koldioxidneutrala brinslen.
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Det program for forskning, utveckling och demonstration jag
foresldr omfattar 1 medeltal ca 150 miljoner per &r under perioden
2006 tll 2010. Finansieringen av programmet kan ske genom en
okning av skatterna pd fossila brinslen, direfter finns avsevirda
frigjorda resurser frin den skattesubventionering som foéreslds
upphora alternativt fasas ut. Energimyndigheten féreslds f8 sam-
ordningsansvaret fér forskningen.

Konsekvenser

Kostnadseffektiviteten i produktion och anvindning av férnybara
fordonsbrinslen i syfte att minska utslippen av vixthusgaser ir i
dag simre dn 1 andra sektorer. P4 lingre sikt finns dock mojligheter
att drastiskt minska kostnaderna och genom att transportsektorn
forutspds oka kraftigt 1 framtiden m3ste dtgirder inom denna sek-
tor vidtas. Jag har dock bedémt att underlaget for att gora berik-
ningar av framtida kostnadsreduktioner fortfarande ir dligt.

For att klara det foreslagna mélet pd 5,75 % biodrivmedel till
2010 minskar, med fortsatt total skattebefrielse, skatteintikterna
med nira 2,2 miljarder kr jimfért med fallet om ingen substitution
alls hade gjorts. Detta dr nira en miljard mer in den minskning som
blir fallet f6r att nd 3 % mailet till 2005.

De férslag jag limnat kommer 1 viss mén att férbittra f6rsorj-
ningstrygghet och sysselsittning samt skapa férutsittningar for en
diversifiering av niringslivet. Genom att import av biodrivmedel
kommer att dominera tillférseln minskas de positiva effekterna i
detta avseende.

Effekterna pd hilso- och miljéfarliga avgasemissioner utover
CO, genom en 6vergdng till férnybara fordonsbrinslen ir timligen
smi for litta fordon men 1 vissa fall ndgot hogre for tunga fordon.
Orsakerna till den relativt lilla fordelen 1 det forsta fallet ir att
emissionerna fér konventionella drivmedel som bensin och diesel-
olja sinkts drastiskt genom nya och kommande avgaskrav. I nigot
fall finns ocksd negativa konsekvenser av en 6verging till biodriv-
medel. T speciella fall dir problemen med luftkvalitet 4r stora kan
biodrivmedel (och 6vriga alternativa drivmedel) motiveras av milj6-
skil. Overlag 4r dock inverkan pi avgasemissionerna s§ pass liten
att de positiva effekterna pA CO, och 6vriga klimatgaser ir det
frimsta miljémissiga motivet f6r inférande av biodrivmedel.
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Overviaganden och forslag

Mina férslag och 6verviganden sammanfattas i nedanstiende
punktlista:

e Jag foreslar att en substitution av bensin och dieselolja mot-
svarande 5,75 % pa energibas sitts som nationellt svenskt mal
till 2010. Mélet kan uppnds med de férutsittningar som anta-
gits for basscenariot men alternativa vigar finns ocksi. Det
enklaste sittet att ni mélet vore om grinsen for l8ginbladning
av etanol 1 bensin kunde okas.

e Jag férordar 6kning av liginblandningsnivierna for etanol i
bensin frin 5 % till 10 % och foér rapsmetylester (och évriga
estrar) 1 dieselolja fr8n nuvarande praktiska grins pd omkring
2 % till 5 %. I etanolfallet krivs en dndring av specifikationen
for bensin 1 EU medan det i rapsmetylesterfallet krivs ett
nationellt beslut.

e Jag forordar att grona certifikat infors som styrmedel och att
skattebefrielsen upphivs eller fasas ut. Det krivs dock fortsatt
detaljerat utredningsarbete innan gréna certifikat kan imple-
menteras 1 praktiken.

Jag foreslar att skattesubventionerna upphor efter 2008.

En del av de av frigjorda resurserna nir skattebefrielsen upp-
hivs anvinds fér en satsning pd forskning, utveckling och
demonstrationsprojekt. Omfattningen av det foreslagna pro-
grammet under perioden 2006 till 2009 ligger p ca 150 miljo-
ner kr drligen. Jag foresldr att Energimyndigheten fir samord-
ningsansvaret for programmet.

e Huvuddelen av de ovannimnda resurserna foér forskning,
utveckling och demonstration anvinds fér en satsning pd andra
generationens drivmedel.
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Background

During the spring of 2003, the EU Commission, the Council and
the EU Parliament were preparing a directive (2003/30/EC) about
the promotion of biofuels and other renewable fuels' (the
“biofuels” directive). The directive was published on May 17, 2003.
The directive implies that the member states should take actions so
that a certain share of the total sales of petrol and diesel fuel should
be biofuels. As a reference level for the Union as a whole, two per
cent, calculated on energy basis, of the biofuels sold should, at the
latest by December 31 2005, be biofuels. In 2010, the total share of
biofuels should be 5,75 % of the fuels sold. The directive does not
stipulate in which way the member states should promote the use
of biofuels.

The biofuels directive which, in combination with the directives
for the Committee, was the basis of the commission of this
Committee has the aim to contribute to that several targets are
fulfilled. Such target are, e.g. to fulfil obligations regarding climate
change, to increase the security of energy supply in an
environmentally friendly way and to promote renewable energy
sources.

In January 2004 I submitted the interim report *Férnybara
fordonsbrinslen — nationellt mal for 2005 och hur tillgingligheten av
dessa briinslen kan ckas” (SOU 2004:4, with a summary in English).
In the interim report, two main areas were covered, i.e. the national
target for 2005 and a proposed bill to increase the availability of
renewable motor fuels.

Two Swedish investigations of particular interest could be
mentioned. The first covers road taxes and its final report was
presented in May 2004, the second covers flexible mechanisms and

"EUT L 123, 17.5.2003, pp. 42, Celex 3200L0030.
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its final report is to be finished by the end of 2004. Working with
this report, I have followed the progress within the two
Committees mentioned above.

The international development in this area and within the EU in
particular, has been of great interest. On an international basis,
ethanol is the renewable motor fuel that is mostly used. On the
contrary, rapeseed methyl ester (RME) is dominating in the EU,
although the use of ethanol has increased during the last years. In
an international perspective, biogas, which is of considerable
interest in Sweden, is used marginally. In the future, the biofuels
that are usually denoted as the second generation of biofuels (see
definition below), are expected to play a greater role.

The time perspectives used in this final report are the following:

e Short term: about 5 years
e Mid term: about 10 years
e Longterm: >25 years

Three generations of biofuels can be perceived today. They are:

e The first generation is the biofuels that are available today, such
as, e.g. biogas, ethanol and rapeseed methyl ester (RME).

e Second generation biofuels are among other things considered
to be fuels produced via gasification of biomass and ethanol
from lignocellulosic matter. The classification is somewhat
more uncertain in this case compared to the first case.

e As third generation of biofuels, hydrogen, or some other new
biofuel alternative, could be considered.

The time horizon for the three different generations of biofuels is
approximately the same as for the previously mentioned time
perspectives.

Various routes to reach the target for 2010

In Sweden, as well as in the EU and internationally, there is a vast
feedstock potential for the production of renewable motor fuels
that is currently not utilised. A competition for these feedstocks
will not arise on the time horizon to 2010, other than possibly,
locally. On a longer term, the competition will likely increase and
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then a decision about the best route to utilise the feedstock has to
be made.

The stakeholders for biofuels in Sweden have tangible and
funded plans today for an increase of the production capacity for
biofuels corresponding to about 1 TWh in 2010. Biogas and RME
are completely dominating this volume. Other biofuels can be
imported at a lower cost than for the corresponding biofuels
produced in Sweden. The dominating import volume is expected to
be ethanol from Brazil. Cost efficiency and system efficiency in a
lifecycle perspective is better for this ethanol than for most motor
fuels produced in Sweden, so this import has to be accepted.

In order to investigate the possibilities for Sweden to reach the
target proposed by the EU for 2010, three different scenarios have
been studied. The base scenario can fulfil the EU indicative target
for a substitution of petrol and diesel fuel corresponding to 5,75 %
on an energy basis in 2010. The two main barriers that have to be
overcome to reach the target are an increase in the blending rate of
rapeseed methyl ester (or other esters of this kind) in diesel fuel up
to 5 % and an increase in the blending rate of alcohols in petrol
beyond the 5% ethanol already blended today in Sweden. I
presume that Swedish specifications and quality control for diesel
fuel can be changed so that the barrier mentioned first can be
overcome. A revision of the limits for alcohol blending in petrol
can only be decided in the EU.

The sales of so called “biofuel cars”, e.g. cars that can be fuelled
with renewable motor fuels, must increase substantially to enable
that the target for 2010 can be reached, unless the low level
blending of alcohols in petrol can be increased.

Green certificates

In the directives to the Committee, it is stated that the Committee
should investigate the possibilities to introduce some kind of green
certificates for motor fuels. The tax relief for biofuels decided by
the parliament should also be followed up carefully.

In the final report, a great attention is paid to the tax relief for
biofuels. The advantage of a tax relief is that, so far, it has led to a
considerable increase in the use of biofuels. For example, up to 5 %
ethanol is blended in most of the petrol with an octane number of
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95. A higher blending rate cannot be utilised with regard to the
current fuel specifications.

The tax relief has, however, led to a relatively substantial
overcompensation for imported ethanol used in low level blending.
The energy tax directive, article 16.3, states that overcompensation
is not allowed. This, in addition to other reasons described in more
detail in this report, results in that the conclusion can be drawn
that there are reasons to consider other financial incentives.

The tax on carbon dioxide and the trade with emission credits
are, on an overall level, cost-effective incentives. They are aiming at
the emissions of carbon dioxide regardless of where the emissions
are generated and the source of the emissions. Since the specific
target is to increase the share of biofuels in the transport sector, a
system with green certificates appears to be more adapted to this
purpose.

Green certificates have already been established in the electricity
sector and the experiences from the electricity certificate system
are of course important when the conditions for a certificate
system for motor fuels are investigated. The market for certificates
is an artificial market. It is important that the pricing of the
certificates is working in a satisfactory way.

It is proposed that those in charge of the quota duty are the
same as those in charge of the purchase tax according to the energy
tax law. Biofuels are not included in the quota duty obligation.

In the interim report it was stated that the difference between
the electricity sector and the motor fuel sector is great. However,
the collected information in this respect does not constitute a cause
to the assumption that the system for green certificates cannot be
used as an incentive for the motor fuel sector.

In the motor fuel certificate system it is proposed that the
authorized allocation should be made for imported as well as for
domestically produced biofuels. The allocation can only be made to
Swedish natural persons or to juridical persons. In this way, the
number of technologies and quantities of fuel can be increased,
which is a guarantee for a cost-effective certificate system. Thus,
the system will not be a business grant in a proper sense but an
incentive to reach a certain market share of biofuels.

A certificate system for motor fuels could, after further
investigatory work, come into force from January 1, 2009. Then
the tax relief will be replaced by the certificate system for motor
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fuels. A transitional period when green certificates and a system for
tax relief are coexisting side by side could be necessary.

In summary, the certificate system should be founded on the
following principles:

e Those who produce or import a renewable fuel will receive a
certificate for each MWh that the fuel corresponds to.

e Everyone who sells fuel to an end consumer is obliged to buy a
certain number of certificates according to his sales, a so-called
quota duty.

e Those who have not complied with their duties according to
the quota duty are imposed by economic sanctions.

e The certificates should, corresponding to the sales of fossil
fuels, be accounted for to the state at a given date and be
cancelled. The certificates can be saved and should be
considered as a valuable paper (financial instrument).

e The quota duty will gradually be increased and it will lead to an
increased demand for certificates and thus for renewable motor
fuels.

e By selling certificates the stakeholders on the market are
encouraged to produce or import more renewable motor fuels.

o The fuel certificate system will provide for long-term stable
economic rules in comparison to tax subsidies that can be
changed on short notice.

e The certificate system will create competition between various
renewable fuels, which in turn will imply that it will be to the
benefit of the customers.

e The system should also lead to an interest in developing new
cheap renewable motor fuels.

e The tax incentives cease to exist — alternatively they are phased
out — when the system is introduced.

Research, development and demonstration

As a complement to economic incentives, as among others green
certificates, I am proposing Governmental grants for research,
development and demonstration. This is an important part of a
future strategy, since economic incentives can lead to that motor
fuels that are available on short-term and that are providing the
lowest incremental cost compared to petrol and diesel fuel today

31

Summary



Summary

SOU 2004:133

are given priority. These motor fuels are not necessarily “best” on
long term.

The research conducted in the field of renewable motor fuels has
decreased considerably during the last years and a new great
investment is necessary for the technology shift implied by the
substitution of traditional fossil by carbon neutral fuels.

The programme for research, development and demonstration I
am proposing comprise in average about SEK 150 million annually
during the period from 2006 to 2010. The funding for this
programme can be provided by raising the fuel taxes on fossil fuels;
after that considerable resources will be available from the tax relief
that is proposed to cease or be phased out. The Swedish Energy
Agency is proposed to be responsible for the co-ordination of this
programme.

Consequences

The cost-effectiveness in production and use of renewable motor
fuels with the aim of reducing the emissions of greenhouse gases is
lower than in other sectors today. However, on a longer term,
there are possibilities to drastically reduce the cost and since the
transport sector is predicted to grow considerably in the future,
actions have to be taken in this sector. Nevertheless, my
assessment is that the basis for carrying out calculations of future
cost reductions still is not adequate.

In order to meet the proposed target of 5,75 % biofuels in 2010
the tax income will, provided that the tax relief will continue, be
reduced by almost SEK 2,2 billion compared to the case if no
substitution had been made at all. This is about one billion SEK
more than the reduction for reaching the target of 3 % in 2005.

The proposals I have put forward will to a certain extent improve
the energy security and the employment and in addition, create
conditions for a diversification of the trade and industry. Since the
import of biofuels will dominate the supply, the positive effects in
this respect will decrease.

The impact on exhaust emissions (besides CO,) with
detrimental effects on health and environment by a transition to
renewable motor fuels are moderately low for light-duty vehicles
but in some cases they are somewhat higher for heavy-duty
vehicles. The cause of the relatively small advantage in the first case
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is that the emissions from conventional fuels, such as petrol and
diesel fuel, will be drastically reduced by new and future exhaust
emission limits. In some cases there are also negative consequences
from a transition to biofuels. In specific cases, where the problems
with local air quality are considerable, biofuels (and other
alternative fuels) can be motivated by environmental concern.
Overall, the impact on exhaust emissions is so low that the positive
impact on CO, and other climate gases is the primary
environmental objective for the introduction of biofuels.

Considerations and proposals

My proposals and considerations can be summarised in the

following bullet list:

e I propose that a substitution of petrol and diesel fuel
corresponding to 5,75 % on an energy basis will be set as the
national Swedish target for 2010. The target can be achieved
with the conditions assumed for the base scenario but there are
also alternative routes. The simplest way to reach the target
would be if the limit for low level blending of ethanol in petrol
could be increased.

e I recommend an increase in the level of ethanol blending in
petrol from 5 % to 10 % and for rapeseed methyl ester (and
other esters) in diesel fuel from the current practical limit of
about 2 % to 5 %. In the ethanol case, a modification of the
petrol specification in the EU is required, while a national
decision is required in the rapeseed methyl ester case.

e I recommend that green certificates are introduced as an
economic incentive and that the tax relief is discontinued or
phased out. However, additional detailed investigations will be
required before green certificates could be implemented in
practice.

I propose that the tax relief is discontinued after 2008.

e DPart of the resources made available by the discontinuation of
the tax relief should be wutilised for funding research,
development and demonstration projects. The extent of the
proposed programme during the period from 2006 to 2009 will
be about SEK 150 million annually. I am proposing that the
Swedish Energy Agency resume the responsibility for co-
ordination this programme.
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e The main part of the resources for research, development and
demonstration mentioned above will be used for funding the
development of the second generation biofuels.
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1 Mal och riktlinjer

1.1 Inledning
1.1.1  Allméant

Ar 1988 bildades FN:s klimatpanel, the Intergovernmental Panel
on Climate Change (IPCC) av FN:s miljoorgan UNEP och World
Meteorological Organization. IPCC kom med sin foérsta utvirde-
ring av klimatfrigan ir 1990. Denna rapport blev sedan underlag
for 1992 irs klimatkonvention, United Nations Framework Con-
vention on Climate Change. Konventionen kom till under konfe-
rensen om héllbar utveckling i Rio &r 1992. Konventionen som inte
innehdller ndgot bindande dtagande stadgar i artikel 2 att slutmélet
ir att koncentrationen av vixthusgaser 1 atmosfiren skall stabili-
seras pd en nivd som forhindrar en farlig storning av klimat-
systemet. Vilken koncentration det innebir anges dock inte 1 kon-
ventionen. En viktig princip 1 konventionen ir att I-linderna bér ta
ledningen i kampen mot klimatférindringar och dess skadliga
effekter.

Efter Rio-motet fordes intensiva férhandlingar om ett protokoll
till konventionen med bindande &taganden. Detta protokoll
undertecknades vid det tredje partsmétet (COP-3) 1 Kyoto 1 Japan
&r 1997 och kallas dirfor for Kyotoprotokollet. Sammanlagt inne-
bir protokollet en minskning av utslippen 1 I-linderna med 5,2 %
till dren 2008-2012 (den s.k. forsta dtagandeperioden) fran 1990 4rs
nivd. EU skall minska utslippen med 8 % och USA med 7 % enligt
protokollet. EU har i sin tur gjort upp en s.k. bérdeférdelning som
innebir att Sverige fir 6ka sina utslipp med 4 % medan t.ex. Tysk-
land och Danmark skall genomféra kraftiga minskningar p drygt
20 procent.

Regeringen anser emellertid att &tgirder behover vidtas for att
transportsektorn skall kunna bidra for att till att uppfylla Sveriges
tagande enligt Kyotoprotokollet och till att uppfylla det av Riks-
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dagen beslutade nationella klimatmalet att svenska utslipp av vixt-
husgaser som ett medelvirde for perioden 2008-2012 skall vara
minst fyra % ligre dn utslippen dr 1990." Regeringen har dven lagt
fast transportpolitiska etappmdl vad giller koldioxidutslippen.
Utslidppen av koldioxid frdn transporter i Sverige bér dr 2010 ha
stabiliserats pd 1990 4rs niva’ enligt regeringens proposition Trans-
portpolitik f6r en hdllbar utveckling. En pdskyndad introduktion av
biodrivmedel kan ses som ett komplement till att minska den spe-
cifika brinsleférbrukningen och effektivisera transportsystemet.

I propositionen Sveriges klimatstrategi’, dir regeringen foreslog
att Kyotoprotokollet skulle ratificeras, drog regeringen ocksd upp
riktlinjer for hur Sveriges strategi for alternativa brinslen skulle se
ut. En viktig dtgird f6r att begrinsa transportsektornas bidrag till
klimatpdverkan och dirmed bidra till att uppfylla det nationella
klimatmalet ir, enligt regeringen, en o6kad introduktion och
anvindning av alternativa drivmedel. Regeringen anger 1 nimnda
proposition att den dverviger nya typer av styrmedel, t.ex. grona
certifikat, for att 3 till stdnd en accelererande anvindning av bio-
drivmedel.* T propositionen hinvisar regeringen till fyra itgirder
for att stimulera 6kad anvindning av alternativa drivmedel; skatte-
strategi for biodrivmedel (skattebefrielse for alternativa drivmedel),
féormansbeskattning av miljébilar, miljéklassning av bensin och die-
selolja samt ett eventuellt system med grona certifikat.

1.1.2  Energiskattedirektivet

Den 12 mars 1997 presenterade EG-kommissionen ett forslag till
direktiv. om en omstrukturering av gemenskapens regler for
beskattning av energiprodukter, KOM (97) 30 slutlig.” Direktivet
innebdr en samlad energibeskattning av de viktigaste energi-
produkterna inklusive el. All form av indirekt beskattning, frinsett
mervirdesbeskattningen, omfattas.

Réidet nddde 1 mars 2003 en politisk 6verenskommelse om inne-
hillet 1 energiskattedirektivet och direktivet beslutades direfter
slutligen av rddet den 27 oktober 2003. De nya minimiskatte-
nivierna skulle borja tillimpas den 1 januari 2004, men de med-

! Dir. 2003:89

2 Prop. 1997/98:56 5. 27 , se dven prop. 2001/02:20
3 prop. 2001/02:55

* Prop. 2001/02:55 s. 84-87

*EGT C 139, 6.5. 1997, s 14
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lemsstater som har svirt att dd inféra dessa nivder har ritt till en
overgdngsperiod till och med utgingen av &r 2006. Vidare har vissa
medlemsstater medgetts sirskilda 6vergdngsperioder. Detta har
dven beviljats de medlemsstater som tridde in 1 EU den 1 maj 2004.
Det bér noteras att det nu gillande direktivet omarbetats visentligt
1 forhdllande till kommissionens ursprungliga forslag.

Medlemsstaterna ir skyldiga att ta ut skatt pd energiprodukter,
som minst uppgir till de nivier som lagts fast 1 tabell A 1 bilaga 1
till energiskattedirektivet (jfr. artikel 4.1 och 7.1) Fér motor-
brinslen finns specifika minimiskattenivier angivna for féljande
brinslen. Minimiskattenivierna* giller per den 1 januari 2004 och
anges nedan.

Drivmedel Euro SEK Enhet
blyhaltig bensin 421 3825 per 1 000 liter
blyfri bensin 359 3262 per 1 000 liter
dieselbrannolja 318 2 889 per 1 000 liter
fotogen 302 2744 per 1 000 liter
gasol 125 1136 per 1 000 kg
naturgas 2,6 23,62 per GJ

* Vaxelkurs per den 1 oktober 2003: 1 euro 9,085 SEK (EUT C 236, 2.10 2003 s. 1)

I artikel 16 regleras mojligheterna till skattelittnader for en rad
uppriknade biobrinsleprodukter. Medlemsstaterna ges mojlighet
att tillimpa skattebefrielse eller nedsatt skattesats for slutproduk-
ter, som innehéller en eller flera av de produkter som riknas upp.
For de olika bestdndsdelarna ir alltsd total skattefrihet mojlig, lika-
vil som skattesatser under gillande minimiskattenivier. Mojlig-
heten till skattenedsittning forutsitter dock att det inte inférs
nigra rittsliga krav 1 gemenskapslagstiftningen for medlems-
staterna att slippa ut minsta andel biodrivmedel (artikel 16.6). I
praktiken innebir det att skattenedsittningen forutsitter att de
indikativa nivierna i biodrivmedelsdirektivet inte blir bindande for
medlemsstaterna. I artikeln regleras i ¢vrigt de nirmare foérutsitt-
ningar som skall vara uppfyllda for att en medlemsstat skall kunna
ge skattebefrielse. Overkompensation fér merkostnaderna att
framstilla de produkter som ges skattelittnad fir t.ex. inte fore-
komma.

37



Mal och riktlinjer SOU 2004:133

1.1.3 Biodrivmedelsdirektivet

I en resolution den 18 juni 1998 krivde Europaparlamentet att
marknadsandelen f6ér biodrivmedel skulle ¢ka till tvd % de kom-
mande fem dren genom ett dtgirdspaket som bl.a. omfattade skat-
tebefrielse, finansiellt stod till foridlingsindustrin och faststillande
av en obligatorisk andel biodrivmedel fér oljebolag. EU-kommis-
sionen presenterade hosten 2001 ett forslag till en mailsittning
innebirande att andelen férnybara drivmedel ska uppg3 till tvd % &r
2005 och 5,75 % &r 2010 (COM(2001)547). Kommissionen pre-
senterade ocksd ett forslag till biodrivmedelsdirektiv samt forslag
till indring av direktiv 92/81/EG (divarande mineraloljedirektivet).
Andringen i mineraloljedirektivet innebar att det skapades en méj-
lighet att tillimpa nedsatta punktskatter pd vissa mineraloljor som
innehdller biobrinslen. Syftet med férslagen var att bidra till att
unionens 3tagande enligt Kyotoprotokollet kan uppnds och att
minska EU:s importberoende 1 enlighet med kommissionens gron-
bok om foérsorjningstrygghet (COM(2000)769). Under ett minis-
termdte sommaren 2002 kom linderna éverens om att mélen till
2005 och 2010 inte skall vara bindande f6r EU:s stater.

Under vdren 2003 arbetade kommissionen, rddet och Europa-
parlamentet fram ett direktiv (2003/30/EG) om frimjande av
anvindningen av biodrivmedel eller andra fornybara drivmedel’
(biodrivmedelsdirektivet). Direktivet publicerades den 17 maj
2003. Direktivet innebir att medlemslinderna skall verka for att
vissa andelar av den totala forsiljningen av bensin eller diesel ska
utgdras av biodrivmedel. Som referensnivd f6r gemenskapen som
helhet anges att minst tvd procent, riknat pd energiinnehillet, av
forsdlda drivmedel senast den 31 december 2005 skall utgoras av
biodrivmedel. Ar 2010 ska den totala andelen biodrivmedel utgéra
5,75 % av forsilda drivmedel. Direktivet foreskriver diremot inte
pd vilket sitt medlemslinderna ska frimja anvindningen av bio-
drivmedel. Utifrin dessa referensnivier skall varje land sitta egna
indikativa mal. Ett antal kriterier anges for att faststilla dessa
nationella mal. Milen fir avvika frin referensnivierna om detta kan
motiveras utifrdn ett medlemslands begrinsade potential fér pro-
duktion av biomassa, eller de resurser som anvinds f6r produktion
av biomassa foér andra energiindamdl. Enligt direktivet skall med-
lemsstaterna senast den 1 juli varje dr rapportera till kommissionen
om vidtagna atgirder for att frimja biodrivmedel och andra férny-

¢*EUT L 123, 17.5.2003, s. 42, Celex 3200L.0030
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bara drivmedel. Den forsta rapportern som giller den férsta fasen,
&r 2005, limnade Sverige 6ver till kommissionen sommaren 2004. I
denna rapport angavs det nationella mélet preliminirt till tre pro-
cent och mélet har sedermera antagits av riksdagen. Det nationella
och vigledande maélet fér den andra fasen, &r 2010, ska anges 1 rap-
porten for ar 2006.

1.2 Kommittédirektiven

I januari 2004 presenterade jag delbetinkandet Férnybara fordons-
bréinslen — nationellt mdl for 2005 och hur tillgingligheten av dessa
bréinslen kan okas. (SOU 2004:4). I delbetinkandet behandlades
som framgdr av titeln frimst tvd av kommittédirektiven, nimligen
det nationella mélet till 2005 och ett férslag till lagstiftning for att
oka tillgingligheten av fornybara fordonsbrinslen. De 6vriga frige-
stillningarna 1 kommittédirektiven behandlas 1 féreliggande slut-
betinkande. Kommittédirektiven &terges 1 bilaga 1.

I delbetinkandet anges att jag dmnar &terkomma till hur ett
eventuellt incitamentsystem skulle kunna se ut och finansieras.
Eftersom distributionsfrigan nu ir féreml for diskussion mellan
drivmedelsleverantorer och regeringen avstdr jag fran att presentera
ett sidant forslag. Den skiss som nu presenteras i1 betinkandet har
forutsittningar att ocksd verka i distributionsledet.

1.3 Ovrig EG-rattslig reglering av intresse och
internationella handelsregler

1.3.1  Statligt stod

Med ett statligt stdd avses enligt artikel 87.1 1 EG-fordraget 1) ett
stdd som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, 2)
som snedvrider konkurrensen, 3) genom att gynna ett visst foretag,
4) 1 den utstrickning det pdverkar handeln mellan medlemstaterna.
Vissa stéd kan indd anses forenliga med den gemensamma
marknaden. Dessa stod terges 1 artikel 87.3. Som forenligt med
den gemensamma marknaden kan, enligt artikel 87.3 ¢), anses stod
for att underlitta utveckling av vissa niringsverksamheter eller
vissa regioner, nir det inte paverkar handeln 1 negativ riktning 1 en
omfattning som strider mot det gemensamma intresset. Att notera
i detta sammanhang ir artikel 6 EG-fordraget. Av denna artikel
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framgdr att miljoskyddskraven skall integreras 1 utformningen och
genomforandet av gemenskapens politik och verksamhet enligt
artikel 3, sirskilt 1 syfte att frimja en hillbar utveckling. Miljs-
skyddet intar sdledes en central stillning och skall alltid beaktas vid
utformningen av gemenskapens politik. Artikeln innebir att
gemenskapen inte skall inskrinka sig till att dtgirda pdvisade miljo-
problem, utan miljéskyddskraven skall integreras i gemenskapens
samtliga politiska program och 3tgirder under ett tidigare skede, d&
de utformas och genomférs, och ett aktivt deltagande frin aktdrer
inom sambhille och niringsliv skall frimjas.

Kommissionen har i Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till
skydd foér miljon,” avsnitt E.3.3.2 Alternativ 2 (avseende driftsstid)
framhallit bl.a. f6ljande. Medlemstaterna kan bevilja stod till f6rny-
bara energikillor genom att utnyttja marknadsmekanismerna,
sdsom grona certifkat eller anbudssystem. Genom sddana system
kan producenter av fornybar energi indirekt {3 en garanterad efter-
frdgan pd den energi de producerar. Priset pd gréna certifkat ir inte
faststillt pd forhand, utan dr ett resultat av férhdllandet mellan
utbud och efterfrigan. Nir dessa system utgdr statligt stéd kan
kommissionen godkinna dem om medlemstaten kan visa att stodet
1) ir nodvindigt for att sikerstilla att anvindningen av de ifriga-
varande férnybara energikillorna dr 16nsam, 2) att inte systemet
som helhet leder till alltfér stora ersittningar till férnybara energi-
killor och 3) att det inte avhiller producenter som utnyttjar férny-
bara energikillor frdn att forbittra sin konkurrenskraft. For att
kontrollera att dessa kriterier uppfylls, avser kommissionen att
godkinna dessa stodsystem foér en 10-3rs period. Nir tiodrsperio-
den 16pt ut, bor en utvirdering goras for att beddma om det ir
nddvindigt att fortsitta med stoddtgirden.

I praxis finns ett flertal exempel pd provningar av olika former av
system med grona certifikat inom elsektorn. Ndgon prévning avse-
ende ett drivmedelcertifikatsystem sdsom det skisseras 1 betinkan-
det har dnnu inte skett. Ndgra huvudprinciper frdn prévningarna
angdende grona certifikat i elsektorn bor dock lyftas fram.

Riktlinjernas nirmare innebord kan illustreras genom kommis-
sionens beslut angdende det svenska elcertifikatsystemet.®
Kommissionen prévade 1 det nimnda beslutet dels om forsilj-
ningen av certifikat pd marknaden och dels om garantipriset
utgjorde ett statligt stod. Slutsatsen 1 beslutet var att sjilva forsil)-

"EGT C 37,3.22001,s.3
8 Kommissionens beslut den 5 februari 2003 i drende N789/2002
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ningen av certifkat pd marknaden inte ir ett statligt stod eftersom
medlen inte tas frin den statliga budgeten. Inte heller sjilva tilldel-
ningen av gratis certifikat dr att se som statligt stod eftersom de
endast ir bevis pd att gron el har producerats.” Diaremot konstate-
rade kommissionen att en garantipriskomponent pd det sitt den ir
utformad i elcertifikatsystemet uppfyller de for ett statligt stod
uppstillda rekvisiten.

Att notera ir vidare att enligt direktiv 98/34/EG méste forslag
till nya tekniska foreskrifter anmilas till Europeiska kommissionen.

Internationella handelsregler

Under utredningstiden har i huvudsak tre alternativa utformningar
av certifikatstilldelningen i ett drivmedelcertifikatsystem disku-
terats.

1. drivmedelcertifikat delas ut fér importerat biodrivmedel oav-
sett var det producerats,

2. drivmedelcertifikat delas endast ut f6r EU-producerat biodriv-
medel

3. drivmedelcertifikat delas endast ut fé6r EU-producerat biodriv-
medel och f6r odenaturerad etanol, importerat frin tredje land

Foér mitt vidkommande har jag intresserat mig f6r huruvida de tvi
sistnimnda skulle kunna utgéra stéd som str i strid med inter-
nationella handelsregler. Kommerskollegium'® har pd mitt uppdrag
utrett huruvida utformning av ett drivmedelcertifikatsystem enligt
punkterna 2 och 3 ir forenlig med internationella handelsregler.
Eftersom jag redan av andra skil foredrar det forst redovisade
alternativet, se vidare kapitel 6, viljer jag att redovisa Kommers-
kollegiums synpunkter i kapitel 1.
Fyra olika regelverk inom WTO kan vara relevanta i detta fall:

Subventionsavtalet

Jordbruksavtalet

GATT (General Agreement on Tariffs and Trade)
GATS (General Agreement on Trade in Services)

? T.ex. statligt st6d N 504/2000 — Férenade kungariket — Skyldighet att anvinda férnybar
energi och kapitaltillskott till teknik for fornybara energikillor, EGT C 30 2.2.2002, s. 15
1 Kommerskollegium, Promemoria 2004-12-02, dnr 1193-2741-04
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Subventionsavtalet och Jordbruksavtalet

Subventionsavtalet ir ett generellt regelverk foér nationella stod
medan jordbruksavtalet innehdller specifika regler for jordbruks-
stdd. Subventionsavtalets regler ir striktare in de som giller 1 jord-
bruksavtalet. En central faktor for bedémningen av certifikat-
systemets WTO-forenlighet ir vilket avtal som kan anses gilla
denna typ av stod.

Certifikatsutdelningen kan eventuellt betraktas som jordbruks-
stod eftersom t.ex. bioetanol och till viss del biodiesel ir jord-
bruksvaror 1 WTO-sammanhang. Det ir dock inte sikert att detta
ricker for att stodet ska klassificeras som ett jordbruksstéd. Jord-
bruksavtalets regler giller f6r interna stdd som ges till {6rmén for
jordbruksproducenterna. Begreppet jordbruksproducenter ir inte
definierat i jordbruksavtalet. Kommerskollegium anser att det ir
hogst osdkert att ett stdd till etanol eller dieselproduktion kan
anses utgd till jordbruksproducent eftersom ett certifikatsystem
sdsom det skisseras 1 betinkandet utgdr till foridlingsledet. Redan
dir kan séledes jordbruksavtalet vara icke tillimpbart.

Jordbruksavtalet delar in de interna stéden till jordbruket i tre
kategorier beroende pd dess effekt pd handeln; gula stod (handels-
pdverkande, bl8 stéd och grona stod (minimalt handelspd-
verkande). De gula stéden ir féremal for beloppsmissiga begrins-
ningar. De b3 stéden ir foremdl for specifika villkor. For de grona
stoden giller inga beloppsbegrinsningar.

Det stdd certifikatsystemet innebir kan sannolikt betecknas som
ett gult stéd (artikel 6). Ett gult stoéd idr ullitet enligt jordbruks-
avtalet om det ryms inom EU:s dtagande for de gula stéden. Efter-
som EU inte utnyttjar hela stédutrymmet boér taket for de gula
stoden'! inte utgéra hinder mot denna typ av stéd. EU:s utrymme
for gula stéd riskerar dock att minska som ett resultat av pigiende
WTO-férhandlingar. Att notera sirskilt ir att dven om certifikats-
tilldelningen medfér att jordbruksavtalet inte dr tillimpbart eller att
det dr fraga om ett tilldtet stod enligt jordbruksavtalet kan stodet vara
angripbart i subventionsavtalet.

WTO:s subventionsavtal innehdller regler fér anvindningen av
nationella offentliga stéd och om motitgirder (antisubventions-
itgirder) mot andra medlemmars skadevéllande st6d. De offentliga
stdden ir uppdelade i forbjudna och angripbara subventioner.

s.k. AMS (Aggregate Measurement of Support)
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For att ett stdd ska omfattas av subventionsavtalets regler ska

det:

uppfylla definitionen av en subvention 1 artikel 1.1

medfoéra en f6rmén

vara “specifikt” enligt de kriterier som ir uppstillda i sub-
ventionsavtalets artikel 2

4. medfora skada pd annan WTO-medlems motsvarande industri-
intressen

hadi bl

— definition av en subvention enligt artikel 1.1: En subvention existe-
rar enligt artikel 1.1 om staten eller ett offentligt organ ger ett
finansiellt bidrag eller om ett inkomst- eller prisstod existerar
enligt artikel XVI 1 GATT. Med finansiellt bidrag avses inte bara
direkta monetira stéd. Det finansiella bidraget ska ocksd ges av
staten, pd uppdrag av staten eller av ett offentligt organ. Det kan
inte uteslutas, enligt Kommerskollegiums bedémning, att ett certi-
fikatsystem vars tilldelning av certifikat bygger pa de 1 alternativ 2—
3 angivna formerna kan anses utgdra ett finansiellt stod. Inkomst-
eller prisstod enligt GATT XVI inkluderar inkomst- och prisstod
som direkt eller indirekt reducerar importen av en produkt. Det
kan, enligt Kommerskollegiums bedémning, inte heller uteslutas
att ett certifikatsystem enligt punkten 2 skulle kunna utgéra ett
sddant inkomst- eller prisstod.

— medfor en formdn: Eftersom certifikaten kan siljas och ir birare
av ett ekonomiskt virde kan de medfora en forman f6r mottagaren.
Det ir dirmed enligt Kommerskollegium inte uteslutet att tilldel-
ningen av certifkat kan bedémas som en subvention.

— specifik subvention: Kravet pd att en subvention skall vara specifik
beror pd att det ir subventioner som stor resurslokaliseringen som
ska vara foremal f6r reglering. Det finns fyra specifika subventioner
som omtalas 1 artikel 2; foretagsspecifika, sektorsspecifika, region-
specifika samt forbjudna subventioner. Till kategorin férbjudna
subventioner riknas exportsubventioner samt subventioner som ir
villkorade av anvindningen av inhemsk vara framfér importerad
vara. Alternativ tvd utesluter importerad vara frin tredje land och
kan dirfor utgdra en forbjuden subvention. Nir det giller alter-
nativ 3 kan denna subvention eventuellt betraktas som specifik
eftersom certifikatsystemet giller en viss sektor.'

12 Under vissa forutsittningar riknas dock subventioner till vissa sektorer, féretag m.m. trots
allt inte som specifika. Detta giller nir den ansvariga myndigheten utformat objektiva
kriterier och villkor som styr vilka aktdrer som ir berittigade till subventionen.
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— En angripbar subvention ir tilliten si linge inte nigon annan
WTO-medlem kan pivisa att subventionen leder till negativa
effekter eller skada fér detta lands intressen.” Huruvida en subven-
tion kan anses orsaka skada eller inte, kan avgoras 1 en WTO-tvist.
En typ av skada som skulle kunna bli aktuell ir den allvarliga skada
som kan uppstd nir effekten av subventionen blir att importen
like products” trings undan och férhindras. Fér specifika
subventioner giller anmilningsskyldighet. For subventioner som
inte ir specifika giller inte anmilningsskyldigheten."
Sammanfattningsvis anser Kommerskollegium att det inte kan
uteslutas att alternativ 2 utgér en férbjuden subvention enligt sub-
ventionsavtalet. Alternativ 3 kan utgora en angripbar subvention
om systemet inte ir baserat pd allminna och objektiva kriterier for
certifikatstilldelning. En angripbar subvention ir tilliten si linge
den inte har varit féremdl {6r ett fillande utslag i en WTO-tvist.

GATT och GATS

I GATT:s artikel III:4 finns regler for interna regleringar som
paverkar forsiljning, utbjudande till foérsiljning, kop, transport,
distribution och anvindning av produkter pd den inhemska mark-
naden. Artikel III:4 anger att importerade like products” inte fir
behandlas simre in inhemska produkter i de interna regleringarna,
dvs. nationell behandling ska gilla. Nir det giller alternativ 2 dr det
tinkbart att ett land som exporterar t.ex. bioetanol skulle kunna
hivda att systemet strider mot kravet pd nationell behandling av
”like products” eftersom identiska produkter behandlas olika.
Artikel II1:8 (b) innehéller dock ett undantag fér subventioner till
inhemska producenter, vilket innebir att det dr osikert om artikel
I11:4, enligt Kommerskollegiums uppfattning, ir tillimplig 1 detta
fall. Det dr dock Kommerskollegiums bedémning att det inte ir
omojligt att alternativ 2 skulle kunna strida mot artikel II1:4, i syn-
nerhet om certifikatstilldelningen inte kan anses utgéra en subven-
tion.

3 jfr artikel 5

4 Begreppet “like products” anvinds i flera av avtalen i WTO. “Likeness” i WTO-
sammanhang syftar som regel pd att produkterna har nigon grad av likhet som gér att de kan
vara substitut eller konkurrerande produkter. Eftersom begreppets betydelse varierar nigot

mellan olika avtal finns ingen generell definition av "like products”.
'* artikel 25.2
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Handel med gréna certifikat ir sannolikt, enligt Kommerskolle-
giums uppfattning, att betrakta som handel med en ny tjinst for
vilken &taganden enligt GATS inte gjorts. Dirmed ir MGN-prin-
cipen'® tillimpbar. Att MGN-principen ir tillimpbar kan f§ konse-
kvenser om “land X” utanfér EU/EES har ett system med driv-
medelcertifikat'” och dessa certifikat tillits ingd i det svenska syste-
met. Andra linder utanfér EU fir, enligt MGN-principen, inte
behandlas simre in “land X”.

Kommerskollegium pdpekar att det rér sig om ett nytt styrmedel
och att det dirfor dr svirt att med nigon storre sikerhet bedéma
WTO-aspekterna av detta styrmedel. Enligt den skiss som tecknas 1
kapitel 6, dir inga restriktioner liggs pd importerade biodrivmedel,
torde i vart fall inte ha simre forutsittningar att passera en WTO-
provning in de ovan provade alternativen 2 och 3.

1.4 Nagra ytterligare sp6rsmal

Jag har noga och med intresse {6ljt utvecklingen inom andra utred-
ningar som berdr angrinsande problematik och frigor. Av sirskilt
intresse ir Vigtrafikskatteutredningen som presenterade sitt slut-
betinkande Skatt pd vig 1 maj 2004 och FlexMex2-utredningen.
Utredningarnas arbete kommer att beroras i den fortsatta fram-
stillningen.

' mest-gynnad-nationsprincipen
17 Savitt kint existerar inte ett drivmedelcertifikatsystem i nigot sddant land.
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2 Internationell utblick

For att kunna overblicka den internationella utvecklingen av for-
nybara fordonsbrinslen har en del kontakter med enskilda med-
lemslinder tagits. Tillgingligt material inom omridet har ocksd
samlats in. Den rapportering till EU som medlemslinderna gjort
under hosten 2004 har tillfért en del ny information. Kontakter har
tagits med nigra medlemslinder och tv4 studieresor har foretagits
till tre medlemslinder och till EU 1 Bryssel.

2.1.1  Oversikt av anvidndningen av alternativa drivmedel i
varlden

2.1.2 Etanol

Etanol ir i dag det mest anvinda biodrivmedlet i virlden. Aven om
jimforelsen gors med alla alternativa drivmedel (dvs. dven inklu-
derat fossila drivmedel) ir etanol ind4 det drivmedel som anvinds
mest. Anvindningen av etanol ir dock inte speciellt spridd utan
frimst koncentrerad till tva linder, Brasilien och USA. Det mesta
av etanolen i USA anvinds i form av ldginblandning och detsamma
giller dven for Brasilien.

I USA fanns enligt databasen AFDC uppgifter frdn organisa-
tionen National Ethanol Vehicle Coalition om att det 1 USA finns
ungefir 2 miljoner brinsleflexibla bilar som kan koéra pd E85 eller
bensin. Manga av kdparna dr dock inte ens medvetna om att bilarna
gir att kora pd E85. De allra flesta bilarna kors pd bensin eftersom
forhdllandevis f3 tankstillen kan leverera E85. Enligt AFDC:s
databas finns i dag 206 stationer som tillhandahéller E85. M&nga av
dem har tillkommit under det senaste &ret.

Brasilien hade under 80-talet en stor flotta bilar som kunde kéra
pd ren etanol. Nu nir den stora populationen av dessa bilar borjat
skrotas ut, och liginblandningen av etanol i bensin inte kan okas
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mer, har intresset for brinsleflexibla bilar vixt. Flera tillverkare har
introducerat sidana fordon under 2004 och 1 augusti utgjorde de
nira 20 % av den totala férsiljningen'. Uppskattningar finns om att
majoriteten av utbudet av personbilar i Brasilien pi lingre sikt
kommer att bli brinsleflexibla.

I EU anvinds som regel etanol — till skillnad frin Sverige — mest
som rivara fér framstillning av ETBE, som sedan blandas in i ben-
sinen. P4 kontinenten har man ett ligre &ngtryck i bensinen in i
Sverige och 6vriga nordiska linder, vilket medfér att den &ng-
trycksdkande effekt som inblandning av etanol medfor ir ett storre
problem pi kontinenten. Nigon distribution av E85 finns inte
heller utanfér Sverige, men intresset fér detta var mycket stort
bland de linder som bestktes under studieresorna. Enligt uppgift
frdn det tyska ministeriet BMVEL kommer Tyskland att dra igdng
ett flottférsok med E85.

2.1.3 LPG

Ett fossilt alternativt drivmedel som anvinds i nistan lika stor
utstrickning som etanol ir LPG (i Sverige ofta kallat motorgas
eller gasol). Tillgingen pd LPG ir dock begrinsad, och annan
anvindning finns, vilket medfér att ndgon visentlig tillvixtpoten-
tial inte finns for detta drivmedel. LPG gér inte heller att tillverka
frén biomassa pd ett enkelt och energieffektivt sitt. I EU ir de
flesta fordon som anvinder LPG konverterade av specialféretag
och endast ndgra {3 bilmodeller finns tillgingliga direkt frin biltill-
verkarna. Den begrinsade tillgingen pd LPG kan sannolikt vara
orsaken till fordonsindustrins l3ga intresse f6r LPG.

P3 1980-talet inférdes LPG 1 Sverige. Tankningsanliggningar
uppfordes och fordon konverterades for att kora pd detta driv-
medel. Genom indring av skattereglerna minskades dock det eko-
nomiska incitamentet och LPG f6rsvann efter det gradvis frdn den
svenska marknaden.

2.1.4 Naturgas

Naturgas ir ett drivmedel vars anvindning 6kat kraftigt pd senare
&r. Anvindningen av detta drivmedel ligger dock fortfarande pa en

' NBC News.
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visentligt ligre nivd in f6r etanol och LPG. EU har pekat ut natur-
gas som ett drivmedel som 1 EU kan std for upp till 10 % av driv-
medelsanvindningen 2020. I dag finns, enligt uppgift frén For-
donsgasforum, 3,4 miljoner bilar som kan koras pd naturgas.
Okningen av anvindningen av naturgas i EU har lett till ett relativt
stort utbud av personbilar och andra litta fordon som kan kéras pd
detta drivmedel. Eftersom dessa bilar till viss del ir brinsleflexibla,
dvs. de klarar en varierande gaskvalitet, kan de ocksd koras pd bio-
gas. Detta ir orsaken till det timligen stora utbud av fordon som
kan anvinda biogas som finns i Sverige. Bilarna kan oftast ocksd
koras pd bensin férutom gas, dvs. de dr av tvibrinsletyp.

2.1.5 Biodiesel

Omférestrade vegetabiliska oljor (FAME) anvinds mest i EU men
forekommer ocksd 1 mindre omfattning i nigra linder utanfér EU.
I EU dominerar rapsolja helt som rivara for de omférestrade
oljorna men i andra regioner av virlden anvinds iven olja frin
andra oljevixter som t.ex. soja, majs, solrosor och palmer.

2.1.6 Biogas

Biogas anvinds, férutom i Sverige, 1 mycket liten omfattning som
fordonsbrinsle 1 EU och biogas finns dirfér inte med 1 den offi-
ciella statistiken for biodrivmedel 1 EU. Fordon avsedda fér natur-
gas kan dock, som pdpekats ovan, oftast anvinda dven biogas som
drivmedel.

2.1.7 Biodrivmedel pa medellang sikt

P& medelling sikt har intresset f6r det man brukar kalla andra gene-
rationens biodrivmedel ¢kat. Med detta avses oftast etanol fram-
stillt frdn lignocellulosa och drivmedel framstillda frin biomassa
via syntesgas. I det senare fallet ir flera olika tinkbara drivmedel
mdjliga som slutprodukt (se bl.a. kapitel 3). Snarlika produktions-
processer kan ocksd anvinda naturgas och kol som rdvara i stillet
for biomassa. Till skillnad frdn biomassefallet finns kommersiella
processer utvecklade, om in tllsvidare ngot omogna. En stor
utbyggnad férvintas t.ex. av produktionen av syntetisk dieselolja
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frén naturgas de nidrmaste dren’. Stora internationella oljebolag som
Shell, Sasol och ExxonMobil anses vara ledande pd detta omride.

2.1.8 Biodrivmedel pa lang sikt

Lingsiktigt diskuterar mdnga linder en strategi som férordar vitgas
som drivmedel och att vitgasen anvinds 1 brinsleceller. Detta giller
t.ex. EU, USA och Japan. Det bér dock noteras att denna strategi
ir mycket ldngsiktig och att konkreta dtaganden utéver demon-
stration 1 mindre skala dnnu inte finns.

2.2 Nuvarande produktion och anvandning av
biodrivmedel i EU

De biodrivmedel som ndtt storst anvindning 1 EU ir biodiesel
(frimst RME) och etanol. En sammanstillning av produktion och
produktionskapacitet for dessa drivmedel har gjorts 1 en skrift frin
EU kallad EurObserv’ER 53°. Resultaten for etanol respektive bio-
diesel sammanfattas i tabellerna 1 och 2.

Tabell 2.1. Produktionskapaciteten f6r biodiesel 1 EU

2003 2004
Land [ton] [ton]
Tyskland 1025000 1088 000
Frankrike 500000 502 000
[talien 420000 419000
Osterrike 50 000 100 000
Spanien 0 70 000
Danmark 40000 44000
Storbritannien 5000 15000
Sverige 8000 8000
Totalt EU-15 2 048 000 2246 000
Polen 0 0
Tieckien 140000 140 000
Totalt EU-25 2 188 000 2 386 000

2 Tre anliggningar byggs fér nirvarande i Qatar i Mellanéstern.
3 Biofuels barometer, EurObserv’ER 53, June 2004.
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Tabell 2.2 Produktion och kapaciteten for etanol/ETBE 1 EU
2002 2003
Etanol ETBE Etanol ETBE

Produktion Kapacitet Produktion  Kapacitet Produktion  Kapacitet Produktion  Kapacitet Produktion
Spanien 176700 180 000 376 000 362 300 180000 180000 383400 362 300
Frankrike 90 500 103 000 192 500 219000 77 200 103000 164 250 219000
Sverige 50100 54 000 0 0 52 300 54 000 0 0
Totalt EU-15 317 300 337 000 568 500 581 300 309 500 337000 547 650 581 300
Polen 65 660 iu? 139 860 i.u. 131 640 i.u. 280390 i.u.
Tieckien 5000 30 000 0 0 5000 30000 0 0
Totalt EU-25 387 960 LU 708 360 U 6140 U 828040 I-U.
Anmdérkning

?i.u.: ingen uppgift

Som framgir av tabellerna 1 och 2 ir produktionen av RME betyd-
ligt storre dn produktionen av etanol. 2003 var kapaciteten 1 EU-15
(uttryckt i ton) 6,6 ginger storre f6r RME in {6r etanol. Den still-
ning som RME har som dominerande biodrivmedel 1 EU ir med
andra ord pdtaglig. Tyskland har som framgir av tabell 1 den
storsta kapaciteten fér produktion av RME i1 EU medan Spanien ir
ledande f6r produktionen av etanol (tabell 2).

Biogas anvinds 1 EU i mycket liten omfattning i fordon. Biogas
finns inte med i statistiken frdn EurObserv’ER.

2.3 Andra EU-lénders strategier

Eftersom Sverige ensamt knappast kan anamma en strategi som
avviker kraftigt frdn det som andra linder 1 EU gor ansigs det av
vikt att kartligga situationen 1 EU. Detta pdpekas ocksd 1 kommit-
tédirektiven. Tyvirr visade det sig att de flesta linder befinner sig
ganska tidigt 1 en process dir man utreder méjliga vigar for sddana
strategier si de kontakter som utredningen haft har inte tillf6rt
mycket.

2.3.1 Rapportering till EU

I juli skulle medlemslinderna limna in sin férsta nationella rapport
till EU. Endast Sverige och en handfull linder till hann med att
gora detta till juli och tidsperioden utstricktes dirfér till oktober.
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Rapporterna finns pd originalspriket, engelska eller i en icke-aukto-
riserad dversittning till engelska som ombesorjts av kommissionen.
Rapporterna kan laddas ned frin kommissionens hemsida pd Inter-
net*.

Kvaliteten pd rapporterna ir varierande och alla var nir detta
skrevs dnnu ej godkinda, enligt muntlig uppgift frin DG TREN 1
oktober’. T flera fall hade inte de nationella milen beslutats av
respektive parlament nir rapporterna limnades in och 1 nigra fall
var rapporterna ofullstindiga eller otydliga. Ndgon sammanstill-
ning av rapporterna fanns inte tillginglig nir detta skrevs.

I rapporterna skall medlemslinderna enligt biodrivmedelsdirek-
tivet redovisa nationella méal f6r 2005. Nigon sammanstillning av
utfallet finns inte in pd grund av vissa otydligheter 1 en del av
rapporterna. Generellt kan man notera att spannet mellan linderna
vad giller ambitionsnivdn dr mycket stort. I ndgot fall, exempelvis
Danmark, har maélet satts till noll. Tyskland har t.ex. accepterat
EU:s vigledande mal pd 2 % medan Nederlinderna 1 stillet har
antagit 2 % till 2006. Linder som Sverige (3 %), Osterrike (2,5 %)
och Tjeckien (procentsiffran éver 2 % men ej klart definierad) har
valt ett hégre mil in det vigledande pd 2 %. Inget land har dnnu
foreslagit nigot mal for 2010.

2.3.2 Studieresor

Kontakter med nigra andra linder har tagits under utredningens
gdng och tvd studieresor till tre medlemslinder och till DG TREN
foretogs. Utredningen triffade féljande organisationer:

DIT (Department for Transport), Storbritannien (London)
SenterNovem och VROM, Nederlinderna (Utrecht)
BMVEL, FNR, Tyskland (Bonn)

DG TREN och DG TAXUD, EU (Bryssel)

DIT (Department for Transport) motsvarar i de hir frdgorna
ungefir det svenska tidigare Kommunikationsdepartement (nuv.
Niringsdepartementet).

SenterNovem bildades i maj 2004 efter sammanslagning av Sen-
ter och Novem. Den nya myndigheten dr Nederlindernas motsva-

* New and Renewable Energies som ir tillginglig pa féljande hemsida:
http://europa.eu.int/comm/energy/res/legislation/biofuels members states_en.htm
® Paul Hodson, muntlig kommunikation, 2004-10-19.
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righet till Energimyndigheten och Naturvirdsverket, samt delar av
Nutek och Vinnova. Den engelska férkortningen f6r VROM
(Ministry of Housing, Spatial Planning and the Environment) ger
en bra vigledning till vilka frigor som ministeriet handhar.

BMVEL (Bundesministerium fiir Verbraucherschutz, Ernihrung
und Landwirtschaft) handhar konsumentskyddsfrigor, livsmedel
och jordbruk. FNR (Fachagentur Nachwachsende Rohstoffe e.v.)
har bildats av BMVEL for att koordinera forsknings- utvecklings
och demonstrationsinsatser f6r férnybara rdvaror.

Resultaten av diskussionerna med de olika medlemslinderna och
EU gav en del intressanta infallsvinklar men 6verlag dr nog min
bedémning att inget medlemsland innu hunnit speciellt 1ingt i
utarbetandet av sin strategi for att klara biodrivmedelsdirektivets
intentioner. Nigra av de viktigaste frigestillningarna som disku-
terades beskrivs kort nedan.

2.3.3  Strategier

P3 kort sikt handlar strategierna f6r de linders som besoktes under
studieresan frimst om RME och etanol. En betydande 6kning av
produktionskapaciteten planeras i flera linder, bl.a. Spanien, Tysk-
land och Frankrike. Biogas anvinds inte 1 ndgon stérre omfattning i
ndgot av linderna utan kan ses som en svensk féreteelse. Produk-
tion av biogas forekommer i flera linder men den anvinds som
regel f6r annat indamal dn transporter. I ndgot fall blandas biogas
in 1 naturgasnitet pd samma sitt som ocksd sker 1 Sverige pd nigra
stillet.

P3 medelldng sikt verkar de flesta linders strategier och studier
handla om vad som kommit att kallas den andra generationens bio-
drivmedel. Det ir hir frimst friga om etanol framstilld frn ligno-
cellulosa och drivmedel framstillda frin syntesgas via férgasning av
biomassa (se mer ingiende beskrivning 1 kapitel 3). I Neder-
linderna har ett flertal studier gjorts pd bl.a. etanol frdn lignocellu-
losa samt Fischer-Tropsch dieselolja (FID) och biogas (SNG)
framstillda via syntesgas. I Tyskland féresprdkas frimst FTD, eller
BTL (Biomass-To-Liquid) som de foredrar att kalla detta driv-
medel. Drivande 1 det senare fallet i&r VW och DaimlerChrysler
samt utvecklingsforetaget Choren.

P3 l3ng sikt verkar enigheten vara stor om att vitgas och brinsle-
celler har en stor potential. Dock tycktes de flesta personer som
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utredningen kommit 1 kontakt med vara av den uppfattningen att
problemen pd det omridet ir mycket stérre in man tidigare trott
och att tidshorisonten f6r vitgasintroduktionen férskjuts framit.

2.3.4 Ekonomiska incitament

Flera linder har infort skattebefrielser for férnybara fordons-
brinslen eller ocksd planeras det. I nigra fall, som t.ex. Tyskland
och Sverige ir skattebefrielsen total. Noteras bér att eftersom
drivmedelsskatten pd bensin och dieselolja 1 Tyskland ir hégre dn i
Sverige blir ocksd incitamentet hégre. I ndgra linder, som t.ex.
Storbritannien, ir skatteminskningen inte tillrickligt hég (27 c€ per
liter) f6r att motivera inférandet av férnybara fordonsbrinslen. I
Nederlinderna diskuteras en skattebefrielse med tva nivier (“klas-
ser”) for att ta hinsyn till drivmedlens olika egenskaper 1 ett livs-
cykelperspektiv. Ett problem med en skattebefrielse ir att det kan
leda till 6verkompensationer. Vid diskussionerna 1 bl.a. Tyskland
togs detta upp som ett mycket stort problem. Aven EU kommis-
sionen ir medveten om detta. En intressant aspekt att notera ir att
Tyskland valt att bara godkinna importerad etanol som ir odenatu-
rerad. Detta innebir att EU:s hogre tullsats miste anvindas och pd
s& sitt skyddas produktionen 1 EU. Frigan om skatter diskuteras
mer i detalj 1 kapitel 6.

Mojligheterna till ndgon slags kvotering av biodrivmedel disku-
teras 1 flera medlemslinder. Kvoteringen skulle i s& fall kunna
handla om l3ginblandning men mgjligheter finns ocks att i stillet
distribuera en ”ren” form av biodrivmedel motsvarande den volym
som liginblandningen féreskriver. Tyvirr finns inte mycket kon-
kret underlag att ta fasta pd in.

Intresset f6r grona certifikat 1 de linder som besoktes under stu-
dieresorna var mycket stort. Alla tre linderna diskuterar sjilva fr3-
gan och i ndgot fall pigdr forstudier. Storbritannien var t.ex. det
forsta landet som inférde grona certifikat f6r elproduktionen. Im-
port av drivmedel frin tredje land (utanfér EU) var en friga som
diskuterades vid alla besok under studieresorna.

Utslippshandel genom “opt-in” mojligheten for transport-
sektorn diskuteras i flera linder som ett lingsiktigt incitament. Den
inofficiella bedémningen frdin DG TREN ir dock att det kommer
att dréja ganska linge innan detta skulle kunna forverkligas. Den
gingse uppfattningen verkar vara att utslippshandel och grona cer-
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tifikat inte kan anvindas tillsamman utan att man maéste vilja. I dag
skulle sannolikt kostnadseffektiviteten i andra sektorer idn trans-
portsektorn vara hogre vilket medfér att utslippshandel inte skulle
ge ndgot genomslag for férnybara fordonsbrinslen. Biodrivmedels-
direktivet har dock en annan milsittning 4n enbart en minskning
av CO2, dvs. att substituera bensin och dieselolja for att bl.a. 6ka
forsorjningstryggheten och minska importberoendet av olja, vilket
kan vara virt att notera.
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3 Drivmedels- och ravarupotential

S&vil 1 Sverige som 1 EU och internationellt finns en stor ri-
varupotential f6r produktion av férnybara fordonsbrinslen som
innu inte utnyttjas. Nigon konkurrens om rdvaran kommer
dirfor inte att foreligga pd tidshorisonten till 2010 annat in
mojligen lokalt. P4 lingre sikt kommer sannolikt konkurrensen
att 6ka och ett vigval miste di goras pd vilket sitt rdvaran bist
skall utnyttjas.

Drivmedelsintressenterna 1 Sverige har i dag konkreta och
finansierade planer fér utbyggnad av produktionskapaciteten for
biodrivmedel motsvarande ca 1 TWh till 2010. Biogas och RME
dominerar helt denna volym. Ovriga biodrivmedel kan impor-
teras till ligre priser dn f6r de som produceras i1 Sverige. Den
dominerande importen foérvintas bli etanol frén Brasilien. Kost-
nadseffektivitet och systemeffektivitet i ett livscykelperspektiv
ir bittre for denna etanol in for de flesta svenska drivmedel,
varfér en sddan import méiste accepteras.

Tre mojliga scenarier f6r 2005 och 2010 har undersokts. Bas-
scenariot klarar EU:s indikativa mal p4 en substitution av bensin
och dieselolja motsvarande 5,75 % pa energibas till 2010. De tvi
viktigaste hindren som méste dvervinnas for att klara milet ir en
okad inblandning av FAME 1 dieselolja upp till 5 % och en 6kad
inblandning av alkoholer 1 bensin utéver de 5 % etanol som
blandas in redan 1 dag. Jag férutsitter att svenska specifikationer
och kvalitetskontroll fér dieselolja kan dndras s3 att det forst-
nimnda hindret kan undanréjas. En dndring av grinserna for
inblandning av alkoholer 1 bensin kan bara beslutas 1 EU och jag
har 1 basscenariot inte kunnat forutsitta att det skall ske fore
2010. Det alternativ jag foérutsatt som en mojlig vig for att nd
mélet ir en produktion av DME/metanol frin svartlut. Andra
alternativa scenarier som finns ir, som nimnts ovan, en 6kad

57



Drivmedels- och ravarupotential SOU 2004:133

inblandning av etanol i bensin utéver i dag tillitna 5 %, eller en
inblandning av etanol och ETBE.

Forsiljningen av si kallade “biobrinslebilar”, och dir dessa
dessutom mdste kunna drivas pd fornybara fordonsbrinslen,
méste 6ka kraftigt for att méilet till 2010 skall kunna nds, sdvida
inte ldginblandningen av alkoholer i bensin kan ¢kas.

3.1 Definitioner

I debatten férekommer en mingd olika begrepp nir det giller icke
konventionella drivmedel. Anvindningen ir inte alltid konsekvent
och 1 ménga fall saknas ocks3 fastlagda definitioner. Fér att minska
begreppsforvirringen ges hir nedan nigra forslag till definitioner
som, med ndgra fi indringar och tilligg, baseras pd en kunskaps-
oversikt frdn Regeringskansliet'. Redan inledningsvis bér noteras
att olika begrepp ligger tyngdpunkt pd olika egenskaper hos alter-
nativa drivmedel, och att inget enskilt begrepp ticker in alla egen-
skaper som f6érbinds med konceptet hillbar utveckling.

Konventionella drivmedel — bensin och dieselolja raffinerade fran
fossil riolja. Medan bensin ir en entydig beteckning ir det inte lika
enkelt 1 dieseloljefallet. Benimningar som ”diesel”, “dieselolja”,
”dieselbrinnolja” och ”dieselbrinsle” férekommer. De tvd forst-
nimna kan ses som férkortade varianter av det tredje. 1 del-
betinkandet anvindes frimst beteckningen dieselofja. 1 regeringens
proposition om kvalitet pd bensin och dieselbrinslen féreslogs
beteckningen ”dieselbrinsle™. Med detta forstds enkelt uttryckt ett
brinsle for dieselmotorer, dvs. det som i dagligt tal kallas ”diesel”.
Utredningen behandlar emellertid en miangd olika brinslen f6r die-
selmotorer férutom dieselolja s& for att undvika sammanblandning
1 dessa fall anvinds fortsittningsvis benimningen dieselolja dven 1
slutbetinkandet.

Alternativa drivmedel — i detta inkluderas allt utom konven-
tionella drivmedel (bensin och dieselolja). Ofta anvindes begreppet
for att inkludera sivil andra fossila drivmedel dn bensin och diesel-
olja som icke-fossila drivmedel.

Koldioxidnentrala drivmedel — drivmedel som 1 ett livscykel-
perspektiv inte orsakar ndgra nettoutslipp av koldioxid till at-
mosfiren. Oftast dsyftas drivmedel av biologiskt ursprung. Dock

! Férnybara drivmedel — en kunskapséversikt, 2003-06-16.
2 Prop. 2004/05:9
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kan exempelvis vitgas producerad frin fossil naturgas eller kol vara
koldioxidneutral om koldioxiden som bildas vid produktionen
fingas in och lagras i t.ex. gamla oljekillor, vilket tekniskt visat sig
vara genomférbart.

Férnybara drivmedel — drivmedel dir energitillférseln kommer
frdn solen med en omsittningstid pd upp till nigra hundratal ir.
Solceller, vindkraft och biomassa kan alla ge férnybara drivmedel.

Biodrivmedel — det klassiska begreppet som ofta anvinds som
motpol till konventionella drivmedel. Produktion av biodrivmedel
utgdr frdn en omvandling av solenergi till biomassa och direfter
foriadling till drivmedel via ett antal olika processer som kan vara
antingen biologiska (ex. jisning — etanol) eller termokemiska (ex.
férgasning — metanol). Begreppet relaterar inte entydigt, varken till
koldioxidneutralitet eller till férnybarhet, utan kan sigas vara en
delmingd av férnybara drivmedel.

F3 drivmedel kommer att vara helt koldioxidneutrala eller f6rny-
bara d& exempelvis en del primirenergi av fossilt ursprung kan ha
anvints vid framstillningen. En glidande skala kan vara nédvindig
vid en kommande klassning av olika drivmedel ur dessa aspekter.

Beteckningarna “fornybart fordonsbrinsle” och *fornybart driv-
medel” anvinds synonymt i slutbetinkandet. Som definition av
férnybart fordonsbrinsle anvinds dels alla drivmedel som produ-
ceras frdn biomassa, dels drivmedel som produceras frin férnybara
energikillor annat in biomassa, t.ex. den nedbrytbara delen 1 avfall.
Annan fornybar energi hinfors till definitioner enligt EU-direk-
tivet 2001/77/EG.

Beteckningen “andra generationens biodrivmedel” (eller varianter
pa temat) har bérjat anvindas frekvent i flera EU linder pd senare
tid. Med detta avses drivmedel som har det gemensamt att de har
stor potential till 6kad energieffektivitet och ligre kostnader in
dagens tillgingliga biodrivmedel. Ytterligare en gemensam nimnare
for dessa drivmedel ir ocksd att produktionsprocesserna fér dem
innu inte ir fullt utvecklade. Exempel pd sidana drivmedel ir t.ex.
etanol framstilld frin cellulosardvara eller drivmedel framstillda
fr&n biomassa via syntesgas (se beskrivning nedan). Jag anvinder i
det foljande ofta beteckningen andra generationens biodrivmedel
som ett samlingsnamn fér nimnda drivmedel.

Beteckningen “ldginblandning” anvinds frekvent i litteraturen.
Den definition som anvinds hir ir en inblandning av férnybara
drivmedel 1 bensin och dieselolja enligt gillande specifikationer f6r
respektive brinsle. Ett exempel ir att en inblandning av 5 % etanol
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1 bensin tillits enligt specifikationen fér bensin 1 EU. Vid angivande
av den procentuella inblandningen vid l3ginblandning anvinds som
regel volymprocent. Inblandning av biogas i naturgas dr ocksd en
form av liginblandning som tolereras av nuvarande regler.

Beteckningen “blandbrinsle” anvindas ofta som samlingsnamn
for blandningar mellan bensin respektive dieselolja och andra driv-
medel. Oftast avses di hogre inblandningar in l8ginblandning men
denna distinktion ir inte vil etablerad. Grinserna fér liginbland-
ning kan eventuellt ocksd komma att dndras i framtiden. I utred-
ningen anvinds “blandbrinsle” som samlingsnamn {6r inblandning
1 halter utéver de som tillits enligt nuvarande drivmedelsspecifika-
tioner for bensin och dieselolja.

Ytterligare en indelning 1 olika kategorier av drivmedel kan
goras. I den mest flexibla kategorin av drivmedel &terfinns sddana
som ir helt kompatibla med dagens fordon och drivmedelsinfra-
struktur. Exemplen pd sidana drivmedel ir {3, men bensin fram-
stilld frin naturgas eller biomassa enligt Fischer-Tropsch’ metoden
kan sigas uppfylla detta kriterium. I nigra fall skulle mindre for-
indringar av dagens specifikation av bensin och dieselolja méjlig-
gora att fler drivmedel kunde klassificeras pd detta sitt*. Den andra
ytterligheten av drivmedel dr de som bara kan anvindas 1 speciellt
anpassade, s3 kallade “dedikerade”, fordon. Oftast giller samma
forhdllande for drivmedelsinfrastrukturen. Gasformiga drivmedel
kan sigas tillhora denna kategori.

Ett mellanting mellan kategorierna kompatibla och dedikerade
kan 3stadkommas om fordonet gors brinsleflexibelt eller om det
anvinder tvd helt skilda brinslesystem. Brinsleflexibla bilar (t.ex.
for E85 och bensin) respektive tvibrinslesystem (t.ex. fér gas och
bensin) dr tvd exempel pd detta. Man bér notera att nimnda typer
av fordon innebir en kompromiss som alltid ger mer eller mindre
forsimrade egenskaper jimfort med sddana som fullt ut optimerats
for respektive drivmedel (dedikerade fordon). Under en &ver-
gingsfas nir ny drivmedelsinfrastruktur byggs upp ir dock de bida
nimnda typerna av fordon av stort intresse.

Den substitution av fossila drivmedel (t.ex. bensin och diesel-
olja) som avses i EU:s s kalla de biodrivmedelsdirektiv skall base-
ras pa energiinnehillet i drivmedlen. I detta fall handlar det om det

* Den s kallade "Mobil-processen” dir metanol férst framstills (frén naturgas eller
biomassa) som en intermediir produkt och dir metanolen sedan raffineras vidare till bensin
ir en annan mojlig vig.

* Exempelvis uppfyller Fischer-Tropsch dieselolja i dag inte dieselspecifikationerna (hir
avses bdde svensk miljoklass 1 dieselolja och europeisk dieselolja).
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undre virmevirdet. Nir en procentuell substitution av bensin och
dieselolja avses anges den som procentenhet pd energibas. Notera
att liginblandning av inblandningskomponenter med ligre energi-
innehdll (t.ex. alkoholer i1 bensin) in basdrivmedlet (t.ex. bensin)
sinker energiinnehdllet f6r drivmedelsblandningen, vilket kan leda
till en 8kning av den volymetriska brinsleférbrukningen fér fordo-
net.

For biodrivmedel brukar ofta ”bio” ingd i beteckningen for
drivmedlet f6r att man skall kunna skilja det frdn den fossila vari-
anten av samma drivmedel. Exempelvis kan metanol tillverkas savil
frén fossil naturgas (fossil metanol) som frdn biomassa (biometa-
nol). I de beteckningar som anvinds 1 slutbetinkandet har dock
tilligget "bio” fatt utgd 1 de flesta fall d& det anses underforstiet att
det dr den icke-fossila varianten av drivmedlet som avses. Endast
for drivmedel som biogas och biodiesel dir dessa beteckningar bli-
vit etablerade har denna princip fringitts.

I Sverige anvinds ofta beteckningen RME, rapsbrinsle eller
rapsolja (trots att detta egentligen inte avser kemisk oférindrad
olja), medan minga andra linder och dven EU anvinder biodiesel
som benimning. Flera andra benimningar, som t.ex. VME, FAME,
m.m., férekommer ocksi. Gemensamt f6r minga av dem ir att
metanol’ anvinds vid omférestringen (dirifrin M:et i benim-
ningen) men iven andra alkoholer kan teoretiskt anvindas. Efter-
som biodiesel ocksd kan tillverkas frdn annan rivara in vegeta-
biliska oljor foredras som samlingsnamn fér dessa drivmedel den
benimning som EU anvinder.

EU anvinder 1 biodrivmedelsdirektivet beteckningen “biogas”
for drivmedel som framstills sdvil via rétning av biomassa som via
forgasning och metanisering av biomassa. I engelsk litteratur
anvinds ofta beteckningen SNG (synthetic natural gas) fér den
senare varianten men denna benimning ir innu inte sd vanlig i
svensk litteratur. I slutbetinkandet har samma definition av ”bio-
gas” anvints som 1 biodrivmedelsdirektivet, dvs. bdda framstill-
ningssitten inkluderas 1 beteckningen.

Internationellt anvinds ofta samlingsnamnet BTL (Biomass-to-
Liquid) fér drivmedel som framstillts frin syntesgas via férgasning
av biomassa. Den analoga beteckningen fér motsvarande drivmedel
framstillda frdn naturgas ir GTL (Gas-to-Liquid). Beteckningarna
BTL och GTL torde initialt ha syftat bara pi flytande drivmedel

> Den metanol som i dag anvinds vid omférestringen av rapsolja till RME ir av fossilt
ursprung (framstilld frdn naturgas).
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som t.ex. Fischer-Tropsch dieselolja och metanol men beteckning-
arna har pd senare tid iven kommit att omfatta dven drivmedel som
ir gasformiga vid normalt tryck och normal temperatur, t.ex.
dimetyleter (DME), metan och vitgas. Noteras bér att dven kol’,
restoljor mm kan anvindas som rdvara fér nimnda syntetiska driv-
medel.

Exempel pd biodrivmedel och/eller férnybara drivmedel ir:

e Biodiesel, t.ex. metyl- (RME) eller etylester (REE), dvs. driv-
medel framstillda frin vegetabiliska eller animaliska oljor
genom omfdrestring med metanol eller etanol. Ett vanligt sam-
lingsbegrepp for de oljor som omférestrats med metanol ir
FAME.

e Biogas, en brinnbar gas frimst bestdende av metan och fram-
stilld via rotning av biomassa och/eller rétningsbart avfall eller
via férgasning och metanisering av biomassa.

e Metanol framstilld via forgasning av biomassa och/eller avfall
som syntetiseras till metanol.

e Etanol framstilld frin biomassa och/eller biologiskt nedbrytbar
del av avfall.

e Dimetyleter (DME) framstillda via férgasning av biomassa
och/eller avfall som syntetiseras till DME.

e Etylteruirbytyleter (ETBE) framstilld frén férnybar etanol
och (fossila) olefiner. ETBE ir delvis fossil.

e Metyltertidrbytyleter (MTBE) framstilld frin férnybar meta-
nol och (fossila) olefiner. MTBE ir delvis fossil.

e Syntetiska kolviten, t.ex. Fischer-Tropsch dieselolja (FTD),
Fischer-Tropsch nafta (FTN) eller Fischer-Tropsch bensin
(FTB) framstillda frin biomassa och/eller avfall via férgasning
och syntes.

e Vitgas, framstilld via elektrolys av vatten med férnybar el eller
via férgasning av biomassa och/eller avfall och vatten-gas skift.

e Ren vegetabilisk olja som ir kemiskt oférindrad (t.ex. raps-
olja).

Observera att listan ovan inte idr heltickande utan bara skall ses
som exempel pd tinkbara biodrivmedel. De drivmedel som riknats
upp p4 listan ir i sin “rena” form men man kan notera att inbland-

¢Som exempel pd drivmedel framstillda frin kol kan nimna att i Sydafrika producerar
oljebolaget Sasol bl.a. bensin, dieselolja, etanol med denna process.
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ning av biodrivmedel i fossila drivmedel och blandningar mellan
olika biodrivmedel férekommer.

Man kan ocksd notera att anvindning av eldrivna fordon fore-
kommer som substitut f6r konventionella fordon. I de fall elen kan
klassas som férnybar kan man diskutera om inte ocksd elen borde
riknas som ett férnybart drivmedel.

3.2 Ravarupotential globalt i EU och i Sverige
3.2.1 Global ravarupotential

Det finns {3 relevanta och utforliga studier som beskriver den till-
gingliga biomassepotentialen i Virlden. Annu firre studier har
gjort nigon virdering av hur stor den ekonomiskt tillgingliga
potentialen och hur denna kan anvindas pd ett miljémissigt accep-
tabelt sitt.

I en sammanstillning av Parikka pd Sveriges Lantbruksuniver-
sitet (SLU) finns en &versikt av den nimnda biomassepotentialen
(Parikka, 2003)”. Resultaten sammanfattas i Tabell 1 nedan (frén
Parikka).

Tabell 3.1. Potential och nuvarande anvindning av biomassa 1 olika

virldsdelar (E]J/4r)

Biomasse-poten-  Nord- Syd- Asien  Afrika Europa  Mellan- F.d. Sovjet-  Vérlden

tial amerika  amerika dstern unionen

Tradravara 12,8 59 INi 54 40 0,4 5.4 41.6
Energigrodor 41 12,1 1,1 13,9 2,6 0,0 3.6 37.4
Halm 2,2 1,7 9,9 0,9 1,6 0,2 0.7 17.2
Ovrigt 0,8 1,8 2,9 1,2 0,7 0,1 0.3 1.6
Potential (EJ/ar) 19,9 21,5 214 21,4 8,9 0,7 10.0 103.8
Anvandning 3,1 2,6 23,2 8,3 2,0 0,0 0.5 39.7
(E)/4r)

Anv./potential (%) 16% 12%  108% 39% 22% 1% 5% 38%

Som framgir av tabell 3.1 utnyttjas i Europa endast 22 % av den
tillgingliga potentialen. P4 virldsbas ir samma siffra 38 %. Storst
potential till utékat utnyttjande finns framférallt 1 Nord- och Syd-
amerika, Afrika och i f.d. Sovjetunionen. Exempel pd ¢verutnytt-
jande, dvs. inte ekologiskt hillbart utnyttjande, finns 1 Asien.

7 Parikka M. (2003), Woody Biomass Resources in Europé, www.bioenergi.slu.se.
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For att ge ett perspektiv pd de siffror som citeras ovan kan nim-
nas att det 1 EU-15 enligt en sammanstillning frdn 2003 anvindes
13 EJ i transportsektorn under 2001°.

3.2.2 Ravarupotential i EU

Inom EU pégdr {6r nirvarande ett antal projekt som kommer att
inventera EU:s rdvarupotential inom omradet och fler projekt dis-
kuteras och kommer sannolikt ocksd att initieras 1 framtiden.
Dessutom tillkommer de nya medlemsstaterna dir underlaget i
mdnga fall ir innu simre inventerat dn f6r EU 15. Jag viljer dirfor
att inte redovisa ndgot befintligt material for EU.

3.2.3  Ravarupotential i Sverige

Cellulosarivara

Den tillgingliga potentialen for cellulosarivara har sammanstillts 1
ett flertal rapporter frin SIMS institutionen vid Sveriges Lant-
bruksuniversitet (SLU). Tva exempel pd studier och sammanstill-
ningar ir Parikka (1997)” och Lénner m.fl. (1998)'°. Berikningar av
tridbrinslepotentialen har utférts i simuleringsprogrammet Bio-
sims.

I den férstnimnda av ovanstiende rapporter beriknades poten-
tialen till omkring 130 TWh beroende pd forutsittningarna. Av
denna volym utnyttjades vid tidpunkten fér berikningarna (1995)
ca 40 TWh. Okningspotentialen skulle siledes vara ca 90 TWh.
Hinsyn har d& ocks3 tagits till ekologiska faktorer.

I den senare av de tvd ovannimnda rapporterna har berikningar
av den ekonomiskt och ekologiskt tillgingliga potentialen gjorts.
Resultaten sammanfattas i figur 3.1 nedan (fr&n Lénner m.fl.).

8 European Union energy and Transport in figures 2003, http://europa.eu.int/comm.

? Parikka M., Den svenska tridbrinslepotentialen, Fakta skog, nr 10, SLU, 1997.
1 Lénner G. m.fl,, Kostnader och tillginglighet for tridbrinslen pd medelling sikt, Rapport
nr. 51, SLU, 1998.
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Figur 3.1. Utbudskurva fér tridbrinsle (TWh)

KrMWh
180 -

160 -
140 -
120 1
100 -
80 -
E,a o
40 A
20 1

0

1] 120

Utbudskurvan visar som framgér av figur 3.1 en kraftig 6kning av
kostnaden vid drygt 70 TWh. En del av denna potential utnyttjas
som nimnts ovan redan i dag och 6kningen skulle i s& fall vara
omkring 30 TWh.

Till siffrorna ovan fér tridbrinslen tillkommer ocksd bl.a. ener-
gigrodor, avfall och torv. I det sistnimnda fallet kan diskuteras ifall
torv skall riknas som biordvara eller ej. Likvil beriknas i dag till-
vixten vara stdrre in uttaget, nigot som skulle kunna medféra att
nuvarande uttag av torv skulle kunna klassas som férnybar anvind-
ning.

Chemrec har i1 sin sammanstillning beriknat den tillgingliga
rivarupotentialen (inklusive 5 TWh torv) 2020 ull 46 TWh. Detta
under forutsittning att biomasseférbrukningen inom andra sekto-
rer inte dkar. For 2050 skulle motsvarande siffra vara 73 TWh (inkl.
8 TWh torv).
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Jordbruksgrodor

Nir det giller rdvarupotential frin jordbruksgrédor kan en bedém-
ning som inlimnats frin LRF anvindas'".

Etanol

LRF:s bedémning ir att ca 80 % av exportdverskottet fér spannmal
skulle kunna anvindas fér etanolproduktion. Detta skulle ge
340 000 m’ etanol (ca 2 TWh) férdelat pd 2-3 nylokaliseringar eller
utbyggnad av anliggningen 1 Norrképing. Jag anser att det &tmin-
stone teoretiskt finns mojligheter nd kanske nirmare halva denna
volym redan till 2010 men att ekonomiska hinder i form av den bil-
liga etanol som i dag kan importeras frdn exempelvis Brasilien ir
himmande fér denna utveckling.

LRF:s bedémning ir att fortsatt utveckling under de nirmaste 15
dren, som skulle ge avkastningsdkningar for spannméilsproduk-
tionen, skulle kunna oka potentialen for spannmélsetanol med
ytterligare 240 000 m’ (totalt alltsi 580 000 m’, eller 3,5 TWh).

Biogas

Vid en storskalig utbyggnad av en spannméilsbaserad etanol-
produktion vintas marknadspriset pd foderbiprodukten (dranken)
sjunka och kan di ocksd &verstiga det inhemska behovet. En alter-
nativ avsittning av dranken kan d3 bli rivara for biogasproduktion.
Ifall drank frin etanolproduktion éverstigande 200 000 m’ skulle
anvindas som rdvara fér biogasframstillning skulle enligt LRF bio-
gas motsvarande 1,14 TWh kunna framstillas.

Biogas frin andra jordbruksprodukter liksom dven gédsel, avfall
m.m. ingdr i den potential som redovisats av Fordonsgasforum.
LRF:s bedémning ir att biogasproduktion frdn odlade grodor (for-
utom viss produktion av vall {6r samrétning) och halm har en lig
potential av kostnadsskail.

! Potentialen fér biodrivmedel frén jordbruksgrodor, LRF, 2004-06-02
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RME

Sedan svackan i oljevixtproduktion efter Sveriges EU-intride har
produktionen ter bérjat stiga. LRF bedémer att potentialen for
produktion av raps kan 6ka frdn dagens nivd p& ca 84 000 ha till ca
150 000 ha. Om 50 % av denna rapsproduktion skulle anvindas for
produktion av RME ir potentialen 75 000 m’, eller 0,7 TWh. Kapa-
citeten for omforestring méste byggas ut for att klara denna volym.
Planer for att bygga en sidan anliggning diskuteras.

Som jimférelser till ovannimnda potential f6r RME-produktion
kan nimnas att behovet for att substituera 5 % dieselolja i trans-
portsektorn till 2010 har beriknats till 163 000 m’, dvs. drygt tvi
gdnger storre dn den ovannimnda potentialen. Om 5 % RME blan-
das i all dieselolja blir behovet ca 210 000 m’.

Kommentarer till potentialen fran jordbruksgrodor

Det finns pd sikt en potential till 6kad produktion av biodrivmedel
inom jordbrukssektorn, men 1 dagsliget ir inte den faktiska pro-
duktionsnivdn av nimnvird betydelse 1 Sverige eller 6vriga Europa.
Det ir dock troligt att energigrodor frin jordbruksmark kommer
att ha en given plats inom biobrinsleproduktionen i framtiden. Ett
antal underliggande faktorer, som t.ex. férindringen av jordbruks-
stddet inom EU, talar f6r att intresset att producera rvara for for-
nybara fordonsbrinslen kommer att 6ka kraftigt de nirmaste aren.

Ovrig biomassa

Till 6vrig biomassa riknas 1 den hir sammanstillningen bl.a. slam
frin avloppsreningsverk, biologiskt avfall, godsel, m.m. Gemen-
samt f6r denna rivarupotential ir att den 1 huvudsak limpar sig for
produktion av biogas.

Fordonsgasforum har i sin sammanstillning gjort en nyinven-
tering av den potential som av Jordbrukstekniska Institutet (JTI)
tidigare uppskattats till hela 17,4 TWh. Fordonsgasforums upp-
skattning ligger nu pd 14 TWh. De storsta skillnaderna jimfort
med JTLs siffror dr att halm inte lingre riknas med i potentialen
men att en 6kning av odlade grédor 1 stillet férutsatts av Fordons-
gasforum. Som nimnts ovan ir LRF av en annan uppfattning nir
det giller potentialen for odlade grodor.
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Ett av de grundliggande problemen nir det giller att uppskatta
potentialen fér biogas dr kostnaden. Kostnaden for distribution
och tankning ir en betydande andel av den totala kostnaden och
har 1 dag tll stor del tickts av statliga (LIP och KLIMP) och
kommunala bidrag. I biogasutredningen konstaterades bl.a. att den
héga kostnaden begrinsar potentialen fér biogas'”. Annan anvind-
ning av biogas in som fordonsbrinsle finns ocksd och denna
anvindning konkurrerar ibland lokalt.

Fordonsgasforum uppskattar biogasproduktionen till 1 TWh
2010 och 3,6 TWh till 2020. Detta ligger l8ngt under den brutto-
potential som indikerats ovan men torde terspegla de ekonomiska
begrinsningar som finns nir det giller rivarukostnaden. I dag ir
rdvarukostnaden for en stor andel av biogasrivaran negativ, dvs.
man fir betalt {6r att ta emot rdvaran. S3 ir inte fallet {6r en stor
del av den framtida tillkommande potentialen. I Fordonsgasforums
sammanstillning redovisas enbart kostnaden for produktion, ej
distribution och tankning. Det hivdas dock att den potential som
redovisas kan mota kravet pd att kostnaden (i medeltal) inte far
vara hogre dn for skattat bensin. Detta kostnadsmal sattes till 10
kr/liter inklusive moms i de anvisningar som skickades ut till
Intressenterna.

En intressant aspekt som tas upp i Fordonsgasforums samman-
stillning ar att deras berikningar visar att sivil energiutbytet som
utbytet per enhet odlad mark skulle bli stérre f6r biogas framstillt
frin odlade grodor dn fér etanol frin spannmadl. Jag foresldr att
detta omride studeras mer i detalj.

3.2.4 Kommentarer kring ravarupotential och anvandning

Utredningen har inte haft nigra resurser att gora en djupanalys av
omridet men vill indd notera att ovanstdende exempel visar att det
fortfarande finns stora outnyttjade biomasseresurser. Sannolikt
skulle en fortsatt utveckling kunna 6ka dessa resurser in mer utan
att fordenskull gora det pd ett ekologiskt ohdllbart sitt. P2 tids-
horisonten fram till 2010 kommer 1 alla fall biomassetillgdngen inte
att vara ndgon begrinsande faktor, varken i Sverige, EU eller inter-
nationellt. Lokalt kan férstds dock konkurrens om rivaran fore-
komma redan i dag.

12 Biogas som fordonsbrinsle, betinkande av Biogasutredningen, SOU 1998:157
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Frigan om 1 vilken sektor som den tillgingliga biomassepoten-
tialen skall anvindas dr omfattande eftersom ett flertal olika sekto-
rer kan gora ansprik pd denna resurs. Transportsektorn ir bara en
av dessa sektorer. Frdgan om hur biomassan skall utnyttjas bist
ligger egentligen utanfér utredningens direktiv men en del aspekter
inom omridet miste likvil beaktas.

Utdver biomassa finns ocksd andra férnybara energiresurser som
kan anvindas for produktion av férnybara drivmedel. Detsamma
giller dven f6r koldioxidneutrala energiresurser. Geotermisk energi,
solenergi, vindkraft och vattenkraft dr exempel pd den férstnimnda
kategorin av resurser. Fusionskraft och anvindning av fossila resur-
ser 1 kombination med lagring av koldioxid 4r tvd exempel p3 alter-
nativ som inte heller ger nigot nettotillskott till atmosfiren av
vixthusgaser. Kirnkraft ir ocksd ett tinkbart alternativ men nuva-
rande utveckling inom den sektorn med globalt sett minskande
kirnkraft tyder inte pd att detta skulle vara nigon resurs att rikna
med inom 6verskidlig framtid.

Gemensamt for flera av de fornybara energiresurserna som inte
kan hinforas till biomassa ir att de kan anvindas till att producera
el och denna el kan 1 sin tur anvindas for att producera vitgas. Vit-
gas kan anvindas direkt som drivmedel eller ocksd anvinds den
t.ex. internt i processen for syntesgasdrivmedel eller till och med i
produktionen av fossila drivmedel”. T det forsta fallet dkar driv-
medelspotentialen och i det sistnimnda fallet kan det producerade
drivmedlet till viss del anses vara férnybart. En anvindning av vit-
gas direkt som drivmedel eller som resurs i1 framstillningen av for-
nybara drivmedel skulle markant kunna 6ka potentialen. Detta sce-
nario ligger dock mycket l&ngt i framtiden d& denna vitgas i dag ir
alldeles for dyr for att vara ett konkurrenskraftigt alternativ.

B Kraven pd forbittrade miljdegenskaper for fossila drivmedel, en 6kad anvindning av
dieselolja simre rioljekvalitet (eller andra fossila rivaror som t.ex. ”tjirsand”) m.m. kommer
framgent att medfora att raffinaderierna sannolikt kommer att f3 ett nettobehov av vitgas.
Detta stdr i kontrast till den tidigare situationen dir raffinaderierna var nettoproducenter av
vitgas. Vitgas producerad p3 ett fornybart sitt kan i detta ssmmanhang utgéra ett alternativ
till vitgas producerad frin naturgas (som ir vanligast férekommande produktionsvig for
vitgas till raffinaderier som har ett vitgasbehov).
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3.3 Intressenternas sammanstéllning av ravaru- och
drivmedelspotential for respektive drivmedel

3.3.1 Drivmedel och intressenter

Under viren 2004 erbjoéds drivmedelsintressenterna mojligheter att
limna in underlag till utredningen med uppskattningar av den
inhemska produktionspotentialen fér olika drivmedel pd varierande
tidshorisont. En samordning mellan intressenterna efterstrivades
for att en mer enhetlig bild av potentialerna skulle kunna uppnés.
De drivmedel {6r vilka underlag erhélls var féljande (med samord-
nande intressent 1 kursiv stil):

e Biogas, rotad eller framstilld via syntesgas (SNG). Fordonsgas-
forum
Dimetyleter (DME), metanol (och MTBE). Chemrec och TPS
Biodrivmedel frn jordbruksgrodor; RME, biogas och etanol.
LRF
Etanol. BAFF
Syntetiska drivmedel. Shell

I ndgot fall (t.ex. Oroboros) meddelades per e-post att intressenten
ifrdga avbojde att limna in underlag. Det bor ocksd nimnas att
underlaget frin Shell enbart behandlar syntetiska drivmedel fram-
stillda frin naturgas men att processerna for att framstilla FTD
fr&n naturgas ir liknande de som kan komma ifriga med biomassa
som rdvara.

I forfrigningsunderlaget till intressenterna avsdgs enbart en
fokusering pd inhemskt producerade drivmedel. BAFF har i sin
inlaga dven redovisat import av drivmedel och imnet berors ocksd
kort i underlag frin ndgra andra intressenter.

3.3.2 Tidsramar och potential

I underlaget foreslogs att tidsramarna f6r uppskattningarna skulle
sittas enligt foljande:

2005
2010
2020
2030
2050
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Alla intressenter valde inte att redovisa materialet exakt pd det sitt

som efterfrigades men 6verlag erhélls ind3 erforderligt underlag.
For att littare strukturera materialet gjordes en indelning av

produktionsanliggningarna enligt f6ljande kriterier:

e Anliggningar dir finansieringen redan ir klar
e Forprojektering, forstudier
e Tentativa planer och visioner

Med den ovannimnda indelningen av produktionsanliggningar

erhdlls foljande potential f6r inhemsk produktion av férnybara for-
donsbrinslen pd olika tidshorisonter:
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Tabell 3.2. Svensk produktionspotential fér biodrivmedel

Biodrivmedelspotential (TWh/4r)

Biogas 2005 2010 2020 2030 2050

Bef. prod. och anlaggningar med finan- 0,38 0,42 0,42 0,42 0,42
sieringen klar

Forprojektering, forstudier 0,07 0,42 0,42 0,42 0,42
Tentativa planer och visioner - 0,20 2,76 5,00 10,56
Summa biogas 0,45 1,04 360 584 11,40
DME/Metanol 2005 2010 2020 2030 2050

Bef. prod. och anlaggningar med finan- - - - - -
sieringen klar

Forprojektering, forstudier - 0,2 - - -
Tentativa planer och visioner - - 10 30 48
Summa DME/metanol 00 02 10 30 48
Spannmalsetanol 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anlaggningar med finan- 0,30 0,30 0,30 0,30 -
sieringen klar

Forprojektering, forstudier - 1,20 1,20 1,20 -
Tentativa planer och visioner - - 0,60 0,60 -
Summa spannmalsetanol 0,30 1,50 210 210
Cellulosaetanol 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anldggningar med finan- 0,09 0,09 0,09 0,09 -
sieringen klar

Forprojektering, forstudier - 0,30 0,30 0,30 -
Tentativa planer och visioner - - 7,70 13,30 -
Summa cellulosaetanol 0,09 0,39 809 14,09

Summa etanol (spannmal + cellulosa) 0,39 1,91 9,91 15,78

RME 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anldggningar med finan- 0,10 0,55 0,55 0,55

sieringen klar

Forprojektering, forstudier 0,45 0,45 0,45 0,45

Summa RME 055 1,00 1,00 1,00
Totalsumma 1,39 413 24,8 526 594

Det bor noteras att alla siffror 1 tabell 3.1 inte ir helt adderbara
dd de i flera fall utgdr frin samma ravarupotential. Detta giller sir-
skilt pd ling sikt (2030 och senare).
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Biogas

I den sammanstillning som Fordonsgasforum samordnat f6r bio-
gas har potentialen for finansierade framtida anliggningar plus
nuvarande produktionskapacitet (0,085 TWh under 2003) summe-
rats 0,42 TWh till 2010. Enligt Fordonsgasforums prognos skulle
0,38 TWh av denna volym finnas tillgingligt redan 2005. I form av
forprojektering och férstudier tillkommer ytterligare 0,42 TWh till
2010.

Den totala volymen frin finansierade anliggningar 2005 skulle
innebira omkring en fyrdubbling av kapaciteten jimfért med 2003.
En produktion pd 0,38 TWh 2005 motsvarar dock bara ca 0,5 % av
den totala anvindningen av bensin och dieselolja 1 transport-
sektorn.

DME/metanol

Mer eller mindre konkreta planer for uppférande av en mindre
anliggning motsvarande ca 50 000 m’ i metanolekvivalenter for
produktion av DME och metanol finns enligt utvecklingsféretaget
Chemrec. Detta motsvarar 1 energitermer ca 0,2 TWh. En fullskale-
anlidggning for produktion av syntesgasdrivmedel bér dock vara
minst en faktor fem storre. Ett av syftena med den anliggning som
kommer att projekteras i en forstudie, for att senare eventuellt
uppforas, ir att generera underlag for att senare kunna bygga flera
fullstora anliggningar.

I de framtida siffrorna pd 48 TWh for produktion av
DME/metanol som redovisas 1 tabell 2 ovan har inte anvindning av
vitgas 1 processen riknats med di denna mojlighet inte beaktats for
dvriga syntesgasdrivmedel heller. Ifall anvindning av vitgas tas med
Okar enligt Chemrec potentialen frin 48 TWh till 77 TWh, dvs. en
potential ungefirligen motsvarande dagens forbrukning av bensin
och dieselolja i transportsektorn.

Etanol

I dag produceras 0,3 TWh spannmaélsetanol. Méjligheter att bygga
en (eller fler) anliggningar for produktion av etanol frin spannmal
finns fore 2010. Enligt LRF och Agroetanol ir den totala volymen
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som ingir i begreppet “projektering och férstudier” 1,2 TWh',
Problemet med spannmaélsetanol ir dock att 1 dag kan inte denna
etanol prismissigt konkurrera med importerad etanol frin Brasi-
lien.

I dag produceras 0,09 TWh etanol frén sulfitlut. Den etanolpilot-
anliggning i Ornskoldsvik som tagits i drift under 2004 kommer
att generera underlag som senare kan ligga till grund for byggandet
av en kommersiell anliggning. Detta skulle méjligen kunna ske
fore 2010 men jag har inte intecknat denna mojlighet i det bas-
scenario som redovisas nedan. En volym p& 0,3 TWh finns med i
tabell 2 som férprojektering och forstudier.

RME

En produktionskapacitet av. RME motsvarande 0,1 TWh skulle
enligt LRF kunna finnas tillginglig 2005. I form av férprojektering
och forstudier tillkommer 0,45 TWh och 2010 skulle denna volym
kunna finnas med i den hogsta kategorin i tabellen (totalt 0,55
TWh). Totalt skulle 1 TWh kunna produceras 2010 ifall dven pro-
jekt under férprojektering och forstudier (0,45 TWh) riknas med.

RME kan i dag produceras nigot billigare pd kontinenten 1 EU
och det ir detta faktum som hittills hindrat en stérre utbyggnad av
produktionskapaciteten fé6r RME i Sverige. En 6kning av anvind-
ningen av RME kommer dirfér — §tminstone initialt — att tickas av
en 6kad import frén EU. Prisférutsittningarna kan emellertid dnd-
ras om efterfrigan blir stor 1 EU, till exempel till 6ljd av andra lin-
ders strategi for att snabbt introducera detta drivmedel 1 form av
l3ginblandning. Under dessa forutsittningar skulle mojligheterna
foér en inhemsk produktion 1 Sverige kunna oka.

Total produktionsvolym 2005 och 2010

En summering av volymerna fér befintliga anliggningar och
anliggningar dir finansieringen ir klar skulle ge 0,87 TWh 2005
och 1,36 TWh 2010. Detta motsvarar procentuellt 1,14 % respek-
tive 1,78 % av anvindningen av bensin och dieselolja 2005 respek-
tive 2010. Av behovet fér att nd de nationella milen 2005 (3 %) och

* E-postmeddelande frén LRF 2004-11-24.
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2010 (5,75 %) for substitution av bensin och dieselolja skulle di
62 % respektive 69 % behéva tickas av import.

Ovriga biodrivmedel

Det finns en mingd andra biodrivmedel in de som nimnts ovan.
Exempelvis kan alkoholer omvandlas till etrar (ETBE, MTBE) for
inblandning i bensin. Ett flertal syntesgasdrivmedel, som t.ex. FTD
och biogas frin cellulosardvara (SNG) kan ocksd vara aktuella pd
lite lingre sikt. Min bedémning ir dock att inget av de tinkbara
drivmedelsalternativen utéver de som nimnts 1 tabell 2 kan produ-
ceras i kommersiella volymer fére 2010.

Kommentarer

Som framgir av tabellen ovan finns i dag bara konkreta planer, dvs.
planer dir finansieringen ir klar, till 2005 f6r produktion av biogas
och RME. Aven om det exempelvis i biogasfallet ir friga om en
mycket stor relativ 6kning av den produktionen — en femfaldig
okning jimfort med 2003 — ir det 1 forhillande till den arliga for-
brukningen av bensin och dieselolja ganska lite. Genom att etanol
och RME ir flytande drivmedel som ir enklare att importera och
distribuera in biogas ir konkurrensen mot importerade drivmedel 1
dessa fall betydligt storre. Inget av de nimnda drivmedlen kan
emellertid produceras till speciellt 18g kostnad och de kriver 1 prin-
cip en fullstindig eller nira nog fullstindig skattebefrielse for att
vara konkurrenskraftiga. Frigan ir dirfor om en omfattande upp-
byggnad av inhemsk produktionskapacitet mot bakgrund av dessa
forutsittningar ir onskvird.

I ett lingre tidsperspektiv torde potentialen fér produktion av
andra generationens biodrivmedel vara betydande. I detta fall finns
goda forutsittningar for att inhemsk produktion skall kunna kon-
kurrera med importerade biodrivmedel.

Det som ovan beskrivits om produktionsférutsittningarna dr
inte en tillfredsstillande situation men betingat av de ekonomiska
forutsittningarna, méjligheterna till import pd kort sikt och den
potential som trots allt finns pd ling sikt i min uppfattning att
situationen trots allt kan betraktas som acceptabel.
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3.4 Import av biodrivmedel
3.4.1 Allmanna reflektioner

Nir fossila importerade drivmedel eller drivmedel framstillda frin
importerad rolja eller naturgas ersitts med férnybara drivmedel
finns mojligheter till 6kad sysselsittning i Sverige med positiva
samhillsekonomiska konsekvenser som f6ljd.

For att efterfrigan, utbud och priser fér férnybara drivmedel
skall stabiliseras pd liga och rimliga nivier krivs sannolikt en inter-
nationell handel med dessa drivmedel. Handeln med varor och
tjdnster pd den internationella marknaden ir 1 dag reglerad av avtal,
tullar m.m. En av grundtankarna med bildandet av EU har varit att
skapa en fungerande intern marknad inom unionen fér varor och
yanster. Den fria rorligheten av drivmedel som uppfyller harmoni-
serade miljospecifikationer 1 EU fir inte heller hindras. Produk-
tionen av férnybara drivmedel inom EU ir i dag mycket begrinsad,
vilket féranleder en omfattande import frdn linder utanfér EU om
biodrivmedelsdirektivets intentioner skall uppnds. Exempelvis s
tillverkas stora kvantiteter av etanol bara 1 Brasilien och USA. Det
mesta av den producerade etanolen férbrukas “internt” pd respek-
tive marknad men en del siljs dock frn Brasilien till bl.a. Sverige.

For att nd ett snabbt genomslag av etanol pd den svenska mark-
naden dr import det enda alternativ som stdr till buds. En liknande
situation rdder fér dvriga férnybara drivmedel med den skillnaden
att de producerade volymerna fér dessa dr dnnu ligre, vilket mins-
kar mojligheterna till import. RME ir det drivmedel som efter eta-
nol har stérst férutsiteningar pd kort sikt. Det ir generellt enklare
att importera flytande drivmedel in gasformiga men principiellt
skulle t.ex. biogas kunna importeras via det europeiska naturgas-
nitet. Ndgra tekniska eller juridiska hinder fér detta finns inte®.

Transporterna av drivmedel brukar ofta hivdas vara en negativ
effekt nir import av biodrivmedel diskuteras. Speciellt giller det
om transportavstinden ir ldnga, t.ex. frdn en annan kontinent. Det
forhdller sig emellertid s3 att energiférlusterna vid fartygstrans-
porter av drivmedel som ir flytande vid normalt tryck och tempe-
ratur dr mycket smd. Bist ur klimatsynpunkt vore forstds om driv-
medlet férbrukades dir det produceras men om importen till
Sverige medfor att ny kapacitet etableras leder det i alla fall till en
minskning av utslippen av klimatgaser. Utslipp av klimatgaser ir

5 EU direktivet 2003/55/EG frin 26 juni 2003.
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for 6vrigt ett globalt problem s, bortsett frin transporterna, spelar
det stringt taget ingen roll var anvindningen sker.

3.4.2 Import av etanol och RME

Naturvirdsverket och Energimyndigheten har inom ramarna for de
regeringsuppdrag bdda myndigheterna har att utvirdera den
svenska klimatpolitiken studerat produktion och import av bio-
drivmedel. En underlagsrapport har tagit fram av Anders Ostman
pd Kemiinformation pd uppdrag av myndigheterna. Baserat pd
denna underlagsrapport har Mats Bjorsell pd Naturvardsverket tagit
fram en rapport som sammanfattar arbetet'®.

I rapporten fr&n Naturvirdsverket konstateras att de tre bio-
drivmedel som kommer att kunna produceras i nigra betydande
méngder fram till 2010 ir etanol, FAME och biogas. Tyngdpunkten
i rapporten ligger pd etanol eftersom Volymerna for detta drivmedel
ir o;amforhgt storst. Rapporten behandlar inte biogas eftersom
biogas inte omfattas av den skattebefrielse som utvirderas och fér
att det visat sig vara svirt att f8 fram adekvata uppgifter om kost-
nader och livscykelanalyser.

Etanolimport

I rapporten frin Naturvirdsverket konstateras att den brasilianska
overkapaciteten for produktion av etanol uppgér till omkring 4
miljoner m’/ar. Genom att potentialen fér tillkommande ny kapa-
citet 1 Brasilien bedéms som gigantisk kommer utbudet p&d medel-
l&ng sikt, t.ex. till 2010, att vara mycket elastiskt. Produktionskost-
naden frin nya anliggningar i Brasilien bedéms till 1,75 kr/liter 1
tidsperspektivet 2010. Jag delar Naturvirdsverkets bedomning att
det frdn en rent foéretagsekonomisk utgdngspunkt inte kommer att
vara lénsamt att starta nigon ny produktion av spannmaélsetanol 1
Sverige fore 2010. Forutsittningarna kan naturligtvis férindras pa
lingre sikt.

16 Skattebefrielsen fér biodrivmedel — Leder den ritt?, Rapport 5433, Naturvirdsverket,
2004.
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Import av FAME

Bland drivmedel inom samlingsbeteckningen FAME kommer RME
att vara helt dominerande 1 EU pd kort och medelling sikt. En
utbyggnad av produktionskapaciteten f6r RME 1 EU har skett de
senaste dren men internationellt ir utbudet jimfért med etanol
fortfarande litet.

I den ovan citerade rapporten fr&n Naturvirdsverket konstateras
att RME fortfarande ir f6r dyrt for att inblandning i dieselolja skall
vara lénsam. Trots det gors inblandning ind& av vissa aktérer av
miljoskil. Ifall de skattehdjningar som Vigtrafikskatteutredningen
foreslagit realiseras kan férutsittningarna f6r FAME forindras. En

himmande faktor fér utvecklingen i Sverige ir att man 1 dag inte
kan blanda i mer FAME in 2 %.

Livscykelanalyser

En viktig frdga nir det giller importerade drivmedel ir hur livs-
cykelanalyserna ser ut.

I RME-fallet finns i dag tillrickligt underlag for att hivda att
RME importerad frin EU skiljer sig ganska lite frin RME som
produceras i Sverige. RME tillhér dock inte i nigot fall de driv-
medel som ger bist resultat 1 livscykelanalyser nir det giller bl.a.
effektivitet och utslipp av vixthusgaser.

Det finns inget stort underlag nir det giller livscykelanalyser for
etanol frdn rorsocker. I rapporterna frdn Kemiinformation och
Naturvirdsverket har forfattarna kommit fram till att resultaten for
livscykelanalyserna dr mycket gynnsamma fér etanol frin ror-
socker. Kemiinformation har ocksd stimt av egna berikningar mot
andra studier. For ny etanolproduktion, dir resterna frin ror-
sockertillverkningen (den s3 kallade bagassen) anvinds for elgene-
rering, kan reduktionen av vixthusgaser vara si stor som 100 %.
Detta skulle innebira att rorsockeretanol tillhor ett av de bista
drivmedel som finns i detta avseende.

Genom att en stor del av produktionen av rérsocker fér etanol-
framstillning sker i tropiska omriden eller omrdden som grinsar
till tropikerna ir det viktigt att finna ut ifall en 6kning av kapaci-
teten skulle kunna leda till en skovling av regnskogen. Naturvérds-
verkets bedomning ir att detta inte utgdr ndgon akut risk eftersom
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det mesta av odlingen i1 dag sker pd mer fertila jordar lingt s6der
om regnskogen. I framtiden bér dock frigan uppmirksammas. ~

Import av biogas forekommer inte i dag si en diskussion om
skillnader 1 livscykelanalyser mellan inhemsk och importerad bio-
gas ir inte aktuell for tillfillet. Det finns dock inga hinder for att
importera biogas t.ex. via naturgasnitet.

3.5 Scenarierna

Efter att en sammanstillning av materialet frin intressenterna
gjorts drog jag slutsatsen att det bista sittet att redovisa intressen-
ternas material var 18ta detta utgora ett av tre tinkbara scenarier.
Intressenternas underlag har fitt representera det jag i det foljande
kallar det "optimistiska” scenariot.

3.5.1  Forutsattningar

Tre olika scenarier redovisas nedan och ndgra eventuella varianter
pa basscenariot diskuteras ocks3 separat.

Syftet med “bas” scenariot ir att dels visa att 5,75 % madlet till
2010 bor kunna nds under vissa forutsittningar. Sjilvfallet finns
flera olika varianter pi detta scenario som ger samma malupp-
fyllelse. Det dr dock inte troligt att milet kan nds med en “business
as usual” strategi utan en mingd olika dtgirder méste vidtas for att
mdjliggora den dnskade utvecklingen.

I det ”optimistiska” scenariot forutses att all den drivmedels-
volym som drivmedelsintressenterna anser sig kunna producera
och/eller importera kommer att finna anvindning p8 marknaden.
For att intressenternas mél skall kunna nds krivs att forutsittning-
arna pd en mingd olika punkter férindras drastiskt jimfért med
forhdllandena i dag.

I det pessimistiska scenariot anvinds i flera fall liknande férut-
sittningar som 1 “basscenariot” men med en nigot mer pessimistisk
tolkning av utfallet.

En osikerhet i bedémningarna har varit huruvida det ir mojligt
att rikna in anvindningen av biodrivmedel i1 andra sektorer (t.ex.
arbetsmaskiner) in transportsektorn. For nirvarande ir EU:s in-
officiella tolkning av biodrivmedelsdirektivet att detta inte ir moj-
ligt. Jag har emellertid inte kunnat vinta pd nigon officiell tolkning
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utan miste forutsitta att den for virt vidkommande negativa tolk-
ningen enligt ovan kommer att gilla. Som ett problem i samman-
hanget kan nimnas att i Sverige distribueras ingen sirskild kvalitet
av dieselolja f6r exempelvis arbetsmaskiner. Det innebir sannolikt
att en inblandning av FAME dirfér méste ske 1 all dieselolja av rent
logistiska skil men att enbart anvindningen i transportsektorn kan
tillgodoriknas 1 berikningen av méiluppfyllelsen. I scenarierna
nedan tas hinsyn till denna omstindighet.

3.5.2  Forutsattningar 2005

I forutsittningarna fér 2005 anvinds ett antal antaganden som dis-
kuteras kort under respektive avsnitt. I férekommande fall jimfors
2005 med 2003 d& det sistnimnda &ret dr det senaste dret dir stati-
stik finns tillginglig. D4 det foreslagna nationella mélet fér 2005
sattes till 3 % som medeltal for hela dret bor noteras att detta dven
giller f6r 6vriga forutsittningar. I biodrivmedelsdirektivet avses i
stillet 31 december 2005 for det indikativa nationella milet. For-
utom att det svenska mélet dverstiger EU:s foreslagna nivd med 1
procentenhet innebir ocksd indringen av datum en &verambition
for svensk del.

Nir det giller forutsittningarna f6r 2005 bér man ocksd notera
att det nationella mil jag foreslog i delbetinkandet avsig ett
medeltal for hela 2005. Detta ir — férutom att mélet sattes till 3 % 1
stillet fér EU:s indikativa mil pd 2 % — en &verambition di EU:s
mél giller fér 2005-12-31. Mitt foreslagna mil kan siledes sigas
gilla for halvarsskiftet 2005. Denna forutsittning innebir att dven
scenarierna fér 2005 avser ett medeltal for hela 2005 medan jag for
2010 valt att anvinda EU:s definition, dvs. 2010-12-31.

Nir scenarierna f6r 2005 nedan diskuteras mdste man notera att
t.ex. behovet av drivmedelsvolymer och fordon giller som medeltal
for dret. Ifall man t.ex. férutsitter att 100 bussar av en viss typ
introduceras under dret kommer endast 50 av dem att kunna till-
godoriknas nir drivmedelsbehovet uppskattas.
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Basscenariot 2005

Basscenariot innebir framférallt ett fullt utnyttjande av dagens
potential f6r inblandning av etanol 1 bensin (upp till 5 %). Detta
gors for nirvarande redan i nistan full utstrickning fér bensin av
95 oktan.

En liten 6kning av bussflottorna av etanol- respektive biogas-
bussar férvintas under nista &r. En tydlig osikerhet foreligger for
inblandning av FAME 1 dieselolja. Flera oljebolag har uttalat en
avsikt att gora detta men det ir osikert om det kan ske i den om-
fattning som jag hir forutsatt.

I korthet kan férutsittningarna fér basscenariot under 2005
sammanfattas enligt f6ljande:

® 5% ldginblandning av etanol tillimpas 1 all bensin. I dag blan-
das inte etanol 1 bensin av 98 oktan men det borde vara fullt
mojligt.

e 40 etanolbussar tillkommer under 2005. Det ir dock lite osi-

kert om den pigdende upphandlingen kommer att f3 ett

genomslag redan 2005.

Inblandning av 1,5 % FAME 1 all dieselolja.

Ingen 6kning av anvindningen av ren FAME

150 biogasbussar tillkommer under 2005

Ovrig anvindning av etanol och biogas sker frimst genom en

okning av flottan av personbilar (E85 och bifuel)

e Inga "nya” drivmedel tillkommer

Pessimistiska scenariot 2005

e Liginblandning av etanol motsvarande 4 % 1 all bensin tillim-
pas (98 oktan kan undantas).

Inga fler etanolbussar under 2005.

Inblandning av 1 % FAME i all dieselolja

Ingen 6kning av anvindningen av ren FAME

80 biogasbussar tillkommer under 2005

Ovrig anvindning av etanol och biogas sker frimst genom en
okning av flottan av personbilar (E85 och bifuel)

e Inga ”nya” drivmedel tillkommer
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Optimistiska scenariot 2005

® 5 % liginblandning av etanol tillimpas 1 all bensin, liksom 1 bas-
scenariot

e 80 etanolbussar tillkommer under 2005. Knappast en trolig ut-
veckling (av tidsskil) men teoretiskt dr det fullt mojligt.

e Inblandning av 2 % FAME 1 all dieselolja. Det ir nigot tvek-
samt ifall det gdr att dstadkomma s& hég inblandning av FAME
1 all dieselolja beroende pd specifikationen for miljoklass 1 die-
selolja.
Ingen 6kning av anvindningen av ren FAME
200 biogasbussar tillkommer under 2005. Detta skulle innebéra
ungefir en fordubbling av antalet biogasbussar jimfért med
2003.

e Ovrig anvindning av etanol och biogas sker frimst genom en
okning av flottan av personbilar (E85 och bifuel)

e Inga ”’nya” drivmedel tillkommer

3.5.3  Forutsattningar 2010

Nir det giller foérutsittningarna f6r 2010 har den 31 december
anvints som definition. Av rent praktiska skil kan man dock tinka
sig att utvirderingen av miluppfyllnaden sker genom att statistik
for medeltal under &ret men dir hinsyn tas till tidsaspekten genom
att en ligre procentsiffra dn 5,75 %anvinds.

I forutsittningarna for scenarierna till 2010 anvinds antaganden
enligt nedan.

Basscenariot 2010

5 % laginblandning av etanol tillimpas for all bensin.
200 etanolbussar tillkommer tll 2010. Detta innebir att den
pigdende upphandlingen méste {4 ett stort genomslag.

e Inblandning av 5 % FAME 1 all dieselolja, dvs. mer dn vad som
gdr att gora i dag.
Ingen 6kning av anvindningen av ren FAME
300 biogasbussar tillkommer till 2010
Ovrig anvindning av etanol och biogas sker frimst genom en
okning flottan av personbilar (E85 och bifuel) for dessa driv-
medel
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e Tvi av andra generationens drivmedel, 1 det hir fallet DME och
metanol, tillkommer frén en pilotanliggning.

Pessimistiska scenariot 2010

4 % laginblandning av etanol tillimpas 1 all bensin.
100 etanolbussar tillkommer wll 2010. Alltsi en mer pessi-
mistisk tolkning av utfallet 4n i scenariot ovan. Den allra mest
pessimistiska tolkningen vore att antalet etanolbussar minskar
(inga nya bussar men viss utskrotning).

e Inblandning av 2 % FAME i all dieselolja, dvs. ingen dndring av
tilldten inblandningshalt jimfért med i dag.
Ingen 6kning av anvindningen av ren FAME
200 biogasbussar tillkommer till 2010

e Ovrig anvindning av etanol och biogas sker frimst genom en
okning av flottan av personbilar (E85 och bifuel)

e Inga ’nya” drivmedel tillkommer

Optimistiska scenariot 2010

e Inblandning av 5 % (E5) respektive 10 % (E10) etanol gors 1
bensinen. I medeltal antas ett genomslag av den senare kvali-
teten som motsvarar 7 % ldginblandning 1 all bensin. EU:s spe-
cifikation fér bensin méste dndras for att mojliggora detta sce-
nario.

e 300 etanolbussar tillkommer till 2010. Teoretiskt fullt méjligt.

e Inblandning av 5 % FAME i all dieselolja, dvs. upp till den nivd
som tillits 1 EU (EN 590).

e Ingen 6kning av anvindningen av ren FAME
400 biogasbussar tillkommer till 2010. Teoretiskt fullt méjligt.
Ovrig anvindning av etanol och biogas sker frimst genom en
okning av flottan av personbilar (E85 och bifuel)

e En anliggning f6r produktion av “andra generationens biodriv-
medel” uppfors. Chemrec forutsitter i sin inlaga att detta kan
ske tidigast till 2008.
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3.5.4 Kommentarer till férutsattningarna

En kommentar till forutsittningarna ovan ir att det ju finns andra
kategorier av fordon in stadsbussar och personbilar som kan koras
pd biodrivmedel. Hittills har det emellertid varit s att de nimnda
kategorierna helt dominerat bland fordon fér biodrivmedel. Det
finns exempelvis dock ett fital litta och tunga lastbilar som anvin-
der biogas och naturgas i drift. Det dr emellertid inte troligt att
marknaden f6r dessa fordon kommer att vixa sirskilt mycket fram
till 2010 och en eventuell sidan tillvixt kommer knappast ens att
synas 1 scenarierna nedan. For att forenkla resonemanget har dirfor
nimnda kategorier férsummats. Det antal biodrivmedelsdrivna
biobrinslebilar som krivs f6r att nd nivierna i respektive scenario
skall dock egentligen ses som ”personbilsekvivalenter” mot bak-
grund av att en del av dessa fordon eventuellt kan ersittas med
andra fordon representerande andra fordonskategorier.

3.5.5 Utfall scenarier

Med férutsittningar enligt ovan erhdlls diagrammet 1 figur 3.2
nedan f6r de tre olika scenarierna.
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Figur 3.2. Andel biodrivmedel enligt olika scenarier
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Nigra kommentarer till utfallet av scenarierna diskuteras i avsnit-
ten nedan.

Biogas- och etanolbussar

En generell kommentar till figur 3.2 ir att biogas- och etanolbussar
relativt sett bidrar ganska lite till den totala anvindningen av etanol
och biogas. Detta giller trots att bussarna utgér den helt domine-
rande kategorin av biodrivmedelsdrivna tunga fordon.
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Liginblandning

Generellt sett dr ldginblandning det enklaste sittet att snabbt {3 ut
stora volymer av ett nytt drivmedel pd marknaden. Det forutsitts
dirfor att dessa volymer av etanol och FAME fylls férst. Specifika-
tionerna for bensin (EU) och dieselolja (svensk miljoklass 1)
bestimmer hur stor inblandningen kan bli i respektive fall. I ndgot
scenario har det antagits att inte fullt hela den tillitna volymen
kommer att inblandas.

Biobrinslefordon

For att nd de nivder som antagits 1 de olika scenarierna méste for-
siljningen av fordon som kan drivas med férnybara fordons-
brinslen ¢ka. Sidana fordon utgér en delmingd av det som brukar
betecknas “miljéfordon”. Definitionerna fér miljéfordon brukar
omfatta dven brinslesndla fordon som kan koras pd fossila brinslen
och el- och elhybridfordon. De flesta av de fordon som férutsitts i
scenarierna utgors av personbilar och de betecknas dirfor 1 det hir
sammanhanget fér “biobrinslebilar”. Nigon limplig allmint
vedertagen beteckning finns inte. Med “biobrinslebilar” avses séle-
des inte bilar enligt ngon av de miljobilsdefinitioner som nu finns.
Egentligen avses 1 stillet enbart bilar som kan kéras p& biodriv-
medel. Dessa ir en delmingd av miljobilarna, eller en skirning
mellan miljébilar och bilar som kan koras pd biodrivmedel men
som av ndgon anledning inte kan klassas som miljébilar.

I basscenarierna och de pessimistiska scenarierna fér 2005 och
2010 forutsitts en 6kning av antalet biobrinslebilar som fér E85
bilar 1 princip innebir en extrapolation av nuvarande trend (pessi-
mistiska scenariot) eller en 6kning i forhéllande till en linjir extra-
polation (basscenariot).

For biogas forutsitts en nistan lika stor forsiljning som for E85
bilar, dvs. en relativt sett mycket stérre 6kning av férsiljningen in
for bilar drivna med E85. I de optimistiska scenarierna férutsitts
den 6kning av forsiljningen av biobrinslebilar som behovs for att
de volymer som intressenterna anser sig kunna producera och
importera.
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Anvindning av biodiesel

For anvindningen av ren FAME f6rutsitts att all 6kning 1 stillet
sker 1 form av lginblandning. Ifall inblandningshalten f6r FAME
kommer att vara begrinsande faktor skulle dock en kraftig 6kning
av anvindningen av ren FAME behova ske for att kompensera
“bortfallet”.

For att klara det av faststillda 3 % maélet till 2005 miste en
okning av nuvarande tillitna inblandning av FAME 1 dieselolja
komma till stdnd. Man kan anta att etanol kommer att blandas in 1
stort sett all bensin. Ifall inte nimnda utveckling kommer till stind
klaras inte mélet (jfr. det pessimistiska scenariot). Antalet bio-
brinslebilar kan knappast ¢ka s mycket under 2005 att de skulle
kunna uppviga "bortfallet” av FAME.

For att klara 5,75 % maélet till 2010 krivs frimst en 6kning av
inblandningshalten av FAME, s&vida inte specifikationen foér ben-
sin dndras for att tilldta exempelvis 10 % etanol. Det dr omojligt att
1 dag spekulera i att nir och om EU kommer att indra sin speci-
fikation for bensin. Aven om detta skulle ske kan det inte goras
forrin till 2009 nir de nya specifikationerna f6r bensin och diesel-
olja skall trida ikraft. Mgjligt dr dock att oljebolagen pd frivillig vig
kan introducera en sidan bensin tidigare dn 2009 nir vil direktivet
ir antaget. Genomslaget till 2010 skulle under den férutsittningen
indd bli ganska litet dd det rimligtvis tar en viss tid f6r marknaden
att reagera. Vidare mdiste man forutsitta att E10 kanske inte
kommer att tilldtas till dldre bilar (emissioner, hillbarhet for avgas-
rening, mm). For att inblandningen av FAME 1 dieselolja skall
kunna 6kas miste den svenska specifikationen f6r miljoklass 1 die-
selolja dndras, alternativt att kvalitetskontrollen fér respektive
inblandningskomponent sker fére inblandning av FAME. Miljs-
departementet och Finansdepartementet handligger frigan.

De pessimistiska och optimistiska scenarierna

I det pessimistiska scenariot f6r 2010 underskrids mélet ptagligt.
Skillnaderna jimfért med basscenariot ir frimst en ligre inbland-
ning av FAME 1 diesel och ndgot firre biobrinslebilar och bussar.
Konsekvenserna av detta scenario bor diskuteras vidare.

I det optimistiska scenariot skulle nira 9 % bensin och dieselolja
substitueras. Det jag férutsatt nir det giller liginblandning av eta-
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nol 1 diesel 4r, som nimnts ovan, att detta skulle motsvara en av
7 % etanol 1 all bensin. Eftersom inblandningen av FAME fort-
farande skulle forbli begrinsad till 5 % skulle en mycket kraftig
okning av antalet biobrinslebilar krivas for att det optimistiska
scenariots nivd skulle nds. Biobrinslebilarna roll 1 sammanhanget
diskuteras mer 1 detalj nedan.

Andra generationens drivmedel

Drivmedel frin den ”“andra generationen” av drivmedel skulle
kunna bli produktionsklara till 2010. Nirmast ligger i s fall etanol
frén lignocellulosa och DME/metanol frin svartlut. BAFF och
Chemrec hivdar i sina inlagor att produktionsanliggningar fér
respektive drivmedel skulle kunna vara klara till 2008.

I etanolfallet skulle en del av importen di kunna ersittas med
inhemsk produktion. Ett genombrott f6r den nya tekniken i den
pilotanliggning som korts iging i Ornskoldsvik under 2004 ir en
forutsittning for att en demonstrationsanliggning 1 kommersiell
skala skall hinna byggas fére 2010.

Volymen av DME/metanol f6ér en pilotanliggning av det slag
som Chemrec féreslir motsvarar i metanolekvivalenter 50 000 m’.
Liksom 1 etanolfallet krivs att vissa tekniska problem maste 16sas
innan denna anliggning kan byggas. Detta ir en uppgift for den
forskningsanliggning som kommer att koras igdng 1 Pited i borjan
av 2005. DME kan anvindas 1 lokala flottor och metanol kan blan-
das 1 bensin (upp till 3 % enligt gillande specifikation, dock ligre
om bensinen redan innehdller 5 % etanol). Nigon férdelning av
produktionen mellan DME och metanol har inte foérutsatts. Av
“konservativa” skil har ingen produktion av DME/metanol i det
pessimistiska scenariot forutsatts.

3.5.6 Alternativa scenarier

Det ir sjilvfallet sd att en del alternativa scenarier till basscenariot
finns. En mingd sidana forslag har for 6vrigt ocksd limnats in av
intressenterna. Ett antal osikerheter kring férutsittningarna fore-
ligger ocks3.

Den i basscenariot féreslagna anliggningen for produktion av
DME/metanol férutsitter att eventuella tekniska problem fér en
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sddan anliggning kan losas. For att det under ovannimnda forut-
sittningar skall vara mojligt att nd EU:s féreslagna mal pd 5,75 %
méste alternativa l8sningar finnas. En sjilvklar mojlighet ir en
okning av den tillitna inblandningshalten av etanol 1 bensin. Detta
forutsitter dock en dndring av nuvarande bensinspecifikation. Ett
annat alternativ ir att blanda in ETBE i bensinen. Genom att den
grins pd 2,7 % som finns for syrehalten i bensin inte nds med 5 %
etanol kan dessutom en mindre mingd ETBE blandas in. Inbland-
ningen av ETBE motsvarar tillsammans med 5 % etanol en
inblandningshalt pd 7,7 % etanol. Anvinds denna strategi finns
mojligheter att klara ett eventuellt "bortfall” av DME/metanol.

ETBE har en del positiva och negativa egenskaper fér miljon.
Positivt idr att avgasemissionerna och deras hilsoeffekter minskar
jimfért med bensin utan denna tillsats men sannolikt dven jimfért
med bensin med 5 % etanol. Negativt ir att ETBE, liksom MTBE,
ir delvis vattenlosligt och att ett eventuellt lickage frin brinsle-
tankar dirfoér fororenar grundvattnet snabbare in om bensin licker
ut. Av detta skil &r MTBE forbjudet i Kalifornien. En 18sning vore
forstds om lickaget helt kunde férhindras, nigot som emellertid
inte setts som ett alternativ i USA. I forarbetet” till det senaste
direktivet'® om bensin- och dieselkvaliteter har EU behandlat fr3-
gan om fororening av grundvattnet med MTBE. I direktivet har
ingen dndring med avseende pd MTBE-innehillet féreslagits. ETBE
och MTBE ger vid inblandning 1 bensin ingen 6kning av dngtrycket
och basbensinen behover dirfér inte anpassas som 1 etanolfallet.
Permeabiliteten fér polymer och elastomerer ir dessutom mindre
for bensin med MTBE/ETBE i dn for etanolblandad bensin. Till-
sammans medfér de sistnimnda egenskaperna att fordngnings-
emissionerna 1 ETBE fallet blir ligre in f6r etanol.

3.5.7 Biobrdnslebilarnas roll i scenarierna

Som framgdtt av scenarierna ovan ir antalet biobrinslebilar en
nyckelfrdga for att mélet till 2010 skall kunna nés. T slutet av 2003
fanns ca 10 000 biobrinslebilar (litta fordon) 1 drift som kordes pd
biodrivmedel. For varje scenario och tidshorisont enligt ovan kan
det erforderliga antalet biobrinslebilar riknas ut. I figur 3.3 nedan
visas det antal biobrinslebilar f6r etanol och biogas 1 de olika scena-

7 KOM(2001) 241, slutlig.
SEGT L 76,22.3.2003, s. 10-19
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rierna som krivs baserat pd antagandet om att varje bil substituerar
1 000 liter bensin per &r.

Figur 3.3. Antal biobrinslebilar
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Som framgar av nivderna i figur 3.3 méste en mycket kraftig 6kning
av antalet biobrinslebilar ske till 2010. Ndrmare 100 000 bilar i bas-
scenariot motsvarar ungefirligen en tiofaldig 6kning av flottan av
dessa bilar jaimfért med 2003. Detta under forutsittningen att varje
bil substituerar 1000 liter bensin per &r. Det siljs &rligen drygt
250 000 bilar 1 Sverige. Nivdn i det optimistiska scenariot dr nigot
hégre. Antar man att varje bil bara substituerar 500 liter bensin per
&r skulle 6ver en halv miljon bilar behévas 1 det optimistiska scena-
riot. Detta ir dubbelt s§ mycket som den &rliga bilférsiljningen i
Sverige. I dag dr marknaden for biobrinslebilar inte fullt utvecklad
och infrastrukturen {6r drivmedelsforsorjningen ir inte heller fullt
utbyggd. Det dr dirfor oméojligt att spekulera 1 hur stor anvind-
ningen av biodrivmedel skulle bli f6r en bil som kan koras pd bide
bensin (eller diesel) och biodrivmedlet.
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Det viktigaste kriteriet for ett stort genomslag ir sannolikt att
det miste 16na sig att kora pd biodrivmedlet. En annan viktig friga
ir att utbudet av biobrinslebilar fér biodrivmedel méste 6ka dras-
tiskt.

Viktigt att notera av ovanstdende resonemang ir att antalet bio-
brinslebilar i hogsta grad ir ”trdng sektor” for flera drivmedel. Ofta
brukar snarare rdvarutillgdng, drivmedelsproduktion och infra-
struktur f6r distribution av drivmedel framhéllas som faktorer av
stor betydelse men 1 flera fall ovan ir det faktiskt marknadsaccep-
tansen for biobrinslebilarna som sitter grinsen for hur stor driv-
medelsanvindningen blir. T alla fall giller detta p4 kort sikt.
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4 Livscykelperspektiv

4.1 Behovet av livscykelanalyser

Olika drivmedels miljoprestanda 6ver hela livscykeln kan bedémas
genom att genomfora livscykelanalyser (LCA) eller s kallade well-
to-wheel analyser.

Behovet av livscykelanalyser som underlag fér beslut om fram-
tida insatser kan knappast underskattas. Klimatférindringen ir i
hogsta grad ett globalt problem, vilket betyder att utslippen under
en hel livscykel méste beaktas. Detsamma giller energieffektivi-
teten eftersom resurserna ir begrinsade och delas av en hel virld.

Som underlag for beslut om ekonomiska incitament vore livs-
cykelanalyser av stort virde. Tas inte hinsyn till utslipp och ener-
gianvindning 1 ett livscykelperspektiv snedvrids konkurrensen.
Livscykelanalyser behovs ocksd for att jimfora miljseffekter for
olika alternativ pd ett korrekt sitt. Problemet ir dock att resultaten
frin olika studier skiljer sig 4t visentligt frdn varandra och att
ndgon koncensus dnnu inte finns p& omridet.

Som underlag f6r att identifiera trender, storleksordningar och
relativa skillnader 1 syfte att urskilja de mest lovande alternativen
kan livscykelanalyser i dag anvindas. Detta dr dock inte tillrickligt
underlag fér beslut om ekonomiska incitament.

4.2 Underlag

En livscykelanalys (LCA) kan vara mycket omfattande. Utred-
ningen har inte haft nigra resurser att ta fram ett eget material
inom omrddet. Dirfér dr framstillningen i detta kapitel endast
oversiktlig. En mingd litteratur inom omradet har samlats in under
utredningens gdng men det har inte funnits vara nédvindigt att
gora en omfattande sammanstillning av litteraturen di en 6ver-
gripande beskrivning ir fullt tillricklig som bakgrund till de férslag
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jag presenterar. Ett exempel pd en omfattande studie ir en som
utférts gemensamt av europeisk bilindustri (EUCAR), oljeindustri
(CONCAWE) och EU:s forskningscenter (JRC) . Resultaten frin
det pdgdende EU-projektet VIEWLS verkar ocksi lovande men
inget officiellt material fanns tillgingligt nir detta skrevs'.

Det kan ocks3 tilliggas att sdvil metodik som indata till berik-
ningsmodeller fér livscykelanalyser fortfarande inte ir fullt
utvecklade. Till det kan liggas att produktionsprocesserna for
ménga av de drivmedelsalternativ som behandlas 1 slutbetinkandet
inte heller ir fullt utvecklade. En “rittvis” jimforelse pd omridet
kan dirfér inte dstadkommas med indata fér tillginglig teknik utan
framtida teknik miste beaktas. I detta ligger d& ocks3 att dven en
utveckling av konventionell teknik och befintliga drivmedel, om in
begrinsad, méiste tas 1 beaktande.

Om livscykelperspektivet sidgs bla. 1 kommittédirektiven: ”...att
sddana drivmedel som har en pdtaglig klimateffektfordel i ett livs-
cykelperspektiv framjas i forsta hand”.

Foljaktligen dr det utslippen av vixthusgaser som har hogst prio-
ritet 1 detta sammanhang. Biodrivmedelsdirektivet ger ocksd stod
for denna tolkning. Utslipp av féroreningar till luft (utéver vixt-
husgaser) frin fordonen kommenteras 1 kapitel 8 och behandlas
inte hir. Det kan ocksd nimnas att resultat 1 livscykelanalyser av
energieffektivitet och utslipp av vixthusgaser ofta ger liknande
resultat. Naturligtvis férekommer ocksa fall dir resultaten inte kan
generaliseras pd detta sitt.

4.3 Avgransningar

Med en livscykelanalys avses enkelt uttryckt en summering av de
utslipp som orsakas under drivmedlets och/eller fordonets livs-
cykel. Variationer pd begreppet hvscykelanalys forekommer. I eng-
elsk litteratur anvinds ofta benammngen *well-to-wheel” som
beteckning for en studie som inte ir lika omfattande som en full
livscykelanalys. Ingen bra direktoversittning for detta begrepp
finns men uttryck som frin “vaggan till graven” eller frin ”ax till
limpa” ger en viss fingervisning om vad som avses.

! Well-to-wheels analysis of future automotive fuels and powertrains in the European
context, WIW Report 131103, 2003.
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Stora skillnader mellan utslippen frin de tvd grenarna drivmedel
och fordon férekommer. Ser man enbart till energianvindningen
domineras den som regel helt av utslippen 1 drivmedlets livscykel
(inklusive slutanvindningen i fordonet). Energianvindningen i for-
donets livscykel, f6r exempelvis produktion, skrotning mm, ir for-
hillandevis mycket ligre. Motsatsen giller fér féroreningar till luft
dir avgasemissionerna frin fordonet oftast ir helt dominerande. I
slutbetinkandet diskuteras bara utslippen i drivmedlets livscykel.
Skillnaderna mellan fordonen (frdn produktion till skrotning) ir
inte sirskilt stora fér de drivmedel som behandlas hir.

En livscykelanalys for ett drivmedel kan (ndgot férenklat) bestd
av foljande led:

Révaruproduktion
Ravarutransport
Drivmedelsproduktion
Drivmedelsdistribution
Slutanvindning

4.4 Ravaruproduktion

En enkel klassificering av rivaror fér framstillning av biodrivmedel
kan resultera 1 féljande huvudgrupper:

e Avfall, slam gédsel biprodukter o.dyl. av bioursprung
e Intensivodlad biomassa (t.ex. jordbruksgrédor)
e Extensivodlad biomassa (t.ex. cellulosardvara)

Klassificeringen enligt ovan kan diskuteras men duger som under-
lag for de generaliseringar som gors 1 det féljande.

4.4.1 Avfall mm

Den i sirklass viktigaste frigan for den forsta kategorin av rivara i
listan ovan dr hur utslippen “uppstroms”, dvs. i produktionsledet
for rdvaran, skall betraktas. Resultaten kan bli mycket varierande
beroende pd hur denna bedémning gérs. I dag finns exempelvis
klassificering av avfall som kan anvindas som st6d i nigra fall f6r
att bestimma om utslippen uppstroms skall tas med. I ndgra exem-
pel nedan visas hur olika analysen kan bli beroende pd var grinsen
dras. Inom livsmedelsniringen foérekommer att tjinlig mat och
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dryck eller grodor avsedda for detta indamdl inte anvinds som
tinkt utan 1 stillet blir avfall. Nigra exempel pd avfall och de driv-
medel (inom parentes) som kan framstillas frin detta avfall dr:

e Livsmedelsavfall (biogas)
e Vinoverskott (etanol)
e Restoljor frin fritering mm. (FAME)

Exemplen ovan ir valda for att visa vissa likheter. Ibland tas ut-
slippen uppstroms i livscykelkedjan med i fallen ovan, ibland inte.
Exempelvis 1 vinetanolfallet ir skillnaden mellan om vinet riknas
som avfall eller inte si stort att utfallet f6r klimatgaser i det ena
fallet blir negativt och 1 det andra positivt. Detsamma giller ocksd
for avfall som anvinds som rdvara for biogas, iven om koncensusen
1 det fallet ir ndgot stérre om att utslippen uppstroms inte skall
riknas med. Det bor kanske tilliggas att dven f6r FAME blir ut-
fallet bittre om rivaran enligt ovan riknas som avfall.

Malet med ett framtida samhille utan stort resurssléseri borde
vara att minska avfallsmingderna s mycket som méjligt. Progno-
ser som baseras pd att mingden avfall som kan anvindas som rivara
for drivmedelsproduktion stindigt skall 6ka dr knappast foérenliga
med en strivan om att uppnd ett hillbart samhille. Det torde ocksd
vara si att en minskning av sddant avfall i kombination med en
dedikerad produktion av rivara for drivmedelsframstillning pd den
mark som dirvid frigérs dr en ur klimatsynpunkt énskvird losning.
D3 kan nimligen bide rdvara och drivmedel viljas fér att maximera
effektiviteten och minska utslippen av klimatgaser.

4.4.2 Intensivodlad biomassa

Jordbruksgrodor dr per definition mer eller mindre intensivodlade.
Dirav foljer ocksd att energiinsatsen fér rdvaruproduktion som
regel dr hog. Det kan ocksd ge héga emissioner av klimatgaser och
en del andra luftféroreningar i odlingsledet. Kostnaderna for rava-
ran dr som f6ljd av intensivodlingen ocks3 hog.

Nir intensivodlade grodor anvinds som rdvara f6r drivmedels-
produktion belastas de i livscykelanalysen hirt av utslippen och
energianvindningen 1 rivaruproduktionen. Det dr orsaken till att
exempelvis spannma&lsetanol och RME inte fir s3 bra utfall i en livs-
cykelanalys som de bista alternativen. Undantag frin regeln ir vall

96



SOU 2004:133 Livscykelanalyser

och energigris som odlas med ligre energiinsats in t.ex. spannmadl
och raps.

4.4.3 Extensivodlad biomassa

Extensivodling karakteriseras av en lig energianvindning i produk-
tionsledet. Exempel pd sddan biomassa ir t.ex. skogsrivara. Energi-
skog kan t.ex. ocksd odlas pd dkermark med ligre energiinsats in
vanliga jordbruksgrédor. Trots l3g energiinsats 1 odlingen ir ofta
avkastningen mycket hog f6r extensivodlad biomassa. Utbytet per
hektar f6r drivmedlet blir dirfér dven det hogt. Detta leder ocksd
till forhéllandevis 13ga kostnader f6r ravaran.

Omvandlingen frin rivara till drivmedel dr for extensivodlad
rivara ofta mer komplicerad och ger storre energiférluster in for
drivmedel frin intensivodlad rdvara. Detta beror pd att det ir friga
om cellulosardvara som kriver en mer komplicerad omvandling in
exempelvis stirkelse eller socker. Trots denna nackdel har driv-
medel frin extensivodlad biomassa ind3 potential till ligre kostna-
der i framtiden in den forsta generationens biodrivmedel.

4.5 Biprodukter

En viktig aspekt i livscykelsammanhang ir att det ofta bildas bipro-
dukter utéver slutprodukten 1 form av drivmedlet. Det sitt som
krediteringen goérs for dessa biprodukter ir féremdl for intensiv
debatt och kan i vissa fall ha en avgérande betydelse for utfallet i
analysen. En annan viktig aspekt som méste beaktas ir den poten-
tiella marknaden f6r biprodukterna samt vilket tidsperspektiv och
produktionsvolym som studeras. Ett exempel pd biprodukter ir att
framstillning av etanol frdn spannmil ger en biprodukt (drank)
som kan anvindas som djurfoder eller, som pd senare tid fére-
slagits, som rdvara fér biogasproduktion.

En form av biprodukt som férekommer vid framstillningen av
flera drivmedel ir virme. Ar denna virme tillrickligt hogvirdig kan
den anvindas som fjirrvirme. Bist dr dock sannolikt om driv-
medelsproduktionen kan integreras med annan industriell verk-
samhet som har ett virmebehov under hela aret till skillnad frin
fjirrvirmen som ir sisongsbetonad. Det ir en av orsakerna till att
analyserna for drivmedel framstillda frin svartlut ser si gynn-
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samma ut. Hir integreras anliggningen med ett pappers- och
massabruk.

4.6 Oversikt av energianvandning och utslipp av
klimatgaser i ett livscykelperspektiv

4.6.1 Biogas

Biogas har ur klimatgassynpunkt potential till mycket bra resultat i
en livscykelanalys. En minskning av anvindningen av fossil energi
pa uppemot 90 % och dirdver kan uppnds. Emissionerna av fossil
CO, ir l3ga nir t.ex. slam och avfall anvinds eftersom (som pi-
pekats ovan) utslippen fér rvaruproduktionen inte beaktas. Ifall
vall anvinds som rdvara ir ocks? energiinsatserna i odlingen relativt
l3ga.

Ett problem som diskuterats pd senare tid ir utslippen av metan.
Detta sker bide frimst i drivmedelsframstillning och frin for-
donet. Eftersom metan ir en, i férhillande till CO,, mycket potent
vixthusgas minskas den ovannimnda foérdelen for klimatgaser
kraftigt om “metanlickaget” dr stort i systemet. Teknik finns som 1
framtiden kan minska emissionerna frin framstillningen och fram-
tida motor- och reningsteknik bér minska emissionerna frin for-
donen. Sett ur ett livscykelperspektiv miste ocksd alternativet att
rivaran, dvs. avfallet 1 mdnga fall, miste behandlas pd ndgot sitt
ocksd beaktas. I en del fall i&r metanlickaget ocksd hogt for alter-
nativ anvindning/behandling av avfallet. Frigorna inom det hir
omrddet bér utredas vidare.

Ifall biogas framstills frén cellulosardvara via syntesgas blir emis-
sionerna av klimatgaser och anvindningen av fossil energi ungefir
lika som f6r andra syntesgasdrivmedel.

4.6.2 Etanol

Som framkommit ovan kan en livscykelanalys fér vinetanol variera
kraftigt beroende p& om vinet riknas som avfall eller om utslippen
1 odlingsledet beaktas. I det simsta tinkbara fallet kan d& utslippen
av klimatgaser oka.

Livscykelanalyserna fér etanol som framstills frin stirkelse-
haltiga rivaror varierar kraftigt beroende pi férutsittningarna.
Aven hir finns fall dir resultaten ir negativa. I Agroetanols anligg-
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ning 1 Norrképing har bioenergi anvints sd lingt det gir i pro-
cesserna men ersittning av fossil energi for odling av rdvaran och
for godselframstillningen 3terstdr. Det hivdas att en reduktion av
utslippen av klimatgaser pd upp till 85 % kan nds. Sannolikt ir
spannmélsetanol frin EU visentligt simre ur klimatsynpunkt in
den frn anliggningen 1 Norrkoping.

Ny etanolproduktion i Brasilien, dir stjilken frin rérsockret
(bagassen) anvinds som rivara fér elproduktion, ir enligt den stu-
die som Kemiinformation utfért fér Energimyndigheten och
Naturvirdsverket mycket gynnsam ur klimatgassynpunkt. En
reduktion av klimatgaser pd upp till 100 % sigs vara méjlig’.

Framtida svensk etanolproduktion frin cellulosardvara har ocks3
en potential till mycket 18ga utslipp av klimatgaser. En reduktion
pd uppemot 90 % och diréver dr mojlig.

4.6.3 FAME

Livscykelanalyserna f6r RME varierar kraftigt beroende pd forut-
sittningar och utfoérande. Reduktionerna av klimatgaser varierar
mellan 30 och 70 %. Tumregelmissigt kan man siga att en reduk-
tion pid mer dn 50 % ir fullt méjlig. Detta dr dock visentligt
mycket simre in de bista alternativen som diskuterats ovan.
Problemet med RME ir de hoga utslippen av klimatgaser i
odlingsledet, samt att utbytet per hektar ir ligt, vilket ger en
begrinsad potential. Omvandlingen frin raps till RME ir dock
energieffektiv. Det bor ocksd nimnas att den metanol som i dag
anvinds vid omférestringen ir fossil och att den i framtiden skulle
kunna ersittas med biobaserad metanol eller kanske etanol. Pro-
dukten 1 det senare fallet betecknas dd som REE i stillet fér RME.

2 Att en s3 hog siffra som 100 % ir méjlig beror pi att bagass anvinds f6r att framstilla el
och att denna el ersitter el som producerats pi ett ut klimatsynpunkt simre sitt.
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4.6.4 Drivmedel representerande andra och tredje
generationens biodrivmedel

Som redan framskymtat ovan dr potentialen stor f6r minskningar
av utslippen av klimatgaser fér andra och tredje generationens
drivmedel. De drivmedel som hir avses ir syntesgasdrivmedel och
etanol frin cellulosa samt vitgas dir denna antingen producerats
frén syntesgas eller via elektrolys av vatten dir elen producerats
utan fossil insats. Minskningen av utslippen av klimatgaser kan
ligga pd 6ver 90 % f6r andra och tredje generationens biodrivmedel.
De sista procenten beror till stor del pd vilka férutsittningar som
anvints 1 analysen, t.ex. anvindning av biodrivmedel eller ej vid
transporter, distribution mm.

Aven om flertalet drivmedel frén andra och tredje generationen
generellt ger hog energieffektivitet 1 hela kedjan férekommer ocksd
skillnader mellan dem. Det ir viktigt att 1 framtiden dven beakta
dessa skillnader innan beslut om stora investeringar tas.

4.7 Slutsatser om livscykelanalyser

Det vore av stort virde om resultat frdn livscykelanalyser kunde
anvindas f6r som underlag f6r beslut om ekonomiska incitament.
Min bedémning dr dock att materialet i dag ir alltfér osikert for att
ligga till grund fér sddana beslut. Endast fér ganska grova och
generella uppskattningar kan livscykelanalyser anvindas 1 dag. Med
forbittrade analyser i framtiden kan méjligheterna att dven anvinda
livscykelanalyser f6r ekonomiska incitament férbittras.

En méjlighet i framtiden ir att koldioxidskatten skulle kunna ta
hiansyn till utslippen av klimatgaser 1 produktionen av drivmedlen.
Det ir en av orsakerna till att jag i forslaget om grona certifikat valt
att behilla befrielsen frin koldioxidskatten fér biodrivmedlen’. En
differentiering av koldioxidskatten med hinsyn till utfallet i livs-
cykelanalyserna kan d& goras.

’ Endast energiskatten omfattas av mitt forslag till gréna certifikat. Se mer ingfende
beskrivning i kapitel 6.
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5 Tidsperspektiv

5.1 Tidshorisonter

I kommittédirektiven sigs bla. Det lingsiktiga perspektivet bir
vara en viktig utgdngspunkt for dtgarder for att framja en introduktion
av fornybara fordonsbréinslen.”

De tidsperspektiv som anges i kommittédirektiven ir féljande:

e Kortsikt: ca5 ar
e Medelldng sikt: ca 10 &r
e Ling sikt: >254r

I slutbetinkandet anvinds ovanstiende begrepp genomgiende nir
tidsperspektiv diskuteras.

Nigot som ocksd kan nimnas ir att tre olika generationer av bio-
drivmedel kan skonjas 1 dag. De ir foljande:

e Den forsta generationen ir — vilket litt inses — dagens tillging-
liga biodrivmedelsalternativ

e Till den andra generationens biodrivmedel riknas bl.a. driv-
medel framstillda via férgasning av biomassa och etanol frin
lignocellulosa. Grinsdragningen ir ndgot mer oklar hir in i det
forsta fallet.

e Som tredje generations drivmedel skulle vitgas, eller nigot
annat nytt drivmedelsalternativ, kunna riknas.

Tidshorisonterna fér de tre olika generationerna av drivmedel ir
ungefirligen desamma som tidsperspektiven 1 kommittédirektiven.

5.2 Balans mellan kort och lang sikt

Vid utformning av strategier mm kan det forhdlla sig si att de
alternativ som ir kortsiktigt bist inte nédvindigtvis behover vara
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det pd ldng sikt. Ofta finns stora forhoppningar om att ny teknik
och nya I8sningar skall vinna insteg och ersitta befintliga teknolo-
gier. Dock kan utvecklingen ocksd stagnera, t.ex. pd si sitt att
framtida lovande teknologier inte infriar forvintningarna och att
man finner att dtgirder di inte vidtagits 1 tid med hinvisning till
den lovande potentialen hos framtida 16sningar. Detta liknar en
moment 22 situation. Det gors ingenting i dag med hinvisning till
forhoppningarna om framtida I8sningar. I framtiden uppticker
man sedan kanske att dtgirder borde ha vidtagits for linge sedan
eftersom férhoppningarna inte kunde infrias. Det framtida s3
kallade vitgassamhillet har ibland beskyllts f6r att leda till denna
negativa utveckling men det ir naturligtvis for tidigt att 1 dag fast-
stilla att det forhaller sig sa.

Ett exempel frdn USA kan illustrera den svira balansen mellan
kort och ling sikt. Under Clintons presidentperiod inleddes 1994
ett forsknings- och utvecklingsprogram (PNGV) i USA fér
utveckling av brinslesndla bilar. Programmet skulle, om det hade
fullfoljts, under 2004 ha tagit fram prototypbilar (av Volvo S80 och
SAAB 95 storlek) med en brinsleférbrukning mindre in 3 1/100
km. Programmet stoppades sedermera av Bush och ersattes med ett
nytt program, "Freedom car”, som fokuserar p4 vitgas och brinsle-
celler snarare in effektivisering fér konventionella motorer och
drivmedel. Brinsleférbrukningen fér nya bilar i USA har under
perioden okat. Det dterstdr dock att se om det sistnimnda pro-
grammet leder till 6nskat resultat.

Det ir mot bakgrund av ovanstiende resonemang viktigt att i en
oversikt beakta sdvil de alternativ som ir ”bist” pd kort sikt som de
som har storst potential pd ling sikt. En balans mellan ovannimnda
prioriteringar miste dstadkommas. Eftersom mojliga dtgirder lig-
ger inom ett mycket stort spann alltifrin kortsiktiga ekonomiska
incitament fér att stimulera dagens tillgingliga teknik till 18ngsiktig
forskning dr det inte litt att &stadkomma en bra balans.

En av mina uppgifter har siledes varit att hitta en balans mellan
det kortsiktiga och langsiktiga tidsperspektivet. For att nd det indi-
kativa mélet pd 5,75 % till 2010 ir dagens tillgingliga drivmedel
som biogas, etanol och RME de alternativ dir produktionskapaci-
teten kan byggas upp pd kort sikt och/eller dir mojligheter till
import finns. I nedanstiende avsnitt ges en kort oversikt till hur
dagens tillgingliga alternativ skulle kunna passa in 1 en framtida
utveckling dir anvindning av “nya” rdvaruresurser, produktions-
metoder och drivmedelsalternativ blir tillgingliga. Biogas framstilld
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via rotning, spannmdlsetanol och RME har begrinsade produk-
tionspotentialer och frigan ir hur vil de passar in 1 ett lingre tids-
perspektiv.

5.2.1 Biogas

I dag finns billig rdvara tillginglig for en ytterligare utbyggnad av
produktionskapaciteten for biogas. En viktig friga ir dock var
grinsen gir nir det giller kostnaden f6r rivaran. Den rivara som i
princip ir gratis eller som betingar ett negativt pris (man fir betalt
for att ta emot rdvaran) finns inte 1 tillrickligt omfattning for att
detta drivmedel skall kunna ersitta ndgon stérre andel av bensinen
och dieseloljan. Som redovisades i kapitel 3 1&g Fordonsgasforums
uppskattningar f6r biogas frdn rétningsbara rivaror pd ca 1 TWh
till 2010.

Potentialen pd medelling sikt ir storre for biogas men begrinsas
av tillgdngen pd billig rivara. Anvinds t.ex. odlade grodor blir
potentialen betydligt storre in 1 TWh men kostnaderna ir i dag fér
héga for att detta alternativ skall vara kommersiellt gdngbart.

P4 lingre sikt kan biogas (eller SNG, som denna variant ofta
kallas) framstillas frdn biomassa via syntesgas och metanisering.
Potentialen i det fallet ir visentligt stérre dn f6r biogas framstillt
frdn rotningsbara rivaror. Samtidigt miste d& biogas frdn syntesgas
konkurrera med andra syntesgasdrivmedel som sannolikt kan pro-
duceras och distribueras till en ligre kostnad fr&n samma rdvara.
Detsamma giller ocksd fér fordonen dir merkostnaden (jimfort
med fossila drivmedel) ir ligre in 1 biogasfallet.

5.2.2 Etanol

Nigra alternativa grodor som révara for etanol utéver spannmal pd
kort sikt finns 1 Sverige och EU men ingen av dem har nigon
visentlig potential att varken minska kostnaderna eller 6ka rvaru-
potentialen. Etanol frin sockerbetor ger t.ex. hogre kostnader in
etanol frdn spannmdil. Genom att sockerbetor och spannmadl kan
odlas pd samma mark 6kar ej heller potentialen. Gemensamt for
alla dessa ir att de bygger pd att intensivodlade gréodor anvinds som
rdvara och att de odlas pd samma typ av mark som spannmal.
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Cellulosardvara for etanolframstillning ir ett exempel pd en
extensivodling for framstillning av rivaran. Denna rivara kan ge
visentligt ligre rdvarukostnader men eftersom omvandlingen ir
mer komplicerad dn i spannmélsfallet 6kar kostnaderna f6r fram-
stillningen. Lovande f6rsok att utveckla denna teknik pdgr. Etanol
skulle om dessa projekt lyckas kunna ha en visentligt stérre poten-
tial dn t.ex. biogas framstilld via rétning och RME.

5.2.3 Biodiesel

I RME-fallet finns vad giller rivarupotetialen f& alternativa olje-
vixter dn raps som kan produceras i EU. Detta innebir att RME
och o©vriga alternativ frdin FAME-kategorin har en begrinsad
potential. Likvil ir RME, som redan konstaterats 1 kapitel 2, det 1
dag 1 sirklass storsta biodrivmedlet 1 EU. En viss utbyggnad av
potentialen kan géras om rapsodlingen kan 6ka, vilket ocksd tycks
komma att realiseras pd kort sikt. Import av biodiesel frin tredje
land ir 1 dag inte ndgot realistiskt alternativ, bl.a. beroende pi att
specifikationen fér FAME ir ganska sniv. Det ir forstds inte
omdjligt att specifikationen kan indras eller kompletteras i fram-
tiden men det miste trots allt konstateras att odlingen av oljevixter
virlden 6ver dr ganska liten 1 férhéllande till andra jordbruksgrodor
och jimfért med cellulosardvara.

I USA diskuteras att framstilla ett dieselbrinsle via omforestring
av levulinsyra dir denna framstills frn cellulosardvara i en liknande
biokemisk omvandling som for cellulosaetanol. Detta skulle
visentligt kunna 6ka rdvarubasen for biodieselkategorin av driv-
medel men produktionsprocesserna foér detta alternativ ir fort-
farande outvecklade. Det ir dirfor oméjligt att i dag siga ifall det
hir dr en framkomlig vig. Intressant pd ling sikt dr dock att det
skulle 6ka potentialen att framstilla ett drivmedel som ersitter die-
selolja.

5.2.4 Sammanfattande kommentarer

P& kort och medelling sikt ir ekonomiska incitament, t.ex. av
typen grona certifikat, det jag foresldr for att stimulera utveck-
lingen av drivmedel. Som konstaterats ovan finns i1 ndgra fall en del
frigetecken som behéver ritas ut, vilket kan foranleda vissa sats-
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ningar dven inom forskning och utveckling fér de i dag tillgingliga
alternativen.

P4 medelling sikt ir forskning, utveckling och demonstration
nddvindiga element for att den andra generationens drivmedel skall
kunna kommersialiseras. En stimulans inom detta omride dr néd-
vindigt for att Sveriges specifika forutsittningar skall kunna tas
tillvara. Flera redan pigdende pilotprojekt miste f& nodvindig
finansiering och flera nya insatser méste ocks3 till fér att tekniken
skall kunna utvecklas till en kommersiell status. P4 medelling och
lang sikt kommer ocksd behovet av ersittning av dieselbrinsle att
bli uppenbart. En sirskild prioritering av insatserna fér att ta hin-
syn till detta behover goras.

P3 lang sikt ir forskningsinsatser det jag frimst foresldr for att
stimulera utvecklingen. Inom EU:s forskningsprogram finns ocksd
avsevirda medel som allokerats for detta omrdde. Det har framstdtt
alltmer uppenbart under utredningens ging att ett framtida vitgas-
samhille ir mycket mer avligset in vad som kunde anas fér nigra
ir sedan. Det ir dirfor for tidigt att 1 dag foresld riktade insatser
inom omradet utdver att tillfredsstilla nimnda forskningsbehov.

5.3 Overbryggande teknik

I kommittédirektiven sigs om dverbryggande teknik bl.a.:

*Med overbryggande teknik menas att under en dvergdngsperiod
anvinda alternativa drivmedel av fossilt ursprung for att utveckla
teknik, infrastruktur och marknad for att pd ling sikt frimja en dver-
gang till fornybara drivmedel.”

Nedan diskuteras nigra exempel pd sddan teknik och vilka synergi-
effekter och konkurrens som kan finnas mellan fossila och biobase-
rade varianter av samma drivmedel.

5.3.1 Naturgas och biogas

Infrastrukturen for distribution och tankning f6r gasformiga driv-
medel ir visentligt dyrare dn f6r flytande drivmedel. I de fall dir en
befintlig infrastruktur f6r naturgas redan finns tillginglig kan dven
biogas distribueras via samma rérnit och tankningsanliggningar.
Eftersom biogaskvantiteterna ofta ir smd och lokala finns synergi-
effekter som kan utnyttjas. Aven om biogasen naturligtvis borde
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std for sin andel av kostnaden fér infrastrukturen kan de totala
kostnaderna indd minskas och komma biogasen tillgodo. Naturgas
ir en dndlig och fossil resurs och i ett lingsiktigt perspektiv maste
man rikna med att den tar slut eller att den méste fasas ut av kli-
matskil. Eftersom idven investeringarna i en gasinfrastruktur ir
mycket l8ngsiktiga ir det viktigt att denna infrastruktur kan anvin-
das vidare dven i framtiden fér biogas. Den framtida kommersiellt
tillgingliga volymen fér biogas skulle 1 s3 fall (se diskussion ovan)
kunna ge en viss insikt om vilken gasinfrastruktur som behovs pd
ling sikt.

Utdver den ovannimna positiva synergieffekten mellan naturgas
och biogas finns dven negativa effekter som kan hirledas frén kon-
kurrensen mellan en fossil och en biobaserad variant av samma
drivmedel. Ett sddant exempel ir Tyskland dir skatten for naturgas
faststillts till en mycket ldg nivd dnda fram till 2020. Genom den
l3ga skatten kan inte biogas konkurrera med naturgas som for-
donsbrinsle . I ndgot enstaka fall férekommer att biogas uppgrade-
ras och distribueras via naturgasinfrastrukturen men sker knappast
pd kommersiella villkor. I Tyskland produceras i och for sig minst
lika stora kvantiteter biogas som i Sverige men den anvinds fér
annat indamdl 4n tll transporter. Ett annat exempel 4r konkurren-
sen mellan biomassa och naturgas i Sydsverige. En vil avvigd
balans for skatten pd naturgas behovs for att hantera denna situa-
tion.

Naturgas kan reformeras till vitgas och mindre kvantiteter vit-
gas kan dven blandas in 1 naturgasen. Detta skulle kunna underlitta
dvergdngen till ett framtida vitgassamhille. Det naturgasnit som
finns 1 dag kan dock inte transportera 100 % vitgas (material-
problem) och dven om det vore mojligt skulle kapaciteten sjunka
avsevirt pd grund av det 1iga energiinnehillet fér vitgasen. Refor-
mering av naturgas till vitgas gors bist 1 stora anliggningar. Natur-
gas limpar sig inte vil fér ombordreformering pd fordon pd grund
av den mycket hoéga reformeringstemperatur som krivs. Hir finns
bittre alternativ, som t.ex. DME och metanol, som kan reformeras
vid betydligt ligre temperaturer. Tankbart dr dock att reformering
skulle kunna ske 1 mindre skala, t.ex. pd ett tankningsstille, under
ett uppbyggnadsskede. D3 kan en kompromiss som tolererar en
simre verkningsgrad 1 mindre anliggningar kanske accepteras som
dvergdngslosning. Som konstaterats hir finns vissa foérdelar hos
naturgas som skulle kunna utnyttjas 1 ett framtida vitgassamhille.

106



SOU 2004:133 Tidsperspektiv

Motiven ir dock inte sirskilt starka. Vidare ir osikerheterna om
nir vitgas kan bli ett realistiskt alternativ stora.

Nir det giller fordon for gasdrift kan konstateras att de ofta ir
konstruerade med tvibrinslesystem, dvs. de kan anvinda s&vil gas
som bensin. Detta dr en form av dverbryggande teknik f6r fordon.
Det bor dock noteras att en motor som konstruerats f6r tvd olika
brinslen ir en kompromiss och att en motor som helt optimerats
for endast ett brinsle ir bittre. Dubbla brinslesystem innebir
ocksd en avsevird merkostnad f6r fordonen.

5.3.2  Syntesgasbrédnslen

Som konstaterats 1 kapitel 3 kan syntesgasdrivmedel som DME,
FTD, metanol, vitgas, m.fl. produceras frin en mingd olika ri-
varor. Fossila rivaror som naturgas och kol ligger nirmast till
hands. I dag produceras dessutom stora kvantiteter av metanol frin
naturgas och produktion av FTID finns, byggs ut eller planeras.
Produktion av DME och vitgas fr8n naturgas férekommer ocksd
och dtminstone 1 DME fallet diskuteras byggandet av stora anligg-
ningar. Det bér pdpekas att produktionen av nimnda drivmedel
frdn naturgas planeras ske frin tillgdngar som ir mycket avligset
beligna och de konkurrerar dirfér inte direkt om rivaran med
naturgas som distribueras via rorledning. Diremot finns kon-
kurrens med produktion av flytande naturgas (LNG) frin samma
resurser.

S8 linge priset pd naturgas frin avligset beligna fyndigheter ir
mycket l18gt kan syntesgasdrivmedel frin biomassa inte konkurrera
med samma drivmedel framstillda frin naturgas. En tillrickligt hog
skattedifferens krivs for att bioalternativen skall kunna konkurrera
med de fossila alternativen. Eftersom syntesgasdrivmedel frin bio-
massa har en potential till mycket liga produktionskostnader torde
nuvarande koldioxidskatt ricka for att ge detta incitament.

FTD uppfyller 1 dag inte specifikationen fér vare sig dieselolja 1
EU eller svensk miljoklass 1 dieselolja. FTD kan dock blandas in i
dieselolja upp till en viss nivd innan specifikationerna inte lingre
innehdlls. Beroende pd typ av FTD och vilken av specifikationerna
som avses kommer grinsen for ldginblandning att ligga pd olika
nivd. Rent tekniskt sett ir FTD och dieselolja helt blandningsbara.
FTD har som regel ett ndgot ligre energiinnehdll per liter in ”van-
lig” dieselolja. Tankbart ir att framtida dieselmotorer kan ges ett
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visst métt av brinsleflexibilitet fér att kompensera for detta.
Genom den stora anvindningen av dieselolja finns potential fér
l8ginblandning av FTD. For anvindning och distribution av FTD 1
“ren” form kan en del materialproblem och problem med lagrings-
stabilitet (t.ex. bakterietillvixt) dock férvintas. En éverbryggande
teknik vore 1 si fall att anpassa framtida distributionssystem for
dieselolja till att tdla dven ren FTD. Eftersom potentialen fér 13g-
inblandning dock ir stor rekommenderar jag i férsta hand detta
alternativ och den eventuella problem som nimnts ovan férst un-
dersoks 1 detalj innan ndgra investeringar 1 infrastruktur bérjar dis-
kuteras.

5.3.3 Alkoholer

Litta alkoholer som etanol och metanol skulle kunna distribueras 1
samma infrastruktur som fér bensin ifall vissa dtgirder vidtas for
att klara problem med materialkompatibiliteten. Enligt uppgifter
frdn oljebranschen bygger redan i1 dag flera oljebolag sin nya infra-
struktur f6r att klara distribution av alkoholer. Genom att nya tan-
kar redan frin bérjan invindigt belagda, inskrinker sig merkostna-
den till materialanpassningar for tankningsutrustningen. S3 kallade
flexibla pumpar, som kan leverera godtyckliga blandningar av eta-
nol och bensin, torde 1 ett lingsiktigt perspektiv innebira en ringa
merkostnad 1 forhdllande till konventionella pumpar. Detta ir
ocksd en form av 6vergingslosning.

Litta fordon for etanoldrift dr 1 dag brinsleflexibla, dvs. de kan
kéras pd en godtycklig blandning av bensin och E85. I USA har
tidigare dven bilar som klarar M85 funnits och den forsta genera-
tionen av Ford Taurus som importerades till Sverige var av denna
typ. Dessa bilar klarade godtyckliga blandningar mellan vilka som
helst av drivmedlen bensin, E85 och M85. Liksom i gasfallet ovan
kan konstateras att dven brinsleflexibla motorer f6r alkoholdrift ir
en kompromiss som inte utnyttjar potentialen fér drivmedlet fullt
ut. I ett utférande med 6verladdning (t.ex. turbo) som optimerats
for bensin kan motoreffekten okas nir bilen kér pd E85. I ett
utférande av samma motor som optimerats f6r etanol férbittras 1
stillet verkningsgraden medan motoreffekten i detta fall endast
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6kas marginellt jimfért med bensinvarianten'. Merkostnaden ir i
det brinsleflexibla fallet till skillnad frdn tvdbrinslemotorer ringa
och Fordaterforsiljare erbjuder Ford Focus till samma pris som en
bensindriven bil.

5.3.4  Vatgas och bransleceller

Den bista energiomvandlaren (*motorn”) fér vitgas ir en brinsle-
cell. Den ger hogre verkningsgrad in férbrinningsmotorer och
emissionerna frin fordonet med vitgas som brinsle 4r noll. Likvil
ir ett systemskifte till vitgas som energibirare och brinsleceller
som energiomvandlare ett mycket stort steg. Kolvmotorer avsedda
for vitgasdrift skulle 1 det avseendet kunna vara en 6verbryggande
teknik. BMW har nyligen deklarerat avsikter att tillverka sidana
bilar i en liten serie. Motorerna dr av tvdbrinsletyp, dvs. de kan
anvinda dven bensin utdver vitgas. Verkningsgraden blir dock vi-
sentligt ligre dn for brinsleceller. Det bor dirfor tilliggas att
systemverkningsgraden i ett livscykelperspektiv for en kombina-
tion av vitgas och kolvmotor kan bli ligre dn f6ér andra biodriv-
medelsalternativ. Detta miste sdledes klassas som en icke-optimal
overgdngslosning.

Drivmedel som enkelt kan reformeras till vitgas ir en mojlig vig
att klara problemen med vitgasdistribution. DME och metanol ir
tvd sidana alternativ’. Reformeringen skulle kunna ske vid tank-
stillet eller i fordonet. Tekniken for detta ir dock dnnu inte firdig-
utvecklad och {3 forsknings- och utvecklingsinsatser gors pd omra-
det. En annan intressant vig vore om en brinslecell med direkt
(intern) reformering av metanol eller DME kunde utvecklas.
S&dana system (fér metanol) kommer att inféras 1 mindre skala f6r
handhéllna elektroniska apparater under 2005. Ett tekniskt genom-
brott méste dock goras for att tekniken skall limpa sig for anvind-
ning i fordon.

! Motoreffekten fér en turbomotor som optimerats fér E85, och dirigenom fitt hégre
kompressionsforhillande 4n i bensinfallet, torde nir den kors pa bensin bli ligre 4n for en
bensinmotor. Detta illustrerar den svira avvigningen mellan verkningsgrad och motoreffekt.
2 Etanol reformeras vid betydligt hogre temperatur in DME och metanol men temperaturen
ir likvil betydligt ligre 4n for t.ex. bensin och metan.
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6 Styrmedel for att Oka
anvandningen av fornybara
fordonsbranslen

Det styrmedel som fér nirvarande anvinds fér att stimulera
anvindningen av biodrivmedel ir en skattebefrielse av nimnda
brinslen. Skattebefrielsen har hittills varit relativt framgingsrik
och lett till en 6kad anvindning av biodrivmedel. Emellertid
finns en tydlig problematik med skattebefrielse som hinfér sig
till att den leder till en éverkompensation av t.ex. etanol vid
ldginblandning av bensin. En éverkompensation ir enligt artikel
16.3 1 EU:s energiskattedirektiv inte tilldten. Det finns ocks3
frigetecken kring skattebefrielsens férmdga att klara en viss
méluppfyllnad. Mot denna bakgrund har utredningen undersékt
mojligheterna att inféra ett drivmedelscertifikatsystem. En av de
stora fordelarna med ett sddant system ir att det ger mojlighet
att styra mot ett visst mal. Introduktionen blir ocksd kostnads-
effektiv eftersom systemet dverldter till marknaden att vilja vil-
ket alternativ som att foredra. Detta leder till en optimal
resurslokalisering. Nackdelarna med ett sidant system ir att det
till viss del ir sviréverskddligt och att administrationen av
systemet ir krivande. Vid en sammanvigning av fér- och nack-
delar anser jag ind3 att ett drivmedelscertifikatsystem ir att
foredra och forordar, efter viss ytterligare utredning av syste-
mets utformning, att ett sddant drivmedelcertifikatsystem inférs
frdn den 1 januari 2009. Skattebefrielsen upphér i samband med
inférandet av drivmedelscertifikatsystemet eller avvecklas steg-
vis under en 6vergdngsperiod. Andra kompletterande styrmedel
som sirskilda virderingsregler for bilférmaner for miljobilar bér
vara kvar for att stimulera en 6kning av dessa bilar. En 6kad an-
vindning av miljébilar som kan drivas med férnybara fordons-
brinslen dr en férutsittning for att Sverige, vid oférindrad
drivmedelsspecifikation, skall kunna ni mélet &r 2010 om att
biodrivmedel skall utgéra 5,75 % av allt drivmedel.
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I kapitlet behandlas ndgra av de mest framtridande generella styr-
medlen som ir aktuella idag. Avgrinsning miste emellertid goras
mot styrmedel eller idéer om framtida styrmedel som inte bedéms
ha sddana forutsittningar att fungera pd drivmedelmarknaden att
det ir berittigat att behandla dem hir.

6.1 Allmant om styrmedel inom energiomradet

Skatters primira uppgift dr att ge inkomst till statskassan, dvs. utgora
en fiskal skatt, och dirfor har energiskatterna oftast utformats som
konsumtionsskatter. P4 senare tid finns det ocks3 ett styrande syfte
bakom flera skatter. Detta gir ocksd hand i hand med nskan att
skatten skall avspegla de externa kostnader konsumtionen f6r med
sig. Om skatteuttaget liggs pd en sidan nivd att den motsvarar de
externa kostnaderna ger detta teoretiskt en samhilleligt effektiv
anvindning'.De fiskala och styrande syftena kan ofta std i motsats-
forhllande till varandra eftersom skatteintikterna minskar allt-
eftersom styrningen fér effekt.

Subventioner inklusive skattereduktion ir ocksd ett vanligt styr-
medel, som anvinds for att stddja driften vid, eller uppférande av,
anliggningar som utan dessa stdd inte skulle vara i bruk. Motivet
fér subventionen kan antingen vara stod till inhemsk industri eller
till nigon speciell energiform, vanligen férnybar sddan.

Awvgifter ir ocksd ett sitt att styra, nimligen genom att fordela
pengar mellan producenter och konsumenter utan att nigon netto-
behillning tillfaller statskassan. De marknadsbaserade styrmedel
som nu introducerats i storre skala har en avgérande skillnad gent-
emot beskattning — de ger inte nigra intikter till staten. A andra
sidan har de dven en avgérande skillnad mot subventioner och stéd
— de orsakar inte staten ndgra storre kostnader.

Handel med utslippsritter ir ett sitt att reglera de totala utslip-
pen av koldioxid och andra utslipp. De totala tillitna utslipps-
mingderna bestims pd den politiska nivdn, men foérdelningen av
denna totala mingd avgors via handel pd marknadsmissiga grunder.

Ett annat marknadsbaserat styrmedel ir de s.k. grona certifikaten
vilka innebir att produktion av férnybar energi medfér ritt till cer-
tifikat. Certifikaten kan sedan siljas pd marknaden fér certifikat
och inbringa pengar till producenten av férnybar energi. Efter-
frigan skapas genom en kvot som &ligger forbrukarna av energi.

! En s.k. Pigou-skatt.
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Dessa miste redovisa ett visst antal certifikat 1 foérhillande till sin
konsumtion av energi. Inkomsterna frin certifikaten utgor stod till
producenterna av férnybar energi.

Det finns ett starkt intresse for att skynda pd introduktionen av
biodrivmedel. Om intresset endast hade avgrinsats till en onskan
om att reducera koldioxidutslipp oavsett hur detta goérs skulle
styrmedel som t.ex. koldioxidskatten vara ett av de mest attraktiva
styrmedlen. I ekonomisk litteratur mirks bl.a. de amerikanska
forskarna Carolyn Fisher & Richard G. Newells arbete’ dir for-
fattarna rangordnar olika styrmedel.

Forfattarna av den ovannimnda rapporten har utvirderat olika
styrmedelsalternativ utifrdn dessas f6rméga att reducera koldioxid-
utslipp, dstadkomma en 6kad produktion av férnybar energi, sti-
mulera teknisk utveckling inom energiomridet samt pdverkan pd
vilfirden. Fischer & Newell menar’ att koldioxidskatt eller
utslippsrittshandel ir de mest effektiva styrmedelsalternativen.
Detta beror pd att styrmedlen ger ett forstirkt incitament f6r kon-
sumenter att anvinda mindre energi, for producenter att anvinda
sig av tekniker med ligre koldioxidutslipp samt fér férnybar pro-
duktion att expandera di den ir obeskattad. Ett vikigt antagande
for att detta skall gilla dr att koldioxidskatten eller utslippsritts-
handelssystemet ticker samtliga sektorer. Annars miste det till en
oproportionerligt hog skatt eller utslippspris for vissa sektorer for
att 3stadkomma samma reduktion totalt sett, vilket dr en uppenbar
killa till ineffektivitet. Subventioner till férnybar energi eller tek-
nikstdd for forskning och utveckling inom férnybar energi ir enligt
Fisher & Newell de minst effektiva metoderna. Eftersom dessa
styrmedel inte innebir nigot incitament f6r konsumenten att dra
ner sin energikonsumtion blir subventionerna onédigt stora. Aven
om ett system med subventioner inte ligger nigon kostnad p& kon-
sumenten si innebir det ett ineffektivt utnyttjande av skattepengar.
I sjilva verket ir det alltsd subventioner och inte koldioxidskatt
eller utslippshandel som hotar den ekonomiska tillvixten pd sikt.
Grona certifikat innebir enligt Fisher & Newell pd ett liknande sitt
ett gott stdd till férnybar produktion men ger inget incitament till
en minskad konsumtion eller till att utveckla ny mer energieffektiv
teknik. Vilket alternativ som ir att féredra dr naturligtvis beroende

2 Carolyn Fisher & Richard G. Newell, Environmental and Technology Policies for Climate
Change and Renewable Energy, april 2004, Resources for the future, Washington D.C.
? Fisher &Newell a.a. s. 30.
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vad som skall uppnis. Ar det explicita malet att gynna férnybar
energi ir ett system med grona certifikat indamailsenligt.

I mitt uppdrag ligger att analysera mojligheten att inféra ngon
form av drivmedelscertifikat (s.k. gréna certifikat) for att frimja
introduktion av férnybara fordonsbrinslen. En viktig utgings-
punkt vid en sidan analys dr att underséka andra styrmedel och
sedan jimfora dessa med ett drivmedelscertifikatsystem.

6.1.1 Skattebefrielse av biodrivmedel

I budgetpropositionen for &r 2002 lades huvudkomponenterna fast
for skattenedsittning av biodrivmedel. Skattenedsittning kunde
enligt propositionen ske antingen via pilotprojekt, for vilka medges
befrielse frin bide energi- och koldioxidskatt, eller genom en gene-
rell koldioxidskattebefrielse av koldioxidneutrala drivmedel.

I propositionen féreslog regeringen att 900 miljoner kr skulle
avsittas for skattebefrielsen, varav 150 miljoner kr for pilotprojekt
och resterande del for den generella koldioxidskattebefrielsen. I
budgetpropositionen fér &r 2004 anser regeringen att tidigare avsatt
utrymme om 900 miljoner kr bér vara tillrickligt f6r &r 2004 men
att det frdn &r 2005 fordras ytterligare 270 miljoner kr.* I nimnda
proposition foreslog dven regeringen att de koldioxidneutrala
brinslena skulle befrias inte bara frin koldioxidskatt utan idven
energiskatt. I juli 2002 anmildes systemet med skattebefrielse till
kommissionen foér prévning hur systemet forholl sig till EG-
fordragets regler om statsstdd. I beslut den 11 november 2003 fann
kommission att punktskattelittnaden fér koldioxidneutrala bio-
drivmedel inte stir i strid med statsstddsreglerna.” Kommissionen
har 1 januari 2003 godkint den totala punktskattebefrielsen for
pilotprojekt.® Sverige har i februari 2004 anmilt nedsittningen av
energiskatten till kommissionen fér prévning enligt reglerna om
statligt stod.

Nuvarande ordning

Skattebefrielsen inférdes med st6d av divarande artikel 8.4 1 Ridets
direktiv 92/81/EEG av den 19 oktober 1992 om harmonisering av

¢ prop. 2003/04:1
> Kommissionens beslut den 11 november 2003 drendet N 480/2002 — Sverige.
¢ Kommissionens beslut den 21 januari 2003, drende N512/2002-Sverige.
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strukturerna for punktskatter pd mineraloljor (det s.k. mineralolje-
direktivet) inférdes skattebefrielsen. Reglerna om skattebefrielse
eller skattenedsittning av biodrivmedel &terfinns numera i artikel
16 energiskattedirektivet’. Mojligheten till skattenedsittning férut-
sitter att det inte infors ndgra rittsliga krav 1 gemenskapslagstift-
ningen fér medlemsstaterna att slippa ut minsta andel biodriv-
medel (artikel 16.6).

Regeringen fir enligt 2 kap. 12 § lagen (1994:1776) om skatt pd
energi (LSE) i sirskilda fall medge nedsittning eller befrielse frén
energiskatt och koldioxidskatt pd brinslen som anvinds i forsoks-
verksamhet inom ramen f6r pilotprojekt som syftar till att utveckla
mer miljévinliga brinslen. Enligt férarbetena (prop. 1994/95:54 s.
56—58) har samtliga skattskyldiga méjlighet att anséka om skatte-
littnader under 3beropande av den aktuella bestimmelsen. For-
utom tillverkare av produkter kan det bli frdga om t.ex. férbrukare
som kopt produkten utan skatt for att anvinda den f6r annat in-
damail dn motordrift och direfter faktiskt anvinder produkten som
motorbrinsle. Bestimmelsens generella utformning gér att alla
skattepliktiga brinslen omfattas oavsett om det ror sig om pro-
dukter som anvinds fér motordrift eller f6r uppvirmning.

For flytande drivmedel (etanol och RME) meddelades dispenser
for forsta gingen &r 1995 och avsdg dret 1995 eller &ren 1995 och
1996. Nigra volymer angavs inte 1 dessa dispenser. Generell skatte-
nedsittning medgavs 1 ddvarande LSE f{or vissa biodrivmedel utan
nigon begrinsning av total produktionsvolym. For de dispenser
som meddelats frin ir 1997 till och med &r 2003 har sdvil volym
som tidsperiod angivits. Tidsperioden varierar alltifrin ett till sex ar
och volymerna fr8n mindre dn 100 kubikmeter upp till 65 000
kubikmeter per dr. Sokandena har under det senaste &ret pd ansé-
kan beviljats befrielse frin sivil energiskatt som koldioxidskatt
fram till utgdngen av ir 2008 eller till den tidigare tidpunkt d3 lag-
stiftning om generell befrielse frin energiskatt och koldioxidskatt
for drivmedel som besluten avser trider 1 kraft. Ndgon volym anges
inte 1 besluten. I besluten erinrar regeringen om att dessa endast
giller under forutsittning att gemenskapsritten inte under perio-
den som beslutet avser foérindras pa ett sddant sitt att beslutet stir i
konflikt dirmed, att s6kanden fullgér sin upplysningsskyldighet i
forhdllande till Statens energimyndighet och att de ekonomiska

7Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen f6r beskattning av energiprodukter och elektricitet.
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férutsittningarna inte indras s att éverkompensation kan anses
foreligga.

Eftersom besluten® ir att betrakta som gynnande forvaltnings-
beslut dr det inte mojligt att upphiva dessa pga. andra omstindig-
heter 4n som anges i1 besluten annat dn i mycket speciella fall dir
sokanden t.ex. angett vilseledande uppgifter i ansékan. Besluten ir
s.a.s. principiellt orubbliga’. Det finns dock en teoretisk mojlighet
(genom att utnyttja upphérandeklausulen) att f6rst inféra en gene-
rell befrielse (skattesats O kr) och sedan héja skattesatserna. P3
detta sitt kan alternativa styrmedel introduceras redan fore
utgdngen av ir 2008 dven om dessa forutsitter att skattebefrielsen
ersitts med det alternativa styrmedlet.

Regeringen har gett Statens energimyndighet i uppdrag att
handha kontroll och utvirdering av de s.k. pilotprojektsdispen-
serna. Utvirderingen syftar till att utgdéra underlag vid bedom-
ningen om det féreligger en eventuell 6verkompensation av féretag
som handlar med skattebefriade brinslen. Rapporteringen sker arli-
gen och den senaste rapporten som meddelades den 11 juni 2004 ir
myndighetens fjirde rapport'. De drivmedel som det giller ir eta-
nol, RME, syntetisk diesel, tunga alkoholer och vitgas. Av dessa
drivmedel svarar etanol f6r mer dn 95 % av den totala kvantiteten
drivmedel som omfattas av dispenserna. Rapporten bygger pd
enkiter och svaren pd dessa frin foéretagen som omfattas av dispen-
serna, vilka sedan utvirderats av Statens Energimyndighet. Rap-
porten delar in drivmedel i tre grupper; etanol, RME och &vriga
biodrivmedel.

Etanol: Etanol ir det, sett till volym, storsta biodrivmedlet och
svarar som tidigare uppgivits fér ca 95 % av de dispenser som
utnyttjats. Den inhemska produktionen av biodrivmedel sker 1 tvd
foretag Svensk Etanolkemi AB (SEKAB) och Agroetanol AB.
Merparten av etanolen anvinds fér inblandning i bensin medan ca
15 % anvinds 1 ren eller nistan ren form som drivmedel. Nir
inblandning sker med annat brinsle ir det enbart med bensin som
etanolen blandas. Under ir 2003 har en intressant férindring

8 Jag har inte haft tillging till alla typer av beslut; avsnittet tar dirfér sikte pd de beslut som
meddelats pa senare tid. Det kan finnas beslut som ir utformade p3 annat sitt.

? Jfr Stromberg & Lundell. Allmin forvaltningsritt, upplaga 22, 2003, s. 72-73. "Nir det
giller gynnande beslut kan dessa 1 princip inte dterkallas. Aterkallelse dr emellertid mojlig om
den pakallas av tvingande sikerhetsskil (t.ex. hinsyn till trafikfara, hilsofara eller brandfara).
Vidare kan 3terkallelse ske om den enskilde utverkat det gynnande beslutet genom vilse-
ledande uppgifter. Slutligen kan 3terkallelse ske med st6d av f6rbehill i sjilva beslutet eller 1
den forfattning beslutet grundar sig pa.”

1% Statens Energimyndighets rapport den 11 juni 2004, dnr 00-04-194.

116



SOU 2004:133 Styrmedel for att 6ka anvandningen av fornybara fordonsbranslen

intriffat. Tidigare har den storsta delen av dispenserna utgjorts av
inhemskt producerad etanol. Under &r 2003 har importen o6kat
kraftigt s8 att den frdn att ha utgjort en liten andel av dispenserna,
numera ir ungefir dubbelt s stor som den svenska produktionen.
Linder som etanolen importeras frin ir Norge, Frankrike, Spanien,
Italien och Brasilien. De stora importdrerna d&r SEKAB, Talloil AB
och Romaetanol AB.
De foretag som beviljats skattedispens fér etanol &r 2003 ir:

Agroetanol AB

Energilotsen Sverige

Kemetyl AB

Romaetanol AB

Svensk Etanolkemi AB (Sekab)
Swedgrain AB

Talloil AB

Tabell 6.1. Forsilining av dispensgivna biodrivmedel frin
1995-2003. Den pétagliga 6kning av etanol mellan 2000 och 2001
beror pd den pilotprojektdispens om 50 000 m3 som Agroetanol
erholl. Mingderna av vitgas och tunga alkoholer har inte tagits med
pd grund av de férsumbara volymerna 1 sammanhanget.

Ar 1995— 1998 1999 2000 2001 2002 2003
1997

eta3no| 26 000 14000 16000 21000 63700 74000 155000
(m°)

RME 16 000 7500 8000 8000 8000 8000 6500
(m?)

Syntetisk 300
diesel

Kalla: Energimyndigheten

I rapporten beskrivs att prisspannet f6r importerad etanol inklu-
sive kostnader for frakt och tullavgift ligger mellan 3.35-4.75
kr/liter. Svensk etanol baserad pd spannmaél kostar éver 5 kr/liter.
Agroetanols produktion och avsittning bygger pd redan ingdngna
kontrakt med de stérsta oljebolagen om kép av de volymer som
produceras. Kontrakten innebir att Agroetanol har garanterad
avsittning for sin etanol till utgdngen av ar 2005.

RME: RME ir ett drivmedel som anvinds i1 relativt begrinsad
omfattning pd den svenska marknaden. Anvindningen har legat pd
en forhillandevis konstant nivd frin ar 1995 till 4 2003. RME star
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for en liten andel av de dispensgivna drivmedlen och utnyttjande-
graden av dispenserna har varit l18g. De beviljade dispenserna var
88200 kubikmeter, men endast 6500 kubikmeter utnyttjades
under ret. Produktionen av RME 1 Sverige ir mycket begrinsad
och av den utnyttjade volymen utgérs drygt 90 % av import frin
huvudsakligen Danmark och Tyskland.

De foretag som beviljats skattedispens avseende RME for ar
2003 ar:

Preem Petroleum AB
Svenska Ecobrinsle AB
Energilotsen Sverige
Norups Gird AB
Talloil AB

Agrofuel AB

Ovriga drivmedel: Foretaget Oroboros AB har under &r 2003
haft en produktion av syntetiskt framstillt drivmedel. Basrdvaran
for brinslet har varit naturgas. Trots att basrdvaran siledes inte
utgér en fornybar rivara har bolaget omfattats av skattedispen-
serna. Oroboros teknik gir ut pd att omvandla gas till flytande
brinsle. Tekniken gir ocksd att tillimpa pa biogas eller syntesgas.
Oroboros avsikt ir att utveckla tekniken pd naturgas for att sedan
bérja anvinda sig av biogas vid framstillning av flytande brinsle,
Fischer-Tropschdiesel. Fischer-Tropschdiesel kan anvindas i ren
form och behover inte blandas med konventionell diesel for att
anvindas 1 dieselmotorer.

Foljande foretag har beviljats dispens for évriga drivmedel:

Scanbio ASA —fiskmetylester
Agrofuel AB — tunga alkoholer
Oroboros AB syntetisk diesel
Stockholms Stad — vitgas

Scanbio AB har inte utnyttjat sin dispens. Agrofuel AB och Stock-
holm stad har endast utnyttjat sina dispenser 1 mycket begrinsad
skala.

Det beriknade skattebortfallet f6r 2003 uppgick till 900 miljoner
kr. Eftersom dispenserna inte utnyttjats till fullo har det verkliga
skattebortfallet stannat vid 480,7 miljoner kr. Kostnaderna for
skattebefrielsen ir som foljer:
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Tabell 6.2. Kostnader for skattebefrielser

Typ av bransle Dispens-given- Verkligvolym Berdknat Verkligt skatte-
volym m® m’ skattebortfall ~ bortfall MSEK

Etanol 208 000 155000 613,1 458,7

RME 83700 6 596 244.8 21,0

Ovriga® 14 500 300 42,1 1,0

Summa 900,0 480,7

Kalla: Energimyndigheten

Anmarkning

2 (vriga drivmedel utgdrs av Agrofuel AB:s import av en liten mangd tunga alkoholer och foretaget
Oroboros AB:s produktion av syntetisk diesel som inte redovisat ndgra méngder. For Oroboros AB
har en skattning av méangden bransle gjorts av Energimyndigheten som bygger pa artiklar om
Sveaskogs testkorning med Ecopar-bransle

Om anvindningen av etanol och andra biodrivmedel dven fortsitt-
ningsvis forutsitter fullstindig skattebefrielse uppgdr skattebort-
fallet vid nuvarande skatteniva till 275 miljoner kr per ir f6r varje
procentenhet av bensinanvindningen som ersitts av ett alternativt
brinsle. Att ersitta en procentenhet av dieselférbrukningen kostar
ca 120 miljoner kr. Att ersitta 10 % av drivmedelsférsiljningen
(riknat pd nuvarande forbrukningsnivd och skatter) skulle kosta ca
4 miljarder kr. Att ersitta 20 % skulle siledes kosta ca 8 miljarder
kr'',

Det rittsliga stodet for att befria biobrinslen frin skatt dterfinns
1artikel 16 1 energiskattedirektivet. I artikeln finns emellertid ocksd
en restriktion som innebir att skattebefrielsen inte fir innebira en
overkompensation av biobrinsle 1 forhdllande till det beskattade
alternativet. Sdlunda foreskrivs 1 punkt 3 i artikel 16 energiskatte-
direktivet att “Skattebefrielse eller skattenedsittning som tillimpas
av medlemsstaterna skall anpassas till rivaruprisutvecklingen for att
undvika 6verkompensation f6r merkostnaderna foér framstillning
av produkter enligt punkt 1”. Detta innebir att det biobrinsle som
genom liga produktionskostnader ir mest konkurrenskraftigt
kommer att styra den generella skattesubventionen.

Arsmedelpriset 4r 2003 var for bensin 2,87 kr/liter och for die-
selolja 3,18 kr liter. De framriknade siffrorna har beriknats enligt

! jfr. Per Kigesons berikning i promemorian Bér Sverige utnyttja méjligheten till opt-in?,
2004-10-15, s. 12.
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Rotterdamnoteringen'? och bruttomarginal fér mindre férbru-
kare".

Tabell 6.3.

Bensin kr/liter Diesel kr/liter
Rotterdamn. 1,84 1,83
Bruttomarginal 1,03 1,35
f\rsmedelprisexklusive skatt 2,87 3,18

Kélla: Finansdepartementet'*

Tabell 6.4. Produktionskostnad motsvarande Rotterdamnotering
under &r 2004

Ménad Bensin kr/liter Diesel kr/liter
januari 1,81 1,75
februari 1,85 1,66
mars 2.07 1,95
april 2,26 2,05
maj 2,61 2,22
juni 2,25 2,08
juli 2,50 2,30
augusti 2,44 2,55
september 2,44 2,61
oktober 261
Kélla: SPI

Av tabellerna framgar att produktionskostnaden har stigit under ar
2004. Detta innebir att frigan om 6verkompensation ir mycket
aktuell. Som exempel p& ett biobrinsles produktionskostnad
anvinds hir etanol eftersom detta brinsle ir ett av de brinslen som
kan produceras alternativt importeras 1 nigra betydande mingder
fore 4r 2010. Nir det giller etanolen har Anders Ostman, Kemi-
information AB, pd Naturvirdsverkets uppdrag levererat underlag

12 Produktpris fér fossila brinslen bygger pd Rotterdamnoteringen fér bensin ”Preem unle-
aded, high, cif” och for dieselbrinnolja "EN590, high, cif” (Cif= cost, insurance and
freight).

1 Det dr virt att notera att bruttomarginalen torde vara betydligt ligre for storférbrukare av
dieselolja.

!4 Promemoria 21 juni 2004 angdende Kompletterande uppgifter med anledning av anmilan
enligt EG-fordraget artikel 88.3 avseende punktskattebefrielse av koldioxidneutrala driv-
medel (EUN2004/635/NL), Regeringskansliet. Kommissionens drendenummer N112/04.
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till en rapport som Naturvirdsverket presenterade sommaren
2004". Av tabellen nedan framgir den av Naturvirdsverket
uppskattade prisnivdn pé etanol 2005 och 2010.

Tabell 6.5. Uppskattning'® av pris 1 Sverige/Europa pd brasiliansk
etanol 2005 och 2010.

Kostnad 2005 - dre per liter 2010 - dre per liter
Genomsnittlig produktions- 200 175
kostnad

"Vinst” fér producenterna 15 25
frakt 40 30

Tull 93 93
Riskpremie (valutarisk) 20 20
Summa = pris i 360 340
Sverige/Europa

Kalla: Naturvardsverket

I samma rapport har Naturvirdsverket gjort jimférande berik-
ningar av kostnadseffektivitet mellan etanol producerad 1 Sverige,
vinetanol, och tropisk etanol.

Tabell 6.6. Samhillsekonomisk kostnad fér svensk anvindning av
etanol for inblandning 1 bensin dr 2005

Ursprung Mangd Koldioxid- Samhallsek. kost-  Merkostnad jfr  Total Kostnads-
etanol m’ reduktionton nad/ Liter med bensin/ merkost. effektivitet
(pris+frakt+ liter Mkr Kr/kgCO,
hanteringskostnad
+ Subventioner
Norrkdpings- 50 000 75000 5,50 3,50 175 2,3
etanolen
Vinetanol 100 000 95000 2,80 0,80 80 0,8
Tropisk etanol 150 000 260 000 2,70 0,70 105 0,4
Summa 300 000 430 000 360 08

1> Skattebefrielsen f6r biodrivmedel —leder den ritt?, En ekonomisk utvirdering av etanol
som biodrivmedel, Naturvirdsverket, Mats Bjorsell, Rapport 5433, 2004.

!¢ Fér nirmare angivande av efter vilka parametrar uppskattningen gjorts hinvisas till rappor-
ten.
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Tabell6.7. Samhillsekonomisk kostnad for svensk anvindning av
etanol for inblandning i bensin r 2010.

Ursprung Mangd etanol  Koldioxid- Samhallsek. kost-  Merkostnad jfr ~ Total Kostnads-
m reduktionton nad/ Liter med bensin/ merkost. effektivitet

(pris+frakt+ liter Mhkr Kr/kgC0,
hanteringskostnad
+ subventioner

Norrkdpings 50 000 75000 6,00 3,50 175 2,3

-etanolen

Tropisk 300 000 520 000 2,35 0,35 105 0,2

etanol

Summa 350 000 650 000 280 04

Naturvirdsverket konstaterar att l16nsamheten ir god for oljebola-
gen nir det giller liginblandning av etanol i bensin. Detta giller
redan nir priset (Rotterdamnoteringen f6r 95 oktan) p8 bensin ir 2
kr/liter. Sammantaget ger detta ett pris pd 7,80 kr per liter bensin'
exklusive mervirdesskatt. Etanolen kan d& kosta dnda upp till 6,40
kr per liter och ind3 vara lénsam'. Med en kostnad pi ca 4 kr
(inklusive tull, inblandningskostnader m.m.) {ér brasiliansk etanol
ir forginsten for oljebolagen ca 2-2,5 kr per liter etanol enligt
Naturvirdsverkets berikningar. Foér E85 ir kostnaden fér produk-
tionen ca 4,40 kr/liter’”. Om samma péslag liggs pa etanolen for
fasta och rorliga kostnader som pé bensinen ir kostnaden 5,5 kr per
liter E85. Kostnaden uppgar di till ca 6,90 kr per liter E85, inklu-
sive mervirdesskatten. Etanolen kostar vid pump ca 7,5 kr/liter.
Forbrukningen ér ca 1,35 ginger hogre 1 en bil som drivs med E85
fér samma effekt 1 motorn som bensin. Detta ger en kostnad per
liter bensinekvivalent om ca 10,00 kr (7,4 x 1,35 = 10,00 kr).
Naturvirdsverkets slutsats dr att den nuvarande skattebefrielsen
ir ett trubbigt styrmedel. Skattebefrielsen innebir enligt Natur-
virdsverket i vart fall en 6verkompensation nir det giller 13gin-
blandning av importerad etanol i bensin. Samma slutsats presen-

7 Med ett pris for 95 oktan pd 2 kr per liter, en bruttomarginal pd 1 kr och en skatt p3 4,79
kr blir priset ca 7,80 kr/liter.

'8 Etanolen slipper skatten men har en hégre hanteringskostnad 20-40 &re/liter vid inbland-
ning. Frakten kostar ngot mer in frakten f6r riolja/bensin. Detta ger ett utrymme for ett
etanolpris pd ca 6,40 kr/liter vid liginblandning (7,80 -0,30 kr (inblandningskostnad - 0,10
(hdgre fraktkostnad dn bensin) — 1 kr motsvarande bensinens bruttomarginal = 6,40 kr).

9 E85 innehiller 15 volymprocent beskattad bensin. Fér varje liter E85 innebir det en kost-
nad pé ca 30 6re for bensinen och 72 &re skatt, dvs. 1 kr. Om etanolen kostar 4 kr/liter ir
kostnaden for denna 3,4 kr. Total kostnad for en liter E85 ir di 4,4 kr/liter.
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teras 1 Energimyndighetens och Naturvirdsverkets rapport Kon-
trollstation 2004 dir myndigheterna pdpekar att utvirderingsresul-
taten av de data myndigheterna haft tillgingliga pekar pd att en full-
stindig skattebefrielse ir en 6versubvention med ca 2 kr/liter ersatt
bensinvolym fér import av tropisk etanol. Generell befrielse frin
koldioxidskatt och nedsittning av energiskatten till hilften skulle
troligen vara tillrickligt f6r att nd fem % inblandning i all bensin
enligt myndigheternas bedémning. Det skulle minska skattebort-
fallet med 350 miljoner kr till 4&r 2005 som annars uppgir till unge-
fir en miljard®. Naturvirdsverket’" anser emellertid inte att en
generell sinkning av skattebefrielsen ir sirskilt bra eftersom en
sddan 4tgird skulle sl undan benen for de satsningar som inte har
med ldginblandningen att gora, t.ex. E85-satsningar.

Jag har sent under utredningens ging blivit varse om att brinsle
innehdllande 6vervigande del etanol under senare delen av 2004
importerats som kemisk produkt. Dirigenom blir tullen {6r denna
etanol visentligt ligre dn for denaturerad och odenaturerad etanol.
Utredningen har inte haft tid och resurser att undersoka frigan vi-
dare. Klart dr dock att kostnaden for import sjunker ytterligare
jimfort med de siffror som presenterats ovan.

For- och nackdelar med skattebefrielsen

Jag har skickat ut en enkit som riktat sig till framforallt de aktdrer
som idag har erhillit beslut om skattebefrielse. En friga som still-
des var om det ur aktdrens synvinkel fanns nigon anledning att
indra dagens system med total skattebefrielse av biodrivmedel.
Minga aktdrer var negativt instillda till en férindring och pekade
pd nodvindigheten av att branschen, som befinner sig i ett upp-
byggnadsskede, fir lingsiktiga villkor och férutsittningar. I stillet
sdgs ett eventuellt system med grona certifkat som ett komplement
till skattebefrielsen. Regeringen har i olika sammanhang framhallit
att en strategi fér utbyggnaden av biodrivmedel méste vara ling-
siktig. Detta ir en uppfattning som jag delar.

Det finns emellertid ocksd flera aktorer som har framhillit att
den nuvarande skattebefrielsen ir ett osikert instrument om det
finns en 6nskan att nj ett visst volymma4l. Detta giller sirskilt i en

2 Kontrollstation 2004, Naturvirdsverkets och Energimyndighetens underlag till utvirde-
ringen av Sveriges Klimatstrategi, s. 61.

2! Skattebefrielsen fér biodrivmedel —leder den ritt?, En ekonomisk utvirdering av etanol
som biodrivmedel, Naturvardsverket, Mats Bjérsell, juni 2004.
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ny bransch. Sannolikheten att skattesinkningen ir for stor eller fér
liten for att nd de aktuella volymmadlen ir betydande. Foér nirva-
rande ir skattesinkningen for stor f6r bensinersittning vilket leder
till betydande 6vervinster f6r de handelsféretag och oljebolag som
siljer vinetanol och etanol frin tredje land, anser en aktér. Mot-
satsen giller nirmast for dieselersittning. Nigra aktorer framhiller
att skattebefrielsen inte skapar de lingsiktiga ekonomiska villkor
som krivs f6r forskning och utveckling och investeringar i ny pro-
duktionskapacitet inom landet. En aktor pdpekade att den generella
skattebefrielsen leder till att existerande anliggningar av olika slag
fir en mer gynnad stillning dn planerade nya anliggningar, efter-
som de foérstnimnda fir en storre skillnad mellan saluvirde och
produktionskostnad, antingen p.g.a. att anliggningarna redan ses
som avskrivna eller kan silja viss kapacitet till mer eller mindre ror-
ligt marginalpris. Detta kommer enligt aktéren att leda till att
kapacitetsuppbyggnaden f6rdrojs.

I den rapport som Energimyndigheten upprittat om utvirdering
av pilotdispenserna har myndigheten pekat pd att de nuvarande
skattedispenserna verkar ge {3 incitament foér utveckling av svenska
biodrivmedel*.

Overkompensationsproblemet ir ett mycket allvarligt problem
med skattebefrielsen. Redan idag synes denna friga vara mycket
aktuell 1 vart fall vad giller liginblandning av importerad etanol i
bensin. Om priset stiger pd riolja kommer situationen att bli si
kritisk att den fullstindiga skattebefrielsen fir 6verges eftersom
dven mer kostsamma alternativ d& ocksi kommer att 6verkompen-
seras, t.ex. E85. Eventuellt kan di en partiell skattebefrielse eller
begrinsning av skattesatserna komma ifrdga. Férutom de problem
som Naturvirdsverket framhdllit giller att ett sddant system torde
behéva justeras timligen kontinuerligt allteftersom prisbilden pd
petroleumprodukter forindras. Andringar av skattesatser kriver
beslut av riksdagen. Jag kan inte se att ett sidant system dr uthélligt
i lingden och torde inte ge aktdrerna de l3ngsiktiga spelregler som
dessa dterkommande har efterlyst under utredningsarbetet.

Kostnadsbilden (uteblivna skatteintikter) for skattebefrielsen ir
timligen tydlig. Vid en 6kad introduktion av biodrivmedel till
5,75 % kommer kostnaderna att 6ka for skattebefrielsen si att de
kommer att uppga till ca 2,2 miljarder kr. En fortsatt 6kning av
kostnaderna kommer att bli f6ljden nir andelen biodrivmedel blir

22 STEM:s rapport den 11 juni 2004 angdende kontroll och redovisning av pilotdispenserna,
s. 8.
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innu hogre. Att en 6kning av kostnaderna sker utan itgirder som
balanserar kostnadsbilden torde vara uteslutet. I kommittédirek-
tiven framhdlls att varje forslag skall vara statsfinansiellt neutralt.
Ett sitt att finansiera skattebefrielsen r naturligtvis att héja driv-
medelskatterna. Aven om utredningen miste ta sin utgingspunkt i
gillande ritt bor indd vigtrafikskatteutredningens forslag om en
likformig drivmedelbeskattning i detta sammanhang belysas. T sitt
slutbetinkande Skatt pi vig® foéreslir utredningen att en likformig
— utefter objektiva kriterier — beskattning av drivmedel infors.
Detta innebir 1 praktiken att skatten pd diesel skall vara likvirdig
med bensinskatten, riknat pd energibas. Det innebir att pd ling sikt
miste energiskatten pd diesel héjas med ca 2 kr 22 6re. Totalt
skulle 6kningen av skatten pd diesel 6ka frin dagens ca 3 kr 30 ore
till drygt 5 kr 50 6re till &r 2012 (se diagram pd s. 336 1 betinkan-
det). I det korta perspektivet foresldr dock utredningen en hojning
med 50 ore per liter diesel. Det dr ocksd konsekvenser av detta for-
slag som utredningen belyser.

Vigtrafikskatteutredningen drar slutsatsen att ndgra dramatiska
konsekvenser kommer det inte bli med hinsyn till utredningens
forslag angdende drivmedelskatterna. Om ett forslag om en gene-
rell hojning av bensin och dieselbeskattning med 33 ore (for att
bekosta skattebefrielsen upp till 10 % substitution) liggs skulle
detta medféra att skatten pd diesel inom loppet av nigra fi &r kan
komma att 6ka frin dagen 3,30 kr till strax under 6 kr under de
forutsittningar vigtrafikskatteutredningen anger. Naturligtvis kan
genomfoérandetiden utstrickas 1 tiden. Hojningen dr dock av sddan
storlek att skattehdjningen kan {3 allvarliga samhillsekonomiska
konsekvenser och behover ytterligare belysas.

En rimligare 16sning skulle kunna vara att ¢ka dieselskatten
snabbare in vad Vigtrafikskatteutredningen foresldr och dirmed
skapa erforderligt finansiellt utrymme som kan finansiera skatte-
befrielsen. Redan den nu féreslagna héjningen med 50 6re per liter
dieselolja innebir ckade kostnader fér exempelvis smaforetagare.
Hur allvarlig redan denna hojning blir ir beroende av foretagens
mojligheter att f8 kostnadstickning for skattehdjningen genom
okade priser. En hastig ytterligare 6kning kommer sjilvfallet att
innebira 6kade bordor for foretagen (de som inte kan ta ut
okningen genom hojda priser) och konsumenterna.

2 SOU 2004:63 5. 319 ff
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Varje forslag som underlittar for biodrivmedel kommer att
medfora kostnader som ytterst miste betalas av skattekollektivet
eller konsumenterna. Vad som ir viktigt r att finansieringen var-
ken blir en “under- eller 6verfinansiering”. Inga onédiga kostnader
bér drabba samhillsekonomin. Dirvid dr skattehdjningar ett trub-
bigt verktyg eftersom de mer sillan kommer att vara avpassade till
de kostnader som skattebefrielsen medfér. Risken for ”under- och
overfinansiering” ir stor. Dirtill kommer att biodrivmedelbran-
schen ir 1 ett uppbyggnadsskede och dirfér ir extra kinslig for
svingningar i konjunkturen. En flexibel finansiering ir dirmed att
foredra. Det finns ocksd ett virde 1 att det tydliggérs fér konsu-
menten att den Okade skatten avsitts till den pdskyndade intro-
duktionen av biodrivmedel. Detta kan inte tillgodoses genom en
héjning av drivmedelskatterna.

Vid en samlad bedémning av vad som ovan anforts anser jag att
skattebefrielsen inte dr det mest verkningsfulla redskapet fir att nd
mélen for en 6kad anvindning av férnybara drivmedel och att den
dirfor bor ersittas med ett annat styrmedel.

6.1.2 Koldioxidskatten

Den nuvarande koldioxidskatten introducerades i samband med
1990-1991 4rs skattereform. Koldioxidskatten ingdr som en kom-
ponent 1 den totala punktbeskattningen av drivmedel. De andra
komponenterna ir energiskatten (fiskal skatt) och svavelskatten
(styrande skatt). Koldioxidskatten tas inte ut pd utslippen utan pd
insatsvarorna. Utslippen av koldioxid vid férbrinning beror frimst
pd ett brinsles sammansittning. Huvuddelen av brinslets innehall
av grundimnet kol &terfinns i rokgaserna 1 form av koldioxid om
inte sirskilda reningsdtgirder vidtas for att samla in koldioxiden,
ndgot som ir praktiskt taget omojligt nir det giller fordon. I prak-
tiken blir det utslippen av koldioxid som triffas av beskattningen
eftersom kolinnehillet i ett brinsle motsvarar mingden koldioxid-
utslipp. Vidtagna reningsdtgirder kan medféra avdrag eller kom-
pensation av skatten®. Nir det giller koldioxid har denna kompen-
sationsmdjlighet inte ndgon praktisk effekt. Detta beroende pd att

29 kap. 4 § LSE

126



SOU 2004:133 Styrmedel for att 6ka anvandningen av fornybara fordonsbranslen

det 1 dagsliget inte finns ndgon ekonomiskt rimlig avskiljnings-
teknik for koldioxidutslipp®.

En central frga ir naturligtvis hur mycket kol som ingér i bensin
och diesel. Vid inférandet av koldioxidskatten antogs det att olika
brinslen i genomsnitt innehéller en viss mingd fossilt kol. En liter
bensin antogs ge upphov till 2,32 kg koldioxidutslipp vid forbrin-
ning och en liter diesel (och andra oljor) antogs ge upphov till 2,86
kg koldioxidutslipp. Sedan introduktionen av koldioxidskatten har
anvindningen av tunga oljor (med relativt hogt kolinnehdll) mins-
kat. Detta aktualiserar frigan om det genomsnittliga kolinnehillet
boér ses 6ver. Frigan har tagits upp av Vigtrafikskatteutredningen 1
dess slutbetinkande Skatt pd vig’® och i betinkandet redovisas
olika bedémningar” av koldioxidutslippen frén en liter bensin
respektive en liter olja. For bensin varierar bedémningarna mellan
2,28-2,68 kg per liter bensin. For dieselolja varierar beddmningarna
mellan 2,56-2,86 kg per liter dieselolja. Nir det giller 6vriga oljor
varierar bedémningarna mellan 2,68-2,97 kg per liter olja.

Koldioxidskatten har successivt hojts frdn 25 6re per kg (1991)
till 91 6re per kg (2004). Vid de senaste hojningarna har emellertid
energiskatten pd dieselolja och bensin sinkts i motsvarande man.
De nuvarande skattesatserna framgir av tabellen. Efter forslag i
bugetpropositionen f6r &r 2005 har Riksdagen beslutat att bensin-
skatten skall hojas med 17 ore per liter och dieselskatten med 31,4
ore per liter.

Tabell 6.8. Punkskatter pd petroleumbaserade drivmedel i Sverige
(kr/liter) fr&n den 1 juli 2004, exklusive mervirdesskatt (SFS
2003:810)

drivmedel energiskatt koldioxidskatt total skatt
bensin, mk 1 2,68 2,11 479
alkylatbensin 1,12 2,11 3,23
diesel, mk 1 0,733 2,598 3,331

2 Regeringsritten har dock i rittsfallet RA 1998 not 97 medgett kompensation fér begrins-
ning av koldioxidutslipp 1 ett fall dir férbrinningsavgaser leddes genom ett vixthus och
koldioxid togs upp av gurkor.

26SOU 2004:63, s. 323-324

¥ Bedémningarna har gjorts av Naturvirdsverket, Svenska Petroleuminstitutet (SPI),
Generalagenterna och Finansdepartementet.
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For- och nackdelar med koldioxidskatten

Foérdelarna med en koldioxidskatt som styrmedel ir minga. I det
inledande avsnittet om styrmedel har ocksd betonats att koldiox-
idskatten ir ett av de allra bista styrmedel for att uppnd en kost-
nadseffektiv (dtminstone pd kort sikt) reduktion av koldioxid.
Samtidigt dr det omojligt att siga vad som dr det mest kostnads-
effektiva styrmedlet pd lingre sikt. Det finns alltfér minga osikra
faktorer som péverkar beddmningen.

En stor fordel dr naturligtvis att koldioxidskatten ir helt teknik-
neutral. Den frimjar inte enbart en viss teknik utan tar helt sikte pd
utslippsreduktionen som sidan. Detta innebir sannolikt att en
kostnadseffektiv reduktion av koldioxid kan komma till stind
genom att de billigaste dtgirderna vidtas forst och att satsat kapital
utnyttjas fullt ut. P4 s sitt kan maximal reduktion av koldioxid ske
per satsad krona. Att reducera koldioxidutslippen genom anvind-
ning av biodrivmedel ir mindre kostnadseffektivt in minga andra
tgirder. Detta innebir inte i sig att en satsning pd biodrivmedel
behover vara fel eftersom det ir viktigt att anligga ett ldngsiktigt
perspektiv pi frigan. Aven det under hésten 2004 mycket hoga
oljepriset visar att en satsning pd alternativa drivmedel dven ur
aspekter som forsérjningstrygghet, miljohinseende och inte minst
kostnadseffektivitet (pd lingre sikt) framstdr som vil motiverat att
snabba pd introduktionen av biodrivmedel. Det har sedan relativt
l&ng tid varit den politiska intentionen att en pdskyndad introduk-
tion av biodrivmedel skall ske vid sidan av arbetet med att reducera
utslippen genom att minska den specifika brinsleférbrukningen
och effektivisera transportsystemet™,

Hittills har efterfrigan pd fossila drivmedel varit timligen oelas-
tisk. Detta medfor att en verkningsfull koldioxidskatt forutsitter
att nivan pa skattesatserna justeras.

Enligt min beddmning finns det inte skil att helt ersitta koldi-
oxidskatten med t.ex. ett system med drivmedelscertifikat. Skilet
till detta dr att ett drivmedelscertifikatsystem kommer att gynna en
anvindning av biodrivmedel. Det ir dock viktigt att det finns styr-
medel som ocksd syftar till att dven reducera koldioxidutslippen i
transportsektorn pd andra sitt, t.ex. att minska férbrukningen av
fossila brinslen. Tvirtom synes det befogat att forstirka koldiox-

2 Prop. 1997/98:56 5. 27, se dven prop. 2001/02:20.
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idskattens stillning 1 drivmedelbeskattningen for att {3 till stdnd en
starkare styrande effekt”.

6.1.3  Handel med utslappsratter
Bakgrund

I maj 2000 presenterade Europeiska kommissionen det europeiska
programmet mot klimatférindringar, ECCP. Syftet med pro-
grammet var att identifiera de fr&n miljésynpunkt mest verknings-
fulla och kostnadseffektiva dtgirderna som kan vidtas gemensamt i
syfte att EU skall kunna n3 sitt dtagande enligt Kyotoprotokollet.
En viktig komponent 1 ECCP ir handel med utslippsritter. Strax
fore presentationen av ECCP hade kommissionen tagit fram en
gronbok fér handel med utslippsritter’. Gronboken var ett sitt
for kommissionen att 4 till stdnd en diskussion om utslippsritter.
Mot bakgrund av de synpunkter som grénboken féranledde lade
kommissionen 1 oktober 2001 fram ett forslag till direktiv om han-
del med utslippsritter for vixthusgaser inom EU”. Den 22 juli
2003 antog Europaparlamentet och Europeiska unionens rid ett
direktiv om ett system fér handel med utslippsritter for vixthus-
gaser inom gemenskapen™.

Av direktivet framgdr att syftet med detsamma ir att bidra till
Europeiska unionens klimatm3l och &tagande under Kyotoproto-
kollet, om att pd ett kostnadseffektivt och samhillsekonomiskt
effektivt sitt minska utslippen av vixthusgaser med &tta % fram till
perioden 2008-2012 jimfért med utslippen &r 1990. Direktivets
syfte dr vidare att bidra till ett effektivare itagande genom en
effektiv europeisk marknad f6r utslippsritter for vixthusgaser med
minsta mojliga forsvagning av europeisk utveckling och sysselsitt-
ning.

2 jfr. Skattevixlingskommitténs principskiss i slutbetinkandet Skatter, miljé och sysselsitt-
ning, SOU 1997:11, och prop. 2000/01:1 s. 35.

*® Den presenterades i mars 2000

31 KOM 2001/581

32 Europaparlamentets och ridets direktiv 2003/87/EG av den 13 oktober 2003 om ett
system fér handel med utslippsritter for vixthusgaser inom gemenskapen och dndring av
ridets direktiv 96/617EG (EUT L 275 25.10.2003, s 30).
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Handel med utslippsritter

I juli 2001 beslot regeringen om direktiv till en delegation med
parlamentarisk sammansittning 1 syfte att utarbeta ett forslag till
ett svenskt system och ett regelverk f6r Kyotoprotokollets flexibla
mekanismer”. Delegationen antog namnet FlexMex2-utredningen.
Den 4 juni 2003 limnade utredningen sitt forsta delbetinkande
Handla f6r bittre klimat™ till regeringen.

Regeringen presenterade den 4 december 2003 i sin proposition
Riktlinjer f6r genomférande av EG:s direktiv om ett system for
handel med utslippsritter for vixthusgaser”, riktlinjer fér genom-
forande av direktivet i svensk lagstiftning samt féreslog att riks-
dagen skulle bemyndiga regeringen att utarbeta och till kommis-
sionen overlimna en plan for utdelning av utslippsritter den 31
mars 2004. Riksdagen beslutade den 10 mars 2004 i enlighet med
propositionen®,

Den 5 december 2003 limnade FlexMex2- utredningen sitt andra
delbetinkande Handla fér bittre klimat — tillstdnd och tilldelning
m.m”. Den 15 april 2004 limnade regeringen sitt forslag till lag om
utslipp av koldioxid i propositionen Handel med utslippsritter I**
till Riksdagen. Riksdagen beslutade i enlighet med propositionen
den 23 juni 2004”. Lagen tridde i kraft den 1 augusti 2004 och
innebidr att arbetet med att inféra av ett handelssystem for
utslippsritter avseende koldioxid p&borjas. Den forsta handels-
perioden avser dren 2005-2007. Varje utslippsritt medfér en ritt
att slippa ut ett ton koldioxid under en bestimd tidsperiod. I lagen
och tillhérande férordning (2004:657) om utslipp av koldioxid
finns bestimmelser om tillstdnd for utslipp av koldioxid och om
tilldelning av utslippsritter fér koldioxid. En verksamhetsutovare
som omfattas av lagen miste senast den 1 januari 2005 inneha till-
stdnd att slippa ut koldioxid fér att ha ritt att bedriva verksamhet
vid anliggningar som medfor utslipp av sidan gas. Vid starten av
handelssystemet skall staten gratis férdela utslippsritter till verk-
samhetsutdvarna. Tilldelningen skots av  Naturvirdsverket.
Utslippsritterna kommer att bérja utfirdas frdn den 1 januari

3 dir 2001:56

**SOU 2003:60

35 prop. 2003/04:31

% bet. 2003/04:MJU11, rskr. 2003/04:150
%SOU 2003:120

3% prop. 2003/04:132

3% bet. 2003/04:MJU19, rskr 2003/04:281

130



SOU 2004:133 Styrmedel for att 6ka anvandningen av fornybara fordonsbranslen

2005. Utslidppsritter som utfirdas ar 2005, 2006 och 2007 kommer
att vara giltiga under perioden 2005-2007.

FlexMex2-utredningen limnade den 22 april sitt tredje delbetin-
kande Handla foér bittre klimat — handel med utslappsratter
2005-2007 m.m.* Den 23 september 2004 6verlimnade regeringen
propositionen Handel med utslippsritter II*' till riksdagen for
behandling. De nya forslagen féranleddes av handelsdirektivet och
den process som sker inom den Europeiska kommissionen med
anledning av detta.

Den foreslagna lagen utgdr det avslutande steget i arbetet med
att genomfoéra handelsdirektivet. Bestimmelserna 1 lagen om
utslipp av koldioxid férs éver till den nya féreslagna lagen (lagen
om handel med utslippsritter), som dirutéver innehdller kom-
pletterande bestimmelser om bl.a. 6vervakning och rapportering av
utslipp samt om utfirdande, 6verlimnande och annullering av
utslippsritter. De verksamhetsutévare som fitt beslut om tilldel-
ning senast den 30 september 2004 kommer att fi utslippsritter
utfirdade senast den 28 februari 2005. I lagen om handel med
utslippsritter foreslds att det tilldelade antalet utslippsritter skall
kunna justeras for nya deltagare i handelssystemet vid det forsta
utfirdandet om driftsstarten forskjutits jimfért med uppgifterna 1
ansdkan om tilldelning. Tilldelade utslippsritter utfirdas genom
registrering pd ett konto. Kontohavaren presumeras ha ritt att
forfoga over de utslippsritter som finns registrerade pd kontot.
Overlitelser av utslippsritter registreras pd kontot. Senast den 31
mars varje &r skall verksamhetsutdvarna redovisa foregdende kalen-
derdrs utslipp till en tillsynsmyndighet och senast den 30 april varje
ir skall verksamhetsutévarna till kontoférande myndighet over-
limna det sammanlagda antal utslippsritter som motsvarar de
sammanlagda faktiska utslippen under det nirmast foregiende
kalenderdret. Aven utslippsritter utfirdade i en annan medlemsstat
inom EU kan anvindas. Overlimnade utslippsritter annulleras pi
kontot. Forsta gdngen redovisning av utslipp respektive dverlim-
nade och annullering av utslippsritter kommer att ske dr under &r
2006. En verksamhetsutdvare som 6nskar slippa ut mer koldioxid
in vad som motsvaras av utfirdade utslippsritter kan koépa
utslippsritter av andra aktdrer som vill silja sidana. I de fall en
verksamhetsutévare vidtar 3tgirder som reducerar de faktiska
utslippen frin anliggningen kan utfirdade men oférbrukade

4 SOU 2004:62
! prop. 2004/05:18
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utslippsritter siljas eller sparas till kommande dr under perioden.
En sirskild avgift tas ut 1 de fall en verksamhetsutévare inte kan
overlimna utslippsritter som motsvarar de faktiska utslippen.
Detta medfor att en marknad for handel med utslippsritter upp-
kommer. Handel med utslippsritter kan i férsta hand ske inom
EU. Aven andra in de som driver anliggningar som ger upphov till
utslipp kan upptrida som siljare och kopare pd denna marknad.
Utslippsritter kommer att berdra drygt 600 anliggningar.

Transportsektorn och utslippsrétthandel

Huruvida transportsektorn bér ingd i systemet med utslipps-
ritterna har varit féremal for viss diskussion. I promemorian Tra-
fiksektorns koldioxidutslipp vid europeisk handel med utslippsrétter”
har frigan analyserats nirmare. Allmint sett innebir systemet att ju
frikostigare tilldelningen blir till de féretag som ingdr 1 handels-
systemet, desto svirare och mer kostsamt blir det f6r 6vriga sekto-
rer. Dessutom okar de totala 3tgirdskostnaderna om handeln
begrinsas till att bara innefatta vissa sektorer. Det ir billigare att
minska utslippen 1 de handlande sektorerna in i exempelvis trans-
portsektorn. Genom att inkludera transportsektorn i handels-
systemet kommer marknadsmekanismerna att se till att marginal-
kostnaderna blir lika och dirmed att den totala dtgirdsko Prome-
moria Trafiksektorns koldioxidutslipp vid europeisk handel med
utslippsritter, 2002-11-29) Per Kigeson, Nature Associates stna-
den minskar. Det finns goda skail till att dven fortsittningsvis se till
mojligheterna att inkludera transportsektorn i handelssystemet.
Detta skulle leda till ligre totala dtgirdskostnader fér att uppnd
klimatma&let och medfora att nivderna pd drivmedelskatterna inte
behover hojas lika mycket som annars skulle vara fallet. Aven be-
hovet av nivjusteringar av befintliga, och utformningen av nya
styrmedel minskar vid inlemmande av transportsektorn 1 handels-
systemet. Mot detta stdr konkurrensskil och administrativa skal.
Det ir angeliget att inte missgynna svensk produktion (i for-
hillande till utlindsk) och produktionen inom EU (i férhillande
till produktion utanfér EU). Om Sverige unilateralt inlemmar
transportsektorn och detta innebir att industrin 1 dvrigt finner det
l6nsamt att silja utslippsritter till transportsektorn och minska sin

* Promemoria Trafiksektorns koldioxidutslipp vid europeisk handel med utslippsritter,
2002-11-29) Per Kigeson, Nature Associates.
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produktion, missgynnas méjligen svensk industri 1 férhillande till
utlindsk. Samma resonemang giller, fast sannolikt i mindre ut-
strickning, for de flesta branscher, for det fall EU:s handelssystem
innefattar transportsektorn (och dvriga virlden idr generds 1 sin till-
delning av utslippsritter till industrin).

Det ligger inte 1 mitt uppdrag att analysera huruvida transport-
sektorn skall inkorporeras 1 handelsystemet med utslippsritter. Jag
har dock med intresse foljt FlexMex2-utredningens arbete och
kinner till att utredningen &verviger skilen for ett s.k. opt-in* for
trafiksektorn 1 handelssystemet. 1 promemorian Bér Sverige
utnyttia mdojligheten till opt-in*? analyseras om transportsektorn
boér omfattas av handelssystemet redan &r 2008. Enligt promemo-
rian dr en férdel med att 1ta handeln omfatta alla utslipp dr att det
gdr att fd visshet om att det nationella utslippsmailet klaras av. En
annan fordel ir att ju fler sektorer som omfattas av handeln, desto
mer kostnadseffektivt blir systemet. En utvidgning av handels-
systemet till nya sektorer kan inte ske utan vissa kompletteringar
av regelverket. I promemorian diskuteras 1 vilka avseenden regel-
verket behover kompletteras. Det pdpekas ocksd att en rad frigor
mdste analyseras innan ett konkret forslag till indring i lagen om
handel med utslidppsritter presenteras. Frdgorna ir bla. var kvot-
plikten skall forliggas och hur statens auktion av utslippsritter
skall utformas.

For- och nackdelar med att inkorporera transportsektorn i utslipps-
réttshandeln

De totala dtgirdskostnaderna ¢kar om handeln begrinsas till att
endast omfatta vissa sektorer. Detta 1 sig talar for att transport-
sektorn borde ingd i1 handelssystemet. Det har dven tidigare fram-
hallits att mot detta stdr framforallt konkurrensskil.

Tidigare har dven diskuterats att det inte dr givet att det som ir
det mest kostnadseffektiva idag ocksd ir det pd lang sikt. En sats-
ning pd biodrivmedel kan i ett lingre perspektiv visa sig vara det
mest kostnadseffektiva. Vid avgérande om en satsning pd biodriv-

“ Fran &r 2008 kan enskilda medlemslinder efter godkinnande frin Europeiska kommissio-
nen utvidga sitt deltagande 1 den gemensamma handeln med utslippsritter genom att inklu-
dera fler sektorer och/eller vixthusgaser. Detta betecknas ofta som opt-in (optional inclu-
sion).

* Per Kigeson, Bor Sverige utnyttja mdjligheten till opt-in?, promemoria 2004-10-15,
Nature Associates.
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medel ir befogad miste iven andra skil som t.ex. forsérjnings-
tryggheten® vigas in. Eftersom det i dag dr dyrare att reducera ett
kilo koldioxid 1 transportsektorn in t.ex. 1 industrin kommer san-
nolikt en reduktion av koldioxid i transportsektorn genom en 6kad
anvindning av biodrivmedel inte att ske i avsedd takt. Om indu-
strin finner det lénsamt att reducera sina koldioxidutslipp och silja
utslippsritter till transportsektorn leder detta mojligtvis till en
kostnadseffektiv reduktion av koldioxidutslippen (itminstone pi
kort sikt) men samtidigt till att biodrivmedlen sannolikt inte fir de
ekonomiska férutsittningar de behover for att utgora ett alternativ
till de fossila brinslena.

6.1.4  Kvotsystem eller andring i drivmedelsspecifikationen

Utslippsrittshandeln och ett system med drivmedelscertifikat har
en avsevird nackdel. De ir timligen komplicerade och kriver ritt
avsevird administration fér att fungera. Det ir svirt att vinna
acceptans for system som ir relativt sviroverskidliga.

Under utredningstiden har dterkommande framforts idén om ett
rent kvotsystem. Dirmed menas att antingen distributdrerna eller
oljebolagen 3liggs en skyldighet att leverera en viss andel biodriv-
medel i forhdllande till forsiljningen fossila drivmedel. Vid flera
tillfillen har iven idén om att indra specifikationen fér drivmedel
sd att framforallt bensin alltid skall blandas med etanol. Vad giller
en eventuell indring av specifikationen bér féljande anforas.

P& 1990-talet utarbetades det s.k. Auto/Oil-programmet inom
EU som ir ett europeiskt program for luftkvalitet, utslipp frin
vigtrafik, brinslen och motortrafik. Som en del av Auto/Oil-pro-
grammet antogs ar 1998 Europaparlamentets och ridets direktiv
98/70/EG av den 13 oktober 1998 om kvaliteten pa bensin och die-
selbrinslen och om indring av rddets direktiv 93/12/EEG (ram-
direktivet). Ramdirektivet innehiller krav for bensin och diesel-
brinsle som anvinds 1 motorfordon. Kraven framgir av de miljo-
specifikationer som anges 1 bilagorna I-IV till ramdirektivet. Sidana
brinslen som inte uppfyller dessa krav fir inte saluféras. Ram-
direktivet* innebir bl.a. att férsiljning av blyhaltig bensin férbjods

* biodrivmedelsdirektivet

* Ramdirektivet har hittills dndrats tre ginger; (1) kommissionens direktiv 2000/71/EG om
anpassning till tekniska utvecklingen av de mitmetoder som féreskrivs 1 bilagorna I-IIT och
artikel 10 1 direktiv 98/70/EG, (2) Europaparlamentets och ridets direktiv 2003/17/EG om
indring 1 direktiv 98/70/EG, (3) Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr
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den 1 januari 2000. Av ramdirektivet bilaga 1 framgar att max till3-
ten inblandning av etanol ir 5 %. Svensk lagstiftning ir anpassad
till ramdirektivet och kontinuerlig anpassning till EG-ritten gors"
allteftersom denna forindras. I lagen (2001:1080) om motor-
fordons avgasrening och motorbrinslen bilaga 2 anges att hogsta
tillitna inblandning av t.ex. etanol dr 5 %.

I praktiken innebir detta att en 6kad inblandningshalt férut-
sitter en dndring i ramdirektivet. Att fora pd tal en obligatorisk
inblandning av etanol 1 bensin ir inte heller knappast en sirskilt
effektiv vig eftersom oljebolagen redan idag blandar in upp till 5 %
etanol 1 95-oktanig bensin. Inblandningen bérjade &r 2001 lokalt i
Stockholmsomrddet och sedan &r 2003 omfattas i princip hela
landet av liginblandningen®. Detta giller under férutsittning att
skattebefrielsen eller ndgot annat system existerar som tillhanda-
hiller de ekonomiska forutsittningarna for en fortsatt ldginbland-
ning. Om maélet ir t.ex. att bara nd en l8ginblandning av etanol 1
bensin upp till fem % forefaller en kvot som ett bra alternativ till
skattebefrielsen. Problemet uppstir nir maélet 6verskrider fem-
procentsnivin. Detta férutsitter en dndring i ramdirektivet.

Dessutom har inte ett kvotsystem ndgon inbyggd flexibilitet
eller dynamik utan fordrar en successiv forindring av specifika-
tionen allteftersom andelen sidant biobrinsle som kan ersitta ben-
sin och dieselolja skall 6ka. Brinslets ekonomiska férutsittningar
kommer inte heller att vara styrande for valet av brinsle. Detta
medfor att det knappast blir det brinsle som ir kostnadseffektivast
som tar stodet (i form av dyrare drivmedel) i ansprdk utan para-
metrar som hur vil brinslet fungerar som bensin- och dieselolje-
ersittning kommer att vara styrande. Brinslen som inte fungerar
som bensin- eller dieseloljeersittning kommer att {4 svirt att hivda
sig 1 ett rent kvotsystem.

Ett kvotsystem eller en foreskrift om inblandning 1 befintliga
fossila brinslen kan knappast utformas pd ett sitt att de blir tek-
nikneutrala. Foretridare fér SPI har pipekat att ett kvotsystem
knappast kan utformas utan att det kopplas till vissa produkter.
Losningen blir d& varken teknik- eller drivmedelsneutral. Eftersom
mina forslag méste uppfylla dessa krav kan inte ett kvotsystem eller

1882/2003 om anpassning till ridets beslut 1999/468/EG av de bestimmelser i rittsakter
som omfattas av forfarandet i artikel 251 i EG-fordraget som avser de kommittéer som
bitrider kommissionen nir den utdvar sina genomférandebefogenheter

# jfr. prop. 2004/05:9

* enligt uppgift frin SPI
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ett krav pd t.ex. en obligatorisk inblandning av etanol i bensin
komma ifriga.

6.1.5  Ovriga styrmedel

Det finns pd sdvil riksplanet som den lokala nivdn viktiga styr-
medel som syftar till att anvindningen av biodrivmedel skall 6ka.
Upprikningen av styrmedlen i detta avsnitt dr inte en uttdmmande
upprikning av alla initiativ som finns utan skall ses som exempel pd
kompletterande styrmedel till de mer generella styrmedel som
behandlats ovan.

Bilf6rmansbeskattningen
Gallande ritt

Reglerna om virdering av bilférmén finns 1 61 kap. 511 och 18-19
b §§ inkomstskattelagen (1999:1229), IL. Av 22 kap. 7§ andra
stycket IL foljer att uttag 1 form av anvindande av bil som ingdr i
niringsverksamhet skall virderas enligt samma regler. Huvudregeln
innebir att virdet av bilférman exklusive drivmedel for ett helt
kalenderdr skall bestimmas till 0,3 prisbasbelopp med tilligg av ett
rinterelaterat och prisrelaterat belopp. Det rinterelaterade beloppet
skall beriknas till 75 % av statsldnerintan vid utgdngen av novem-
ber ménad andra 4ret fore taxeringsiret multiplicerat med nybils-
priset fér bilmodellen. Det prisrelaterade beloppet skall f6r en bil
med ett nybilspris fér bilmodellen som uppgér till hogst 7,5 pris-
basbelopp beriknas till 9 % av nybilspriset. Overstiger nybilspriset
7,5 prisbasbelopp skall det prisrelaterade beloppet bestimmas till
9 % av 7,5 prisbasbelopp med tilligg av ett belopp motsvarande
20 % av den del av nybilspriset som 6verstiger 7,5 prisbasbelopp.
Till nybilspriset for bilmodellen skall i férekommande fall — med
ett undantag — liggas anskaffningskostnaden for extrautrustning.
Undantaget giller bilar som ir sex &r eller ildre, dir nybilspriset i
vissa fall skall beriknas pd ett sirskilt sitt. For den som har kért
minst 3 000 mil i tjinsten med férméansbilen under ett kalenderdr
skall férmansvirdet bestimmas till 75 % av det virde som skulle
folja reglerna ovan. Den nu beskrivna huvudregeln giller vid
inkomsttaxeringen samt vid berikningen av skatteavdrag och
arbetsgivaravgifter.
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Formadnsbeskattningen av miljévinliga bilar

Under slutet p& 1990-talet gjordes inom Regeringskansliet en &ver-
syn av férmansbeskattningen av s.k. miljobilar. Ar 1999 presen-
terades dversynen i departementspromemorian Fdrmdnsbeskattning
av miljobilar” dir vissa férindringar i férmansbeskattningen fore-
slogs. Syftet bakom férslagen var bla. att underlitta introduk-
tionen av miljébilar pd bilmarknaden och p4 sd sitt skapa forutsitt-
ningar for att bestdndet férméansbilar blir miljévinligare. Forslagen
foljdes upp 1 propositionen 1999/2000:6 och bérjade gilla frin och
med 2000 4rs taxering. De nya reglerna innebir att sirskilda regler
om justering av virdet av bilférmén skall tillimpas fér den som
innehar en miljobil. Reglerna, som aterfinns 1 61 kap. 19 a§ IL
betyder att om bilen — helt eller delvis — dr utformad med teknik for
drift med miljovinligare drivmedel én bensin och dieselolja, eller med
elektricitet, och nybilspriset déirfor dr hogre dn nybilspriset for ndirmast
jamforbara bil utan sddan teknik, skall formdnsvirdet justeras neddt
till en nivd som motsvarar formdnsvérdet for den jimforbara bilen. 1
budgetpropositionen fér &r 2002%° gjorde regeringen bedémningen
att justeringsregeln for den som innehar en miljobil bér bli for-
ménligare. Frin att motsvara férménsvirdet f6r nirmast jimforbara
bil utan miljévinlig driftsteknik bér justering goras till 60 % av
detta virde for bilar med miljomissigt klara fordelar. Skilen for
forslaget var att mdnga miljébilar hade en begrinsad rickvidd och —
nir det giller gasbilar — att visentligt utrymme tas i1 ansprik for
tanken. Regeringen framhéll dven att tillgingen pd tankstillen var
begrinsad vilket borde komma till uttryck i virderingsreglerna. I
propositionen 2001/02:45 féreslog regeringen, enligt ovan, en tyd-
ligare littnad 1 féormansbeskattningen av miljébilar, bla. fér att pd
s& sitt 6ka andelen mer miljoanpassade bilar pd marknaden. Reger-
ingen foreslog i propositionen att for el- och elhybridbilar skall en
justering neddt goras till 60 % av forménsvirdet f6r nirmast jim-
forbara bil utan sddan miljovinlig driftsteknik. Nedsittningen far
dock inte dverstiga 16 000 kr per &r. For bilar som drivs med alko-
hol eller med en annan gas dn gasol skall justering goras till 80 % av
féormansvirdet f6r den jimforbara bilen. Nedsittningen fir i dessa
fall inte 6verstiga 8 000 kr per &r. Sedan riksdagen beslutat enligt
propositionen tridde de nya reglerna i inkomstskattelagen 1 kraft
den 1 januari 2002. Reglerna skall tillimpas under en begrinsad tid.

# Ds 1999:34
%% prop. 2001/02:1 s. 191
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Giltighetstiden for justeringsreglerna har successivts forlingts sd
att de bdda bilgrupperna giller till och med 2009 &rs taxering.

Regeringen har genom beslut den 26 september 2002 limnat
uppdrag till Riksskatteverket (nuvarande Skatteverket) att gora en
uppféljning och en utvirdering av reglerna om miljdanpassade
bilar. Uppféljningen skall avse tillimpning och vissa effekter av de
tidsbegrinsade regler som tridde ikraft den 1 januari 2002. Utvir-
deringen skall omfatta en granskning av de konsekvenser som den
aktuella regelforindringen har féranlett 1 ekonomiskt och administ-
rativt hinseende. I en férsta rapport”™ (av tre) har Riksskatteverket
gitt genom antalet drenden om justering av férménsvirdet for
miljébilar. Det framgdr att det under &r 2002 gjordes 352 juster-
ingar avseende miljobilar, varav 191 har avsett bilar som drivs med
etanol och 111 bilar som drivs med gas (inte gasol). De tvd domine-
rande grupperna, tillsammans 302 irenden, avser sdledes bilar som
justeras ned till 80 % av férmansvirdet for nirmast jimférbara bil.
Arendena om justering av el- och hybridbilar har endast varit 47.
Siffrorna skall ses mot bakgrund av att det under taxeringsdret 2002
pafordes totalt 196 955 bilférmaner 1 Sverige. Den &vervigande
delen av justeringarna skedde fér fordon som var lokaliserade till
Stockholm och Géteborg. I en andra rapport™ har Skatteverket
redovisat att det under ir 2003 har handlagts 941 drenden om
justering avseende miljobilar, varav 855 drenden har avsett bilar
som drivs med alkohol eller gas (inte gasol). De dominerande
drivmedelslagen tillhor sledes bilar som justerats ner till 80 % av
formansvirdet for nirmast jimférbara bil. Arendena om justering
av el- och elhybridbilar har under &r 2003 endast varit 67. Siffrorna
kan jimféras med att det under taxeringsiret 2003 piférdes totalt
200 813 bilférméner i Sverige. Under perioden januari-maj 2004
har det totala antalet drenden varit 473. El- och elhybridbilar har
under perioden uppgitt till 87. De flesta justeringarna fér miljobilar
giller sddana som drivs med gas eller alkohol, totalt 383. Verket
konstaterar att det skett en okning under dr 2003 men att antalet
justeringsirenden ir fortsatt l3gt 1 absoluta tal.

Tabell 6.9. Sammanstillningen anger endast antalet redovisade
justeringar per minad férdelat pd nedan nimnda drivmedelstyper.

> Rapport 2003-06-23, Uppdrag avseende uppféljning och utvirdering av férmansbeskatt-
ningen av vissa miljdanpassade bilar, Skatteverket.

52 Rapport 2004-06-28, Uppdrag avseende uppféljning och utvirdering av férmansbeskatt-

ningen av vissa miljdanpassade bilar (Fi2002/3466); Skatteverket.
53 perioden januari-maj
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Tomma filt betyder att ingen justering gjorts. Under rubriken
”Ack. total” redovisas det ackumulerade antalet justeringar.

Tabell 6.9.a tidsperiod januari-december 2003

Drivmedel ~ Jan  feb mars april  maj juni juli Aug Sept Okt Nov Dec Ack.

total
El 1 2 1 1 5
Elhybrid 17 14 3 14 4 3 2 2 1 2 62
Alkohol 57 14 28 18 14 17 8 17 24 18 13 23 251
Gas 25 14 46 3 6 5 6 1 4 24 134
Ovriga 1 2 1 8 7 19

Summa: 100 45 79 324 26 8 17 Al 22 25 49 471

Kélla :Skatteverket

Dessutom har féljande kompletterande uppgifter om antalet
justeringar av miljdanpassade forméansbilar for januari- maj 2003
limnats dir brinsleslagen alkohol och gas inte kan sirskiljas. Av de
limnade uppgifterna framgér att drygt 90 % av fordonen ir Volvo
CNG. Ett mindre antal Ford Focus Flexifuel ir ocks3 aktuella.

Tabell6.9.b. Tidsperiod januari-maj 2003

Jan feb mars aprii maj juni juli  Aug  Sept Okt Nov Dec Ack.

total
alkohol/gas 28 26 412 1 3
Total summa 128 71 491 36 27 26 8 17 41 22 25 49 941
enligt tabell
6.9. a-b

HKalla: Skatteverket

I detta sammanhang bér ocksd pdpekas att verkligt stora reduk-
tioner av koldioxid knappas sker genom en sirskild stimulans av
forsiljningen av miljobilar utan att skattereglerna utformas pi ett
sddant sitt att de blir koldioxidrelaterade. P4 uppdrag av Natur-
vardsverket har Inregia och WSP i Bilférmdnreglernas effekt pd
utslapp av koldioxid fran bilar’* utvirderat effekter av férindringar i
skatteregler f6r férménsbilar. I rapporten redovisas ocksd en studie
dver mojligheterna och effekterna av att ha en starkare relation
mellan ett fordons koldioxidutslipp och dess férménsvirde. I Stor-
britannien finns redan ett sidant system ikraft och i rapporten skis-

** Bilforménsreglernas effekt pa utslipp av koldioxid frin bilar; rapport maj 2004.
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sas pd ett system som finns 1 Storbritannien men anpassats till
svenska foérhdllanden. Enligt rapporten skulle ett sidant system fa
foljande effekter pd de idag ca 200 000 férmansbilarna: 40 000 byter
bil till diesel, 20 000 byter till en mindre bensinmotor, 20 000 byter
till en mindre bil, 10 000 byter till ett annat mirke, 10 000 avstir
frdn formansbil, 2 000 16ser in sina avtal och 98 000 gor ingenting,.
Effekterna av ett inférande av koldioxidrelaterade forméinsregler
blir att efterfrdgan pd bilar med 13ga koldioxidutslipp okar. Till &r
2010 skulle de nya forménsreglerna ge en reduktion i koldioxid-
utslippen 1 hela personbilsparken med 220 000 ton per &r (2 %)
jimfort med basprognosen®. Ar 2020 férvintas koldioxidutslippen
ha reducerats med 410 000 ton (3,7 %) jimfort med basprognosen.

For- och nackdelar med sirskilda virderingsregler for formdnsbilar
inom bilformdnsbeskattningen

Jag har tidigare pekat pd att det krivs ritt omfattande investeringar
1 miljobilar som kan anvinda férnybara fordonsbrinslen om, vid
oférindrade bestimmelser angdende liginblandning,
biodrivmedelsdirektivets mél skall nds. Dock skulle denna typ av
styrmedel kunna vara ett virdefullt komplement till andra styr-
medel for att 6ka andelen miljobilar. Nackdelen med styrmedel
som sirskilda virderingsregler f6r bilférmaner fér miljobilar dr att
dessa rent faktiskt begrinsar sig till en viss krets konsumenter. Av
denna anledning bor inte denna typ av styrmedel utgéra det huvud-
sakliga styrmedlet for att skynda pd introduktionen av biodrivme-
del. Vidare ir effekterna av denna typ av miljéstyrande instrument
innu o6verblickbara. Det underlagsmaterial som finns inom om-
rddet bor dirfor kompletteras innan forslag om att anvinda
inkomstskatteregler for att 6ka andelen miljébilar limnas.

Tringselskatt

Efter valet 8r 2002 kom Socialdemokratiska arbetarepartiet, Vins-
terpartiet och Miljopartiet de grona éverens om det s.k. 121-punkt-

%> Basprognosen baserar sig pd en berikning om inga &tgirder vidtas. Den bygger vidare pd en
rad antaganden; utan ett koldioxidrelaterat f6rmansvirdesystem kommer korstrickan att dka
betydligt mellan 1999-2010. samtidigt minskar alla emissioner utom koldioxid. tack vare
brinsleeffektivare fordon 6kar inte koldioxidutslipp lika snabbt som kérstrickan, 1 ett nigot
lingre perspektiv, till &r 2020, dkar korstrickan och koldioxidutslippen ytterligare.
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sprogrammet. En av punkterna i éverenskommelsen ir att tring-
selskatt ska inféras pd forsok 1 Stockholms innerstad. Tringselskatt
innebir att skattskyldighet intrider nir en bil passerar en sirskilt
angiven betalstation. Under viren 2002 fick kommittén
Stockholmsberedningen 1 uppdrag av regeringen att utreda hur
anvindningen av tringselavgifter i trafiken kunde genomforas. 1
juni 2003 limnade kommittén sitt forslag 1 ett betinkande Tring-
selavgifter’®. 1 betinkandet pdpekade kommittén bla. att ett system
med tringselavgifter mdste vara littforstdligt, enkelt att admini-
strera och rittvist. Mot den bakgrunden ansig kommittén att det
bér finns s f8 undantag frén avgiftsskyldigheten som mojligt. I
betinkandet angavs att ett undantag kunde vara bilar som i nigot
avseende ir mindre skadliga fér miljén dn andra bilar”. Aven ligre
avgift kunde komma ifrdga for dessa bilar. I det forslag till lag och
bilaga 1 till denna lag framgir att definitionen av miljobil skulle
vara den som anvinds inom Stockholm stad.

I propositionen® ansdgs att undantag ur miljdsynpunkt borde
goras for mindre fororenande bilar trots problem att avgéra vilka
bilar som skall definieras som siddana och problem med att aktuella
bilar verkligen kors pd ett drivmedel som ger ligre emissioner in
konventionella drivmedel. Nigot forslag lades dock inte eftersom
ett skatteundantag kunde ses som ett indirekt stdd till tillverkarna
av de aktuella fordonen och att en anmilan till EG-kommissionen
for provning enligt reglerna om statligt stéd dirfér miste goras.
Lagen (2004:629) om tringselskatt trider ikraft den 1 januari 2005
men kommer i praktiken att borja tillimpas den dag bilagan till
lagen trider i kraft. I budgetpropositionen fér dr 2005 konstatera-
des bl.a. mot bakgrund av underhandskontakter med kommissio-
nen under viren 2004 att regeringen beddmer att ett undantag frin
skatteplikt fér mer miljdanpassade bilar inte utgér statligt stod i
den mening som avses 1 artikel 81.1 i EG-férdraget. Ett sidant
undantag behover dirfér inte anmilas till kommissionen fér stats-
stddsgranskning. I budgetpropositionen fér &r 2005 féreslds en
indring 1 lagen om tringselskatt enligt den definition som anvinds
1 samband med reducerat fé6rmansvirde f6r miljévinliga bilar enligt
61 kap. 19 a § inkomstskattelagen (1999:1229)® innebirande bl.a.

% SOU 2003:61

' SOU 2003:61 s. 113

%% 3 § andra stycket bilaga 1 fotnot 2 i den foreslagna lagen.

% prop. 2003/04:145 s. 44

 De tv4 inledande styckena i 61 kap. 19 a § inkomstskattelagen har féljande lydelse
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att ”bil som ir utrustad med teknik f6r drift helt eller delvis med
elektricitet, alkohol eller annan gas in gasol” undantas frin skatte-
plikt.

For- och nackdelar med undantag frin skyldigheten att betala tring-
selskatt

Undantaget frén skatteplikt for miljbilar dr ju naturligtvis ett sitt
att stimulera efterfrigan for denna typ av fordon. Aven detta styr-
medel dr att se som ett komplement fér att skynda pd introduktio-
nen av ett storre antal miljéfordon. Samtidigt ir det virt att notera
att enbart forhllandet att biligaren dger en miljobil inte alltid
innebir bilen férbrukar biobrinsle. Som jag tidigare pipekat kors
t.ex. 50 % av korstrickan fér E85-bilarna pd nimnda brinsle. Detta
pekar med tydlighet pd att det krivs styrmedel som mer direkt
verkar pd konsumtionen av E85. Undantaget frin skatteplikt for
miljobilar kan dirfér endast ses som ett komplement till de mer
generella styrmedel som pekats pd tidigare 1 betinkandet. Ur strikt
ekonomisk synvinkel kan det ifrigasittas om 3tgirder som giller
miljobilars undantag frin skatteplikt dr kostnadseffektiva. Detta
beroende pd att de satsade pengarna inte alltid leder till reducerade
koldioxidutslipp 1 den omfattning som andra satsningar kanske
skulle leda till. A andra sidan kan den hir typen av atgirder for
vissa milgrupper framstd som ett vil si attraktivt skil for att infor-
skaffa en miljobil som ett renodlat ekonomiskt skil. Om &tgirder
vidtas pd skilda omrddena markeras att statsmakten menar allvar 1
sin strivan att nd en storre andel miljobilar.

”Om en bil dr utrustad med teknik for drift helt eller delvis med elektricitet eller med andra
mer miljdanpassade drivmedel dn bensin och dieselolja och bilens nypris dirfér dr hogre dn
nybilspriset f6r nirmast jimforbara bil utan sdan teknik, skall formansvirdet justeras neddt
till en nivi som motsvarar férminsvirdet fér den jimférbara bilen.

I stillet for vad som sigs i forsta stycket om storleken p3 justeringen av férménsvirdet
skall detta virde justeras nedit till en nivd som motsvarar

1. 60 % av férménsvirdet for den jimférbara bilen om bilen ir utrustad med teknik for
drift med elektricitet, eller

2. 80 % av férménsvirdet for den jimférbara bilen om bilen ir utrustad med teknik for
drift med alkohol eller med annan gas 4n gasol.”
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Fri parkering

Minst 15 orter har f6r nirvarande nigon sorts parkeringssubven-
tion for en eller flera olika sorter miljobilar®. Vad som betraktas
som miljébil och vilka subventioner som ges till dessa varierar
mellan kommunerna. I Stockholm finns f6r nirvarande t.ex. par-
keringsférméner endast f6r elbilar. Det ir inte mojligt att redogora
for arbetet inom alla kommuner utan i betinkandet har jag i valt att
fokusera pd situationen 1 Goteborg. Beskrivningen torde dock dga
viss allmingiltighet.

Redan 1 borjan av 1990-talet beslét Goteborg stad att uppmuntra
anvindningen av miljébilar. Ar 1998 antog kommunfullmiktige en
lokal definition av miljébil. Denna férsta definition av miljéfordon
utgick bl.a. frn alternativbrinsleutredningen som ir 1996 pekade
ut el, etanol, gas och RME som alternativa drivmedel.

Kopplat till nimnda definition beslét Géteborg stad 1998 att
parkeringstillstdnd skulle ges till alla litta fordon som klarar kom-
munens definition av miljéfordon. Tvd ginger (dr 2000 och ar
2002) har definitionen av miljéfordon dndrats. En stor férindring
&r 2000 var att konventionella dieselbilar som kérde pd RME inte
lingre betraktades som milj6bilar och dirmed miste ritten till ett
parkeringstillstdnd. Tillstdnden for RME uppgick som mest till ca
500 men har successivt avvecklats. De sista [6pte ut &r 2003.

Foér nirvarande finns ca 4 500 bilar med parkeringstillstdnd for
miljofordon. Antalet har 6kat med ca 30 % under det senaste dret.
Ca 3 500—4 000 av dessa ir gasfordon och etanolfordon.

Den som har parkeringstillstind f6r miljéfordon fir parkera tvd
timmar gratis pd stadens gatumark och fyra stérre centrala parker-
ingar som forvaltas av det kommunala parkeringsbolaget. Efter tvd
timmar tas parkeringsavgift ut som vanligt. Parkeringstillstindet
giller ocksd som boendeparkering pd alla gator med boendepar-
kering. P4 ovriga parkeringsomraden giller inte parkeringstillstdn-
det. Tillstinden giller under tre ar.

For bilar som kan kéras pd tvd brinslen giller att bilen miste
kéras minst halva strickan pd det alternativa drivmedlet. Detta ir
en del 1 Goteborgs stads miljobilsdefinition och anges p& ansok-
ningsblanketten som undertecknas av den som soker parkeringstill-
stdnd. Brinsleanvindningen kan kontrolleras genom att féraren pi
anmodan skickar in kvitton pd brinsleinkép under perioden samt
uppgift om hur lingt fordonet gitt. Nir tillstdndet gillde RME-

¢! Enligt Miljsfordon i Géteborg ,2004-11-26.
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bilar 1998-2003 kontrollerades alla fordon pd detta sitt flera
gdnger. Den som inte bedémdes ha uppfyllt kravet anmodades att
dterlimna tillstdndet. Under de senaste dren har ingen kontroll
gjorts men till drsskiftet 2004/2005 kommer anmodan att g3 ut att
spara kvitton och att innehavaren av parkeringstillstdndet skall vara
beredd pd stickprovskontroller.

I 10 kap. trafikférordningen (1998:1276) regleras under vilka
férutsittningarna kommunen f&r meddela lokala trafikféreskrifter.
Nigot explicit bemyndigande i trafikférordningen att meddela
innehavare av miljobilar parkeringstillstdnd finns inte. Diremot
finns sirskilda regler om boendeparkering®” och nyttoparkering
som en del kommuner tagit fasta pd. Huruvida dessa bestimmelser
ger kommunen den aktuella befogenheten ir dnnu inte rittsligt
klarlagt®. Storstadskommunerna har fér nirvarande kontakter med
regeringen 1 denna friga.

Parkeringstillstdndet giller under tre &r och kostar 50 kr. Avgif-
ten skall ticka de administrativa kostnaderna. Det ir svirt att
bedéma vad parkeringstillstindet kostar for Goteborgs stad i
uteblivna parkeringsintikter. Sannolikt ligger intiktsbortfallet 1
dagsliget mellan 5 och 15 miljoner kr per &r*.

For- och nackdelar med en fri parkeringssubvention

Forménsbeskattningen, tringselskatten och friparkering tar alla
sikte pd att stimulera anvindningen av miljéfordon. Problemet med
samtliga dessa styrmedel ir att de forr eller senare kommer att
avskaffa sig sjilva. Blir 6kningen av miljéfordon tillrickligt stor
kommer sannolikt inte styrmedlen att kunna vara kvar. Detta
innebir att det finns en bristande uthillighet inbyggd 1 den hir
typen av styrmedel. A andra sidan kan denna typ av itgirder under
en Overgingsperiod medfora att antalet miljéfordon stiger snabbt.
Med hinsyn till det stora antalet miljéfordon som méiste ut pd
marknaden vid oférindrade brinslespecifikationer finns det anled-
ning att se éver om inte denna stimulans bor 3 ett starkare forfatt-
ningsstdd. Om forfattningsstddet utformas pd ett klart sett kom-
mer detta att leda till en storre enhetlighet och dirmed storre for-

6210 kap. 2 § trafikférordningen

% Fram till dess att undantagen blivit féremal for laglighetsprovning enligt kommunallagen
ir det ovisst om de aktuella bestimmelserna innefattar en befogenhet att meddela parker-
ingstillstdnd till innehavare av miljébilar.

¢ Enligt Miljofordon i Géteborg, 2004-11-26.
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utsebarhet 6ver vilka férméner som ir kopplade till innehavet av
miljéfordon.

6.2 Grona certifikat i drivmedelssektorn

Grunddragen 1 ett kvotbaserat certifikatsystem ir att en artificiell
marknad skapas for certifikat jimte den normala marknad som
finns 1 den sektor 1 vilket stddet skall verka. Utbudet av certifikat
skapas genom att den stodberittigade produktionen, exempelvis
fornybar elproduktion, tilldelas certifikat 1 férhallande till storleken
pd den produktion som sker i anliggningen. Certifikaten ir ett
elektroniskt dokument som utdelas fér en viss enhet, t.ex. en MWh
el. Efterfrigan pd certifikaten skapas genom att en grupp av aktorer
(kvotpliktiga), vanligtvis konsumenterna, 3liggs en skyldighet att
inneha en viss andel certifikat i forhillande till konsumtionen av
produkterna inom den aktuella sektorn (kvoten). Certifikaten skall
redovisas till staten och annulleras vid en given tidpunkt. Certi-
fikaten kan vanligtvis sparas och ir att betrakta som ett finansiellt
instrument. Systemet bygger pd en konstant strom av certifikat. I
ena inden bildas certifikat (produktion i stédberittigad anligg-
ning) och 1 andra dnden foérbrukas certifikat (annulleringen). I
systemet finns en sanktionsavgift for den kvotpliktig som inte full-
gjort sin skyldighet att annullera certifikat. Denna avgift kallas for
kvotpliktsavgift i elcertifikatsystemet. Stodet skapas genom att
producenten kan silja certifikaten pi marknaden fér certifikat och
dirigenom {4 intikter som utgdr det stdd som riktas till den stod-
berittigade produktionen.

Flera av EU:s medlemslinder har gjort forsék med att introdu-
cera alternativa styrmedel till det vanliga sittet att anvinda skatte-
instrumentet eller bidragsinstrumentet for att frimja fornybar
energianvindning/produktion. I Sverige finns sedan maj 2003 ett
system med s.k. elcertifikat.

6.2.1  Elcertifikat
Elcertifikat i korta drag

Systemet med elcertifikat innebir att det, forutom det fysiska vir-
det av el (priset per kWh som producenten kan ta ut), dven finns
ett tilliggsvirde i form av ett bevis (elcertifikat) som bekriftar att
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el har producerats med fornybara energikillor. I elcertifikat-
systemet finns en utbudssida och en efterfrigesida och det virde
som elcertifikatet representerar kan siljas vidare av den som inne-
har certifikatet. I det svenska nationella elcertifikatsystemet kan
elcertifikat utfirdas for el frin f6ljande energikillor:

Vindkraft

Solenergi

Geotermisk energi

Biobrinslen

Vigenergi

Vattenkraft i vissa fall (sméskaliga anlidggningar)

En produktionsanliggning kan allts fd betalt fér bide den fysiska
elen som producerats och fér elcertifikaten som produktionen
genererat som bilden nedan vill illustrera.

Total intakt
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Endast godkinda anliggningar kan erbdlla elcertifikat

For att en produktionsanliggning ska kunna godkinnas for elcerti-
fikat krivs som grundregel att den ir direkt eller indirekt (via ett
icke koncessionspliktigt nit) ansluten till det koncessionspliktiga
elnitet och att produktionen mits per timme. Ansékan om god-
kinnande skickas till Energimyndigheten via det IT-stod for elcer-
tifikat som myndigheten har byggt upp.

For varje MWh producerad el i en godkind anliggning far pro-
ducenten ett elcertifikat. Elcertifikaten utfirdas mdanadsvis av
Svenska Kraftnit utifrin den produktion som rapporterats in. De
elcertifikat som utfirdas ger elproducenten en intikt eftersom de
kommer att efterfrigas av andra aktorer. Varje elcertifikat har en
unik identitet som talar om 1 vilken anliggning elen har produ-
cerats.

Det finns méjlighet for elproducenten att 16sa in elcertifikat till
ett garantipris hos Energimyndigheten. Inlésen gérs via Svenska
Kraftnits IT-stod, antingen genom att elproducenten sjilv har
behorighet att administrera sitt certifikatskonto eller genom att
kontakta Svenska Kraftnit. Energimyndigheten I8ser in elcertifikat
som ir utfirdade foéregiende kalenderdr till ett garantipris under
perioden 30 april till och med 30 juni.

Bide Energimyndigheten och Svenska Kraftnit anvinder en
sikerhetslosning med elektroniska signaturer fér att garantera att
information som hanteras via Internet kommer frdn en behérig
person.

Att skapa efterfragan genom en kvotplikt

Efterfrigan pd elcertifikat skapades genom att en kvotplikt inférdes
den 1 maj 2003. De som hanterar kvotplikten enligt lagen om
elcertifikat ir elleverantdrer, elanvindare som producerat eller
importerat el som de sjilva férbrukat, elintensiv industri och de
elanvindare som frivilligt hanterar sin kvotplikt. Elintensiv industri
har tills vidare kvotplikt noll. Kvotpliktiga ska registrera sig hos
Energimyndigheten. Registreringen sker via det IT-st6d for elcer-
tifikat som myndigheten har byggt upp. IT-stédet nds via Internet.

Den som ir kvotpliktig skall anmila sig for registrering senast
den 15 maj, dvs. tvd veckor efter det att kvotplikten intritt. Om
Energimyndigheten antar att en kvotpliktig 18tit bli att anmala sig
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kommer den kvotpliktige, efter en méjlighet till yttrande, att regi-
streras hos myndigheten.

Kvotplikten innebir att elleverantdrerna (dven om elkonsumen-
terna dr formellt kvotpliktiga) blir skyldiga att kopa in elcertifikat
motsvarande en viss andel av sin totala elférsiljning. Kvotplikten
ska uppfyllas pd drsbasis. Kostnaden for elcertifikat ir konkurrens-
utsatt mellan elleverantorerna.

Elanvindare som sjilv vill hantera sin kvotplikt

En elanvindare kan frivilligt ta pd sig kvotplikten. Elanvindaren
méste d registrera sig som frivilligt kvotpliktig hos Energimyndig-
heten. For den elanvindare som vill skéta sin kvotplikt sjilv till-
kommer en irlig registreringsavgift. Overgingsregler gillde for &r
2003. Inte forrin &r 2004 kan elanvindarna vilja att sjilva ansvara
for sin kvotplikt. Frivilligt kvotpliktiga betalar enbart f6r férbrukad
el till elleverantéren. Dirutdver skall de betala den drliga registre-
ringsavgiften till Energimyndigheten. Ar 2004 r avgiften 300 kr
for att direfter vara 100 kr per ar. Dirutéver tillkommer Svenska
Kraftnits kostnader for IT-stodet for elcertifikat.

Anmilan om kvotplikt kan gilla for ett eller flera kalenderdr.
Energimyndigheten publicerar en lista som visar vilka elanvindare
som anmilt att de vill hantera sin kvotplikt sjilva. Listan ger elleve-
rantdren information om vilka av deras kunder som inte skall
debiteras elcertifikatavgift. Den uppdateras kontinuerligt.

Elcertifikat utfardas av Svenska Kraftnit

Svenska Kraftnit utfirdar elcertifikaten under forutsittning att

anliggningen ir godkind av Energimyndigheten

godkinda mitvirden har rapporterats in for den férnybara pro-
duktionen till Svenska Kraftnit. Antalet certifikat baseras pd de
mitvirden som rapporteras in per anliggning (1 MWh = 1
elcertifikat)

For biobrinsleanliggningar ska sirskild rapportering goras for att
avgora hur stor andel av produktionen som ir certifikatberittigad.
Denna rapportering ska anliggningsinnehavaren gora via Svenska
Kraftnits IT-st6d. Detta giller dven for ”"mixade” vattenkrafts-
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anliggningar som har bide en storskalig och smaiskalig pro-
duktionsenhet bakom sin mitpunkt.

Att uppfylla kvotplikten

Den 1 mars varje &r (med borjan ir 2004) ska alla kvotpliktiga
deklarera fjoldrets forbrukning. Den 1 mars dr 2005 deklarerar fri-
villigt kvotpliktiga for forsta gdngen. Deklarationen till Energi-
myndigheten ska bl.a. innehilla uppgifter om hur mycket el som
den kvotpliktige har fakturerat/férbrukat under féregdende ar.

Senast den 1 april 6verfors automatiskt det antal certifikat till
Energimyndigheten som krivs for att uppfylla kvotplikten. Det
gors via Svenska Kraftnits IT-sto6d for elcertifikat.

Den som inte uppfyller sin kvotplikt fir betala en kvotplikts-
avgift. Avgiften beriknas pd antalet certifikat som 6verfors till
Energimyndigheten. Den uppgdr till 150 % av det volymvigda
medelvirdet av elcertifikatspriset for tolvmanadersperioden som
bérjar den 1 april det ir kvotplikten avser. For elcertifikat som
skulle ha limnats in dren 2004 och 2005 tas en avgift ut med hogst
175 kr respektive 240 kr per certifikat. Kvotpliktsavgiften har ocksd
funktionen av ett pristak fér elcertifikaten och blir dirmed ett kon-
sumentskydd.

Eftersom elanvindningen varierar mellan &ren bl.a. beroende pd
viderleken s& kan det vara svirt for en leverantor att veta 1 férvig
hur mycket el som kommer att siljas under dret. Det gor det svirt
att kopa in exakt ritt mingd elcertifikat. Kvotpliktiga som har
elcertifikat kvar pd kontot (dvs. har skaffat sig mer elcertifikat in
kvotplikten kriver) kan spara dem till kommande &r eller silja dem.

Omisittning av elcertifikat

Bade juridiska och fysiska personer fir képa och silja elcertifikat.
Forutsittningen for att handla med elcertifikat dr att aktdrerna har
ett elcertifikatkonto hos Svenska Kraftnit. Normalt overfors
elcertifikaten av siljaren, t.ex. vid forsiljningar.

Elproducenter och kvotpliktiga fr automatiskt ett certifikats-
konto 1 Svenska Kraftnits IT-stod for elcertifikat. Detta sker 1
samband med att Energimyndigheten godkinner anliggningen eller
registrerar foretaget/personen som kvotpliktig. Ovriga som vill
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delta 1 handeln med elcertifikat, dvs. de som inte ir elproducenter
eller kvotpliktiga (t.ex. traders), maste kontakta Svenska Kraftnit
for att 6ppna ett elcertifikatkonto.

Svenska Kraftnit tar ut en avgift for kontoféringen och éver-
latelser av elcertifikat. Avgifterna faststills av regeringen.

Elcertifikatsystemet sedan det tridde i kraft

Elcertifikatsystemet syftar till att frimja fornybar energi genom att
intikterna frdn certifikatshandeln skall jimna ut skillnaderna i pro-
duktionskostnad mellan produktionen av el fér férnybara energi-
killor och sidan el som produceras pd annat sitt. Garantipriset for
elcertifikat under &r 2003 var 60 kr och kvotpliktsavgiften 175 kr.
Trots detta har prisutvecklingen pd certifikat legat pd en hog niva.
Som framgdr av figuren uppnddde elcertifikatpriset relativt snabbt
nivdn fér kvotpliktavgiftens tak under &r 2003. I den inledande
handeln under ir 2004 6versteg elcertifikatspriserna till och med
kvotpliktavgiftens tak. Det kan bero pi att de elcertifikat som
handlades inledningsvis under ir 2004 var tinkta att anvindas for
att uppfylla kvotplikten under nistkommande period. Alternativt
var vissa elleverantérer beredda att betala priser som &verstiger
taket for att undvika att tvingas ta kvotpliktsavgiften vilket kan
uppfattas som negativt av vissa aktorer®.

6 STEM:s rapport Oversyn av elcertifikatsystemet, etapp 1, s. 57.
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Figur 6.1. Priser och avslutsnivier pd elcertifikat per den 31 mars
2004
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Som framgar ovan har prisnivin per certifikat legat pd en mycket
hog nivd under hela perioden. Skilet till att priset 1 stort sett under
hela perioden har 6verstigit kvotpliktavgiftens tak kan som ovan
anforts bero pd att vissa aktdrer var mycket mina om att inte
hamna i en position dir de behéver plikta. En annan faktor ir att
kvotpliktavgiften inte ir en avdragsgill kostnad 1 rorelsen medan
certifikatsavgiften ir det. En kvotpliktsavgift pd ca 175 kr mot-
svarar en certifikatskostnad om ca 233 kr.

Nedan gors en jimforelse mellan produktionskostnad och de
intikter producenterna erhdllit frén certifikatshandeln. Detta visar
att producenterna mer dn vil erhdllit kostnadstickning for sin pro-
duktion. Att 1 nuliget tala om en “6verkompensation” torde vara
att g3 allefor 18ngt. Frigan ir om stddnivén dnd3 dr tillricklig for att
det skall vara lénsamt att satsa pd ny produktionskapacitet. Ener-
gimyndigheten bedomer att elcertifikatsystemet for nirvarande ger
en stodnivd som vida 6verskrider produktionskostnaderna fér
befintlig elproduktion i systemet. For ny fornybar elproduktion
bedémer Energimyndigheten utifrin produktionskostnadsberik-
ningar frdn International Energy Agency att den nuvarande stdd-
nivdn 6verskrider kostnadsnivdn for konkurrenskraftig vindkraft,
biokraft samt sméskalig vattenkraft bide pd kort och ling sikt®.

Produktionskostnader fér férnybar el och férvintade produk-
tionskostnader f6r samma el &r 2010 framgdr av figurerna 2 och 3.

Figur 6.2. Rorliga produktionskostnader for befintlig elproduk-
tionskapacitet i elcertifikatsystemet
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Figur 6.3. Produktionskostnad for férnybar elproduktionskapacitet
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Figur 6.4. Forvintad produktionskostnad fér ny férnybar elpro-
duktionskapacitet &r 2010
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6.2.2  Hur ett drivmedelscertifikatsystem skulle kunna se ut

Ett drivmedelscertifikatsystem bor utformas sd att det frimjar pro-
duktion av biodrivmedel, stimulerar teknikutveckling och kost-
nadseffektivitet, skapar rimliga villkor for befintliga anliggningar,
undviker stérningar i1 drivmedelmarknadens funktion samt skapar
stabila spelregler oberoende av statsfinansiella férhillanden. En for-
sta utgdngspunkt for ett styrmedel som skall frimja férnyelsebara
energikillor dr att tekniken 1 sig inte ir sjilvbirande. Sett 6ver ling
tid skall systemet vara s utformat att det 6kar produktiviteten for
biodrivmedel. T ett lige dir produktionskostnaden fér biodrivme-
del dr lika eller ligre har s.a.s. systemet avskaffat sig sjilvt.
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Systemets tekniska utformning
Allménna synpunkter

Ett system med grona certifikat dr ett gynnande styrmedel i den
meningen att det utgdr en subvention av en énskad energiform.
Det vanligaste styrmedlet dr skatter som 1 stillet verkar s3 att de
externa kostnaderna som anvindningen av fossila brinslen medfor,
internaliseras. P4 samma sitt verkar t.ex. utslippsrittshandeln.
Genom energiskattedirektivet har EU antagit ett regelverk for
harmonisering av punktskatter. Minimiskatteniverna i energi-
skattedirektivet dr dock relativt 13ga vilket innebir en relativt liten
styrande effekt. Genom en certifikatshandel kommer kostnaderna
fér den okande anvindningen direkt att drabba konsumenterna av
fossila drivmedel.

Innan ett system med gréna certifikat 6vervigs maste frigan om
drivmedelsektorn ir limpad f6r certifikatshandeln klargéras.

Av energimyndighetens rapport® angiende dispenserna framgir
att det i dagsliget endast finns ett femtontal foretag som skulle
kunna bli certifikatsberittigade. Om kvotplikten hamnar hégt upp
1 kedjan av oljebolag och distributérer riskerar antalet kdpare att bli
mycket begrinsat.

A andra sidan kan sigas att en 6kad import av biobrinsle och en
storre efterfrigan pd biodrivmedel med sannolikhet kommer att
leda till fler aktorer pd utbudsidan. P§ efterfrigesidan méste dirfor
systemet utformas s att det finns ett stort antal potentiella kopare
av certifikaten. En modell dir den formella kvotplikten liggs pd
distributéren (vanligtvis bensinstationsigaren) men att hanterings-
skyldigheten av kvotplikten placeras pd samma aktoér som ir skatt-
skyldig for punktskatterna medfor att ett stort antal aktorer (det
finns ca 4 000 bensinstationer och ungefir tre fjirdedelar drivs av
fristiende képmin) och en stor del av dessa ir tinkbara som
képare, under férutsittning att distributdrerna bereds mojlighet att
sjilv 3 hantera sin kvotplikt. Aven om marknaden inledningsvis
kan pdverkas av vissa imperfektioner blir den évergripande bedém-
ningen att marknadssituationen inte dr sdan att ett certifikat-
system inte kan tillimpas inom drivmedelsektorn av detta skil.

Inom elsektorn produceras merparten av den el (sivil den férny-
elsebara som den vriga elen) som férbrukas 1 Sverige ocksd 1 detta
land. Forhdllandena inom drivmedelssektorn ir helt omvinda.

¢ Statens Energimyndighets rapport den 11 juni 2004, dnr 00-04-194.
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Storre delen av de drivmedel som idag anvinds inom Sverige ir
importerade. Om det inte sker mycket stora tekniska genombrott
kommer storre delen av behovet av biodrivmedel ocksd att tickas
genom import. Om en kostnadseffektiv (i strikt mening) intro-
duktion av biodrivmedel efterstrivas krivs att behovet av biodriv-
medel tillgodoses till storre delen av import. Det dr dirfér mycket
viktigt att redan fr&n borjan bestimma vad malet med systemet
skall vara. Skall det i férsta hand vara ett driftsstédsystem (dvs.
frimja inhemskt producerat biodrivmedel) eller ir det att s3 kost-
nadseffektivt som méjligt uppnd biodrivmedeldirektivets mal om
5,75 % biodrivmedel?

I begreppet “kostnadseffektivitet” (i vid mening) skall mycket
vigas in. Av kommittédirektiven framgdr bla. att f6érsorjnings-
trygghetsaspekten skall vigas in i kostnadseffektivitetsbegreppet. I
biodrivmedelsdirektivet pdpekas att introduktionen av biodriv-
medel skall ske med beaktande av férsérjningstrygghetsaspekten®.
Det anges emellertid inte hur f6rsérjningstrygghetsaspekten skall
tillgodoses. Att det midste ske genom en storskalig inhemsk pro-
duktion till kostnader som &verstiger kostnader f6r samma impor-
terade produkt finns det inget stod f6r 1 biodrivmedelsdirektivet.
Den stora fordelen med ett certifikatsystem ir att kvoten uppfylls
pd det mest kostnadseffektiva sittet. Det ser marknadskrafterna
till. Det ir dirfor viktigt att handeln utvidgas s& mycket som moj-
ligt s& att konkurrenssituationen blir si stor som mojligt. Mot
denna bakgrund framstdr det tydligt att ett marknadsbaserat certi-
fikatsystem skulle gynnas av om idven importerade biodrivmedel
(iven utanfér EU) skulle kunna bli certifikatberittigat.

Kvoten

Den viktigaste funktionen i systemet har kvoten. Genom kvoten
skapas efterfrdgan pd certifikat och mojliggér dirmed att stod slut-
ligen kan hamna hos den stédberittigade aktéren. Ett kvotsystem
har den fordelen att systemet har den inbyggda f6rmdgan att mini-
mera certifikatspriset genom att olika brinslen och tekniker blir
konkurrensutsatta i strivan efter att {3 utgora en del av kvoten. Det
borgar for att miluppfyllnadskostnaden minimeras. Detta under
forutsittning att marknaden fungerar pd ett optimalt sitt.

% biodrivmedelsdirektivet, preambeln, skil 17, 22 och 28.
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Kvotens funktion dr att styra mot ett visst mdl. Kvoten kan
endast kopplas till férhillandet mellan hur stor andel anvindningen
av biodrivmedlet utgor idag och det mil som skall nds, dvs. bio-
drivmedeldirektivets indikativa mél. Utredningen har inte mojlig-
het att utreda pd vilken nivd kvoten skall ligga och 1 vilken takt
kvoten borde stegras. Detta ir en friga som maiste bli féremal for
fortsatt utredning.

Priset pd certifikaten sitts, vid en optimalt fungerande marknad,
av den merkostnad som finns pd marginalen f6r att producera
drivmedel frén biobrinsle. Detta leder till att systemet dverldter till
marknadskrafterna att avgora vilken produktion som skall tas i
ansprak for att till ligsta kostnad uppfylla mélet, dvs. en optimal
resurslokalisering. Detta idr viktigt att veta eftersom det ligger i
systemets grunddrag att endast en teknik (i teorin) kan vinna.
Eftersom introduktionen av biobrinsle innu befinner sig 1 ett
mycket tidigt skede ir det viktigt att ett system med grona certifi-
kat ocksd kombineras med 3tgirder som innebir satsningar dven pd
andra brinslen som 1 dagsliget inte framstdr som kommersiellt
gdngbara men dir det finns en tydlig utvecklingspotential, se kapi-
tel 7.

En sektor dir exempelvis fossil energi dr fullstindigt utbytbar
mot fornybar energi dr i grunden vil limpad for ett system med
certifikatshandel. Ett exempel pd en sddan sektor ir elsektorn.

I drivmedelsektorn finns problemet att de fossila brinslena inte
alltid ir direkt utbytbara mot biobrinslen. Etanol fungerar bra vid
en liginblandning i bensin. Men denna sker endast under forutsitt-
ning att etanolen har en prismissig konkurrensfordel 1 férhillande
till bensin. P4 samma sitt giller att en utbyggd fordonsflotta i hog
utstrickning ir beroende av den totala ekonomin fér en sidan
anskaffning. T detta ligger sjilvklart att biodrivmedel borde ha en
ekonomisk konkurrenskraft som icke ir obetydlig. Det ricker
sannolikt inte att endast miljomissiga skil talar f6r en snabb intro-
duktion av biobrinslen. Eftersom ett optimalt fungerande certifi-
katsystem endast kommer att kompensera marginalkostnaden fér
det ekonomisk mest férdelaktiga drivmedlet kommer systemet inte
teoretiskt att leda till att biobrinsle genom certifikatsystemet kan
siljas till ett pris som dr mer konkurrenskraftigt in det vid varje tid
gillande priset pd fossila brinslen. Frigan ir emellertid om inte
systemet andd kommer att se till att markanden f6r biodrivmedel
svarar mot kvoten.
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Det finns t.ex. en risk fér att marknaden foér biobrinslet och
certifikatsmarknaden kan komma i obalans. Om kvoten sitts for
hégt och import/produktion sker for att tillgodose certifikats-
marknaden men samtidigt marknaden fér biodrivmedel inte kan
svilja utbudet finns det en risk for att brinslet inte rent faktiskt
kommer till anvindning. Mycket talar fér att en sidan obalans
kommer att leda till stegrande certifikatspriser fér att impor-
térerna/producenterna skall fi full kostnadskompensation. Detta
torde sannolikt innebira att biobrinslet avyttrades till ligre priser
och att efterfrigan dirfor okar. P4 s8 sitt dr det mojligt f6r produ-
centerna/importdrerna att silja biobrinslet till priser som framstér
som konkurrenskraftiga 1 férhdllande till bensin och dieselbrinn-
olja. Systemet torde dirfor pd ett 6vergripande plan kunna sigas ha
férmagan att hantera en dylik obalans.

Under utredningstiden har jag indd 6vervigt om det inte finns
ndgot sitt att forindra certifikatsystemet s3 att det ocksd kan leda
till att biobrinsle kan siljas till ligre pris dn fossila brinslen. T ett
sddant fall finns det sannolikt ett mycket starkt efterfrigetryck
som kan matcha utbudet och efterfrigan pd certifikatsmarknaden.
Ett sddant alternativ skulle kunna vara en att komplettera certifi-
katsystemet med en garantlprlskomponent Syftet med en sidan
komponent ir att staten garanterar ett visst m1n1m1pr1s pa certifi-
katen (garantipris) och dirigenom en ligsta nivd pd stodet. Priset
pd certifikaten kan d3 flukturera mellan det garanterade priset och
sanktionsavgiften. En tanke har varit att ligga garantipriset pa en
nivd som motsvarar skillnaden i produktionskostnad mellan det
billigaste biobrinslet och fossilt brinsle som detta ska ersitta®
Om priset dverstiger det garanterade priset kommer de facto det pd
marginalen mest ekonomiskt fordelaktiga brinslet att over-
kompenseras. Eftersom drivmedelsmarknaden ir mer diffrentierad
in t.ex. elmarknaden (dvs. det finns fler produkter pd marknaden
som kan ersitta de fossila brinslena) torde detta leda till en kon-
kurrens mellan savil aktorer som brinslen vilket innebir att storre
delen av 6verkompensationen kommer att komma konsumenterna
till godo 1 form av ekonomiskt konkurrenskraftiga priser pd bio-
drivmedel. Systemet innebir siledes visserligen en férsimrad kost-
nadseffektivitet i strikt mening (innebérden 1 detta begrepp tycker
jag framgir av redogérelsen for begreppet ”i vid mening”) men ir

 Garantipriset kan inte sittas hogre eftersom det di skulle kunna bli friga om
dverkompensation (om systemet ir ett driftstddssystem) vilket inte ir tilldtet enligt kom-
missionens miljostddsriktlinjer.
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samtidigt ett sitt att stirka efterfrigetrycket pd biodrivmedels-
marknaden.

Under utredningstiden har emellertid skarp kritik riktats mot
garantipriskomponenten. Kritiken grundar sig i att komponenten
riskerar stéra de grundliggande mekanismerna 1 ett kvotsystem.
Aven om temporira problem som beskrivits ovan kan komma att
uppstd, kommer de inbyggda mekanismerna i systemet sett 6ver en
lingre period ha mojlighet hantera denna typ av problem. Det finns
dirfor inte 1 nuliget skil att foresld en garantipriskomponent.

Certifikatberittigad produktion och import

Forslag:

Ett certifikat bor tilldelas for varje MWh biodrivmedel som
producerats 1 Sverige eller importeras av en svensk fysisk och
juridisk person.

En svensk fysisk och juridisk person som importerar eller produ-
cerar biodrivmedel kan i det tinkta systemet erhdlla certifikat.
Avgrinsningen till svenska fysiska och juridiska personer ir viktig
eftersom svenska staten annars blir tvungen att utdela certifikat till
en mingd utlindska aktérer med de problem som detta skulle
medfora av praktiske art. Att stodet ocksd ges till inhemska aktorer
innebir att konsumenternas stéd stannar i landet. Naturligtvis
innebir det samtidigt att finansiella resurser limnar landet om
kvoten uppfylls genom import. Att endast svenska aktorer kan
erhdlla certifikat innebir ocksd bittre férutsittningar fér en funge-
rande tillsyn av aktorerna.

Nigon form av godkinnande av produktionsanliggningar torde
krivas sd att produktionen sker med biorivaror. Detsamma torde
gilla for importerat biodrivmedel. Importerat biodrivmedel bor
limpligen &tfoljas av nigon bevisning som styrker att de ifriga-
varande kvantiteterna drivmedel ir producerade med iansprik-
tagande av fornyelsebara energikillor. Vilken bevisning eller
dokumentation detta skulle vara ir inte mojligt att peka ut utan ir
beroende av de specifika omstindigheterna rorande ifrdgavarande
drivmedel och det land som drivmedlet importeras frdn. Men om
det finns t.ex. myndighetsintyg som utvisar att den aktuella kvan-
titeten dr producerad fr&n nigon biordvara torde detta vara till-
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fyllest. Aven beslut eller dokumentation frin tullmyndighet torde i
detta sammanhang vara virdefullt som pd samma sitt visar att den
aktuella kvantiteten i producerad frdn biordvara. Eftersom utred-
ningen endast pd ett dvergripande plan haft mojlighet att under-
soka hur certifikatstilldelningen skall g3 till finns det anledning att
utreda frigan vidare. Jag anser emellertid inte att vad som hittills
under utredningstiden framkommit i denna friga utgér ett hinder
mot idén om ett certifikatsystem.

En friga som ir viktig att pdtala ir att tilldelningen av certifikat
ocksd maiste forutsitta att brinslet anvinds in transportsektorn.
Om brinslet anvinds fér andra indamal eller siljs utomlands borde
det finnas en skyldighet att returnera tilldelade certifikat eller att
dessa avriknas mot kommande tilldelningar av certifikat.

Kvotplikten, hanteringsskyldigheten av kvotplikten samt
kvotpliktens intride och omfattning

I avsnittet anvinds olika begrepp. Med distributér avses sista ledet 1
distributdrskedjan, t.ex. bensinstationen. I begreppet omfattas dven
t.ex. farmartankar, upplag f6r tankning av lastbilar i en 8kerirérelse.
I dessa fall kan sdledes begreppet distributér och konsument avse
samma fysiska eller juridiska person. I normalfallet dir bensinsta-
tionen dr distributér ir dock konsumenterna en egen urskiljbar
grupp. I skissen anvinds ocksi begreppet forsta ledets gros-
sist/leverantér for dem som producerar eget brinsle eller sjilva
importerar brinsle. Exempel pd vad som avses med forsta ledets
grossist/leverantor ir t.ex. oljebolagen.

Kvotplikten

Forslag:

Distributéren bér bli kvotpliktig men hanteringsskyldigheten av
kvotplikten bor liggas pd annan aktér. Distributéren bor ha rite
att frivilligt £ hantera kvotplikten.

Vid bedémningen av vilka aktorer som 1 praktiken ska 8liggas att
ansvara for att kvotplikten uppfylls miste utgdngspunkten vara att
finna en vildefinierad och relativt begrinsad krets av aktdrer som
har férutsittningar att hantera kvotplikten pa ett bra sitt. Inom
elcertifikatsystemet har den formella kvotplikten placerats pd
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elkonsumenten men hanteringsskyldigheten av kvotplikten &vilar
elleverantdrerna, sivida inte elkonsumenten sjilv vill trida in och
skota sin kvotplikt. Skilen for att placera kvotplikten pd slutanvin-
daren ir naturligtvis att det dr denne som slutligt fir bira kost-
naderna fér inképen av certifikaten”. Samtidigt méste systemet
utformas sd att det dr kostnadseffektivt men ocksg att det ir enkelt
att administrera. Svirigheterna med att ha ett system dir alla kon-
sumenters’' férbrukning mits torde bli mycket tungrott och svér-
administrerbart i ett drivmedelscertifikatsystem. Administrations-
kostnaderna torde bli omfattande.

F.d. huvudsekreteraren 1 Elcertifikatutredningen =~ Owe
Andersson har p8 Energimyndighetens och Vigverkets uppdrag
tittat pd forutsittningarna for att infora ett drivmedelscertifikat-
system”. Owe Andersson har i rapporten pekat pi svirigheterna
att fd till stdnd en fungerande certifikathandel inom drivmedel-
sektorn. Det ir, som tidigare pdpekats, for fi aktdrer pd sdvil
utbud- som efterfrigesidan. Placeras kvotplikten pi forsta ledets
grossister kommer ett fatal aktdrer vara kopare och siljare av certi-
fikaten. Det dr tinkbart att samma aktér kan vara bdde kopare och
siljare av certifikat. Det framstdr mot denna bakgrund som om det
kan bli svért att {3 till stdnd en fungerande certifikat handel om for-
sta ledets grossits skall vara kvotpliktig.

De ritt avsevirda belopp som kostnaden for certifikaten torde
uppgd till synes medfora att det finns anledning att éverviga om
inte distributéren skall ha méjlighet att sjilv i hantera sin kvot-
plikt. Det ror sig hir ocksd i regel om niringsidkare som kan géra
affirsmissiga 6verviganden i frigan om denne sjilv vill hantera sin
kvotplikt eller inte. Om han hanterar den sjilv tillkommer inte
grossistens administrationsavgift. Detta skulle medféra att det
finns en stor grupp potentiella aktérer pd képsidan.

Den rimligaste l6sningen synes mot bakgrund av det anférda att
den formella kvotplikten placeras pd distributéren men att hanter-
ingsskyldigheten av kvotplikten placeras pd annan aktér. Distri-
butéren bor dock ha mojlighet att frivilligt trida in och hantera
kvotplikten.

7% Jfr Elcertifikatutredningens betinkande Handel med Elcertifikat, SOU 2001:77, s. 134—
135.

7! En sirskild friga dr hur utlindska konsumenters férbrukning i sidant fall skall behandlas.
72 Owe Andersson, Rapport den 16 september 2004, Hur ska vi frimja biodrivmedel? — Styr-
medel i allminhet och certifikat 1 synnerhet.
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Hanteringsskyldigheten av kvotplikten samt kvotpliktens intride
och omfattning

Forslag:

Den som ir hanteringsskyldig bér sammanfalla med den aktor
som ir skattskyldig for punktskatterna. Brinsle som omfattas
direkt skatteplikt och ir avsett att forbrukas fér motordrift i
transporter pd land samt produkter som omfattas av den in-
direkta skatteplikten och forbrukas i transporter pd land omfat-
tas av kvotplikten. Allt biodrivmedel som ir producerat frin
fornybara energikillor undantas dock frin kvotplikten. For
brinsle som omfattas av kvotplikten intrider denna nir skatte-
skyldigheten f6r punktskatterna intrider.

Mycket starka skil talar for att hanteringen av kvotplikten och
kvotpliktens intride och omfattning sammanfaller med vad som
giller i skattesammanhang for skattskyldighetens omfattning och
intride och vem som ir skattskyldig. I bilaga 3 finns dirfér en
redogorelse for vad som giller angdende vem som ir skattskyldig,
vilka brinslen som ir skattepliktiga och nir skattskyldigheten
intrider.

Kvotpliktens omfattning och intride jimte vem som bér hantera kvot-

plikten

Starka skil talar fér att den formella kvotplikten bor placeras hos
distributdéren. Denne aktdér kommer 1 flera fall vara densamme som
den som ir skattskyldig enligt reglerna i LSE (t.ex. nir lagerhéllaren
for icke EG-harmoniserat brinsle till eget forsiljningsstille) T s3
mdtto kommer den formella kvotplikten och skattskyldigheten att
ligga pd samma aktdr. Administrativa enkelhetsskil talar for att
hanteringen av kvotplikten sammanfaller med vem som ir skatt-
skyldig enligt LSE. Detta kommer att medféra att "den formella
kvotplikten” och hanteringsskyldigheten av kvotplikten ibland
kommer att ligga pd samma aktor.

I flertalet fall kommer dock hanteringsskyldigheten att vara
separerad frdn den formella kvotplikten och i1 dessa situationer
kommer kvotplikten att hanteras av vad som kan sigas vara den
siste leverantoren/grossisten. Det dr pd denne aktér som det i nor-
malfallet kommer att vila att kdpa in tillrickligt minga certifikat
(se flddesschema). Denne aktér férfogar éver information angd-
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ende levererade kvantiteter brinsle och kvaliteter och omfattas
redan i dag av skyldigheten att betala ritt punktskatt for brinslet.

Aven kvotpliktens intride borde enligt min mening sammanfalla
med vad som giller {6r skattskyldighetens intride enligt LSE. Det
innebir att de grundliggande tankar som kommer tll uttryck 1 cir-
kulationsdirektivet ocksi borde gilla fér kvotpliktens intride”.
Allt brinsle som 6verlits pd de ©vre nivierna i flodesschemat
kommer d3 att omfattas av suspension av kvotplikten.

En viktig friga ir om biodrivmedel ocksd bér omfattas av kvo-
ten. Stodet till biodrivmedlen sker ju i grunden genom tilldelningen
av certifikat. Det finns emellertid inga starkare skil som talar {6r en
sddan ordning. Tvirtom ir det viktigt, ur det allmidnnas synvinkel,
att markera det endast ir de icke férnybara drivmedlen som beliggs
med denna kostnad. SPI har dven forklarat att det inte finns nigra
sirskiljningsproblem eller andra praktiska problem med en sidan
sirbehandling av biodrivmedlen.

Vidare bér uppmirksammas att utredningsuppdraget tar sikte pd
transportsektorn. I den grupp av produkter som omfattas av direkt
skatteplikt finns produkter som frimst anvinds i den kemiska
industrin. Kvotpliktens omfattning bér dirfér definieras s att den
sammanfaller med de brinslen som omfattas av direkt skatteplikt och
dr avsett att forbrukas for motordrift i transporter pd land samt pro-
dukter som omfattas av den indirekta skatteplikten och forbrukas for
transporter pd land.

I detta sammanhang skall uppmirksammas att eftersom driv-
medelscertifikatsystemet foreslds ersitta skattebefrielsen kommer
biogas genom undantaget i 2 kap. 11 LSE {3 en sirskilt gynnad
stillning. Detta giller eftersom allt annat biobrinsle kommer att bli
beskattat 1 enlighet med bestimmelserna 1 2 kap. LSE om skatte-
befrielsen 1 2 kap. 12 § LSE utmonstras. Denna friga bor noteras
under drendets fortsatta beredning.

Kvotplikten borde intrida nir skattskyldigheten enligt LSE

intrider.

Sanktionsavgiften

Forslag: Sanktionsavgiften utformas med kvotpliktsavgiften
inom elcertifikatsystemet som forebild.

73 En sirskild friga dr hur utlindska konsumenters férbrukning i sidant fall skall behandlas.
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Statens energimyndighet har utrett alternativa utformningar av
kvotpliktsavgiften i elcertifikatsystemet. Alternativet har kommit
fram under Statens energimyndighets oversynsarbete av elcerti-
fikatsystemet.

Alternativen ir som foljer:

1. Roérlig avgift med tak; som 1 det svenska elcertifikatsystemet
under de tv8 forsta dren.

2. Fast lig avgift: t.ex. en fast avgift pd 300 kr, dvs. ndgot 6ver den
nuvarande prisnivan.

3. Fast hog avgift; t.ex. en fast avgift pd avskrickande hog nivd
(exempelvis 3 000 kr)

4. Rorlig avgift kopplad till elcertifikatpris; den nuvarande
utformningen av kvotpliktsavgiften i elcertifikatsystemet

5. Rorlig avgift som inte ir kopplad till elcertifikatsavgift; t.ex. en
rorlig procentuell avgift kopplad till t.ex. elpriset.

6. Rorlig avgift med golv, t.ex. en rorlig procentuell avgift pd
200 % av det vigda medelvirdet pd elcertifikat dock minst 300
kr.

7. Efterhandsbestimd avgift; avgiften ir inte bestimd pa férhand
utan bestims i efterhand av t.ex. tillsynsmyndigheten

8. Ingen avgift; t.ex. att staten auktionerar ut elcertifikat (inte
kopplade till elproduktion) motsvarandeunderskott 1 slutet av
perioden och kvotpliktiga tvingas kopa dessa for att ticka sina
underskott.

Efter att ha vigt de olika alternativen mot varandra finner Statens
Energimyndighet att en rorlig avgift kopplad till certifikatspriset ir
att foredra. Ett starke skil dr att en sidan utformning, dvs. att
kvotpliktsavgiften garanterat ir hogre in det genomsnittliga certi-
fikatspriset, ger kraftfulla incitament ull att s& lingt som mojligt
uppfylla kvotplikten.

Ett problem ir att kvotpliktsavgiften i dagsliget tillfaller stats-
kassan. I 6versynen rapporterade Statens Energimyndighet att ca
165 miljoner kr tillférs statskassan vid tidpunkten fér rapporten’™.
Denna summa riskerar att 6ka nir kvotnivderna bli allt hégre. Pro-
blemet ir att kvotpliktsavgifterna riskerar att drinera systemet pd
pengar. Pengar som betalts in av kvotpliktiga férsvinner ut ur
systemet.

7* maj 2004
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Jag anser att en sanktionsavgift kan konstrueras med kvotplikts-
avgiften inom elcertifikatsystemet som forebild. Under utrednings-
arbetet har inte framkommit skil som talar f6r att de synpunkter
Statens energimyndighet presenterat i sin utvirdering av kvot-
pliktsavgiften inom elcertifikatsystemet inte skulle dga tillimpning
dven inom ett drivmedelcertifikatsystem. Frigan om en eventuell
terforing av avgifterna till certifikatsystemet bor dock évervigas.

Hur en lagstifining om drivmedelscertifikat kan se ut

Forslag: Den nirmare tekniska utformningen av systemet bor
utredas vidare. En rad bestimmelser 1 lagen om elcertifikat torde
kunna tjina som forebild, sirskilt bestimmelserna i1 3 kap. lagen
om elcertifikat.

Enligt kommittédirektiven 3ligger det mig att limna ett forslag till
hur ett certifikatsystem lagtekniskt kan utformas. Enligt min upp-
fattning kan lagen om elcertifikat tjina som férebild i flera avseen-
den. Precis som 1 lagen (2003:113) om elcertifikat boér lagen inledas
med en portalparagraf som beskriver indamalet med lagen. Redan i
denna paragraf kommer det siledes att framgd att drivmedelcerti-
fikatsystemet inte bara ir ett rent driftstdd till produktionen utan
framférallt syftar till att 6ka introduktionen av biodrivmedel pd
marknaden.

Vidare bér, 1 likhet med lagen om elcertifikat, en definition av
begreppet drivmedelcertifikat inforas 1 lagens inledning. Av denna
definition bér det framgd att drivmedelcertifikatet dr ett av staten
utfirdat bevis om att en MWh biodrivmedel producerats eller
importerats med iakttagande av bestimmelserna i lagen eller fore-
skrifter som utfirdats med stéd av lagen. Det har under utred-
ningsarbetet inte kommit fram nigon birande anledning att vilja
ndgon annan storlek pd energienheten. Inte heller har det kommit
fram ndgot 1 Energimyndighetens utvirdering av elcertifikaten som
talar for att enheten ir for liten eller f6r stor. En MWh torde dirfor
kunna vara den enhet som anvinds i ett drivmedelcertifikatsystem.

Ett drivmedelscertifikat bér, som elcertifikaten, vara ett elektro-
niskt dokument som lagras i1 en databas. For den certifikatberitti-
gade torde certifikatet 1 forsta hand kinnetecknas av att det ir ett
bevis om att en MWh drivmedel producerats eller importerats med
iakttagande av bestimmelserna 1 lagen eller féreskrifter som
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meddelats med stéd av lagen, vilket kan ¢verldtas och ge en intikt
till producenten eller importéren. For den som ir kvotpliktig till-
kommer egenskapen att denne limnat ett ekonomiskt bidrag till en
sddan producent eller importdr, men det fr dven ses som en rittig-
het mot staten, eftersom ett drivmedelcertifikat, som annulleras pd
den kvotpliktiges konto, medfor att den som hanterar kvotplikten
inte behéver betala kvotpliktsavgift motsvarande det annullerade
certifikatet. Oavsett vem som ir innehavare av ett certifikat ir de
grundliggande egenskaperna dock att det dr birare av en rittighet
mot staten, vilken skapar en efterfrigan pd certifikat, att certifika-
ten kan omsittas och att de har ett marknadsvirde. Aven driv-
medelscertifikat torde som elcertifikaten bedémas som ett finan-
siellt instrument.

En friga dr naturligtvis vem som 1 ett nytt drivmedelsystem skall
vara tillsynsmyndighet och kontoféringsmyndighet. I Energi-
myndighetens utvirdering etapp 2” redogér Energimyndigheten
for vad som fungerat mindre bra med elcertifikatsystemet. I tabel-
len lyfts det fram att det har forsvrat for aktdrerna att ha tvd myn-
digheter att vinda sig till. De har inte alltid vetat till vem de skall
vinda sig. Foljaktligen har belastningen pd i vart fall Affirsverket
Svenska Kraftnits kundtjinst tidvis varit mycket hird. Att ta detta
till inteckning for att systemet med en skiljd kontoféringsmyndig-
het och tillsynsmyndighet skulle vara i grunden fel ir alltfér tidigt.
I ett drivmedelscertifikatsystem giller det att minska de kostnader
en start av ett sddant system f6r med sig. Det ir dirfér naturligt att
forsoka ta till vara de investeringar som gjorts och den erfarenhet
som forvirvats inom Affirsverket Svenska Kraftnit och Energi-
myndigheten. Svenska Kraftnit skéter idag stamnitet for elkraft
och har systemansvaret for den svenska elférsérjningen. Detta
ansvar innebir att se till att elsystemet kortsiktigt dr i balans och att
dess anliggningar samverkar driftsikert’. Eftersom Svenska Kraft-
nit inte sysslar med frigor som ror drivmedelsektorn bor det
undersdkas huruvida detta affirsverk dven kan verka som konto-
foringsmyndighet 1 ett drivmedelcertifikatsystem.

Naturligtvis kommer bestimmelserna om férutsittningarna att
tilldelas certifikat att te sig helt annorlunda 1 ett drivmedelcerti-
fikatsystem dn vad som giller inom elcertifikatsystemet. Tidigare
har problematiken angdende under vilka férutsittningar importerat
biodrivmedel skall kunna tilldelas certifikat berérts.

7> STEM, Oversyn av elcertifikatsystemet, etapp 2, s. 32
76 Uppgifterna inhimtade frin Svenska Kraftnits hemsida.
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Det bor precis som for elcertifikaten inte krivas en ansokan for
att tilldelas varje certifikat utan detta borde kunna goras auto-
matiskt vid produktion av biobrinsle. Vid import av biobrinsle
skulle t.ex. medféljande handlingar avseende klassificering av
brinslet som biobrinsle av en myndighet i det land dir brinslet
producerats, kunna godtas som underlag for tilldelning av certifi-
kat. En viktig huvudprincip ir att det inte bér stillas hogre krav pd
importerat biobrinsle frin EU in pd de kvantiteter som produceras
1 Sverige.

P4 samma sitt som inom elcertifikatsystemet bor certifikaten ha
ett identitetsnummer och en uppgift vilken dag certifikatet till-
delats producenten eller importoren. Certifikaten bor inte heller ha
begrinsad giltighetstid. Att ha en begrinsad giltighetstid for certi-
fikaten innebir en avsevird nackdel fér certifikatshandeln. Certi-
fikatens giltighetstid har betydelse f6r marknadens funktionssitt.
Att spara och l3na certifikat dr tvd foreteelser som kan bidra till att
gora efterfrigan pd certifikat litet mera elastisk och underlitta
marknadens funktion. I engelsksprikiga sammanhang talas om
”banking” och "borrowing™”.

Aven i en lag om drivmedelcertifikat miste regler om tillsyn
samt straff och skadestind finnas med. Aven regler om o6ver-
klagande krivs. De beslut som skall {4 6verklagas bor éverklagas till
allmin férvaltningsdomstol.

77 Elcertifikatutredningens betinkande Handel med elcertifikat, SOU2001:77 s. 151.
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For- och nackdelar med gréna certifikat

Ett viktigt skil som har forts fram som talar for att inféra ett kvot-
baserat certifikatsystem ir att det medger en stdrre precision for att
tillforsidkra sig om en viss miluppfyllnad. Detta stimmer vil éver-
ens med de 6vergripande egenskaper ett styrmedel méste ha.

Ett annat skil ir att ett system med grona certifikat dr helt driv-
medels- och teknikneutralt.

Ett stindigt problem ir att avgora vilken eller vilka tekniker som
skall gynnas utifrdn ett miljoperspektiv pd 1dng och kort sikt. Ett
marknadsbaserat styrmedel innebir att det éverldts till marknaden
att avgora vilken produktion som skall tas i1 ansprdk for att wll
ligsta kostnad uppfylla mélet. Detta leder till att styrmedlet gynnar
en produktion/import med hog kostnadseffektivitet och att resur-
serna placeras dir de fr optimal verkan. Detta innebir samtidigt
att styrmedlet inte ir limpat f6r att nd vissa teknikspecifika mal.
Sannolikt kommer handeln att leda till att ett visst biobrinsle gyn-
nas och detta ir helt 1 6verensstimmelse med systemets inbyggda
mekanismer. Det som skall ses som en optimal omférdelning (ut-
ifrdn ekonomiska kriterier) av produktionen/importen av olika
brinslen. Detta ir som jag ser det systemets bdde frimsta fordel
och dess frimsta nackdel.

Visserligen leder certifikatsystemet till en kostnadseffektiv
introduktion av biodrivmedel. Samtidigt ir det viktigt att inte
stinga ndgra dorrar for tekniker som idag inte ir kommersiellt
gingbara men som har en framtida potential, exempelvis andra
generationens biodrivmedel. Enligt min uppfattning méiste dirfor
ett system med grona certifikat kompletteras med &tgirder som
kan gynna framtida tekniker.

Ett annat skil for ett marknadsbaserat system ir att finansie-
ringen av stdden frigérs frdn statsbudgeten. Stédet gir direkt frin
konsumenterna till de stédberittigade. Detta innebir samtidigt att
finansieringen ir flexibel och konsumenternas kostnad ir avpassad
efter stodet storlek.

Nackdelen med ett certifikatsystem ir att det dr administrativt
svirhanterbart. Belastningen p& Svenska kraftnit och Statens ener-
gimyndighet har under ir 2003-2004 i administrativt hinseende
varit mycket hog. Ytterligare nackdelar ir att systemet inte ir all-
deles littoverskddligt. I den skiss som jag presenterar har distri-
butérerna dlagts den formella kvotplikten. Denna krets av aktdrer
ir niringsidkare och borde littare kunna férstd systemet (till skill-
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nad frin elcertifikatsystemet dir dven fysiska personer kan vilja att
hantera sin kvotplikt). En annan nackdel ir osikerheten hur driv-
medelsmarknaden kommer att svara pd ett drivmedelscertifikat-
system.

Sammantaget menar jag att styrmedlet pd det vergripande pla-
net synes vara mycket attraktivt men att det finns en rad frigor
som méste bli féremdl for ytterligare utredning. Det har inte fram-
kommit ndgot under utredningsarbetet som innebir ett absolut
hinder mot att ett drivmedel-certifikatsystem kan komma till
stind. Dess inbyggda mekanismer gor att systemet ir ett av de
mest attraktiva generella styrmedlen.

Ikrafttridande m.m.

Den nuvarande skattebefrielsen l6per till utgdngen av &r 2008.
Systemet med skattebefrielse finns kvar fram till dess men ersitts
direfter av ett drivmedelcertifikatsystem. Eventuellt kan partiell
skattebefrielse finnas kvar under en 6vergdngsperiod.
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6.3 Sammanfattande bedémning och évervdagande

Forslag:
Jag forordar att ett drivmedelcertifikatsystem inférs. Samman-
fattningsvis bor certifikatsystemet bygga pa foljande principer:

e Den som producerar eller importerar ett férnybart brinsle
fir ett certifikat for varje MWh som brinslet motsvarar.

e Alla som siljer brinsle till en slutkonsument 8liggs att kopa
ett visst antal certifikat i férhillande till sin f6rsiljning, en s3
kallad kvotplikt.

e Den som inte fullgjort sin skyldighet enligt kvotplikten
3liggs en sanktionsavgift.

o Certifikaten skall 1 férhillande till den fossila drivmedelsfor-
siljningen redovisas till staten vid en viss given tidpunkt och
annulleras. De kan sparas och ir att betrakta som ett *virde-
papper” (Finansiellt instrument)

e Kvotplikten kommer att 6ka successivt och leda till en 6kad
efterfrigan pd certifikat och dirmed pd férnybara fordons-
brinslen.

e Genom att silja certifikaten uppmuntras aktdrerna pd mark-
naden att producera eller importera mer férnybara brinslen.

e Systemet med certifikat ger ldngsiktigt stabila ekonomiska
spelregler jimfort med skattesubventioner som kan indras
med kort varsel.

o Certifikatsystemet skapar konkurrens mellan olika férny-
bara drivmedel vilket i sin tur innebir att konsumenterna
gynnas.

e Systemet bor ocksd leda till ett intresse f6r utveckling av
nya, billiga férnybara fordonsbrinslen.

o Skattesubventionerna for férnybara brinslen upphér — alter-
nativt fasas ut — nir systemet infors.

I avsnitten ovan har jag pdpekat att en reduktion av koldioxid
mest kostnadseffektivt kan ske genom ett anvindande av ett
utslippsrittighetssystem eller hog koldioxidskatt. Emellertid har
EU antagit biodrivmedelsdirektivet, vilket innebir ett stillnings-
tagande for att en reduktion av koldioxid dven skall ske inom denna
sektor dven om &tgirder inom nimnda sektorn inte ir de mest
kostnadseffektiva. Det som talar for att speciella dtgirder bor riktas
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mot transportsektorn dr att utslippen frin sektorn ir hoga och
snabbt vixande.

Det ir vidare min mening att Sverige miste verka for att en in-
troduktion av biodrivmedel pdskyndas och att biodrivmedelsdirek-
tivets intentioner uppfylls. Det 4r d& viktigt att hitta det styrmedel
som ir birare av de mekanismer som bist kan tillgodose en viss
méluppfyllnad. Enligt min mening har ett drivmedelscertifikat de
overgripande egenskaper som ett styrmedel inom denna sektor
méste ha for att fungera. Eftersom systemets inbyggda mekanismer
endast gynnar det idag mest kostnadseffektiva biobrinslet finns det
anledning enligt min mening att ocksd forena ett certifikatsystem
med en kraftfull satsning pd forskning, utveckling och demonstra-
tion (FUD). Mer om detta nedan.

Det ir ocksa viktigt att uppmirksamma att det foreligger en val-
situation mellan olika styrmedel. Frimst giller naturligtvis att om
ett utslippsrittshandelsystem introduceras bor enligt min mening
ett certifikatsystem verges eftersom det per definition skulle stéra
och snedvrida utslippsrittshandeln.

Jag anser vidare att det finns anledning att ta ett samlat grepp
over styrmedelsfrigan. Jag har noterat att koldioxidskattens nir-
mare utformning behandlats av Vigtrafikskatteutredningen och att
utslippsrittshandeln utretts av FlexMex 2-utredningen. I mitt
uppdrag har endast ingdtt att belysa ett eventuellt drivmedelcerti-
fikatsystem och att limna férslag till hur ett sddant system lagtek-
niskt kan utformas. Med noédvindighet innebir detta att fokus
liggs pd detta styrmedel och att de andra styrmedlen behandlas mer
oversiktligt . Det dr emellertid viktigt att styrmedlen inte handliggs
var for sig utan att en samordning sker.
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Som framgitt av kapitel 6 kan ekonomiska incitament, t.ex. skatte-
befrielse eller grona certifikat, leda till en prioritering av drivmedel
som kortsiktigt finns tillgingliga och som i dag ger den ligsta mer-
kostnaden i forhdllande till bensin och diesel. T kapitel 4 konsta-
terades att det som ir kortsiktigt “bist” nddvindigtvis inte behover
vara det pd ling sikt. I kapitel 6 foreslogs dirfor att de ekonomiska
incitamenten kompletteras med 6kade satsningar pd forskning och
utveckling.

I detta kapitel gors forst en genomging av den forskning och
utveckling som pdgdr 1 dag. Sedan presenterar jag ocksi ett forslag
till ett program inom omridet pd medelling sikt liksom en finan-
siering for detta.

7.1 Pagaende forskning och utveckling hos
Energimyndigheten, Vinnova och Vagverket

I kommittédirektiven har forskning och utveckling inom de tre
myndigheterna, Statens Energimyndighet (STEM), Verket for
Innovationssystem (Vinnova) och Vigverket nimnts. For att ge en
fullstindig bild av omradet har jag nedan dven valt att separat redo-
visa de investeringsprogram som Naturvirdsverket administrerar.
Sammanstillningen baseras pd uppgifter frdn respektive myndighet
men har kompletterats dir behov av detta funnits.

I tabell 7.1. nedan visas en sammanstillning av den pdgdende
svenska forskningen och utvecklingen.
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Tabell 7.1. Pigdende svensk FoU

Myndighet Program Omfattning (Mkr/ar)
Energimyndigheten Etanolprogrammet 98-04 30,00
FALT 2003-2006 14,00
Forgasningsprog. Varnamo (25)*
Svartlutsforgasning (n*
Biogas, samverkansprojekt 3,75
Summa Energimyndigheten 79,75
Vinnova Drivmedel och fordon 400
PFF 2,50
Summa Vinnova 6,50
Végverket EMFO ?
VW dvrigt 0,50
Summa Végverket 0,50
Summa alla tre myndig- 87,00
heterna

* Siffror inom parentes avser insatser som inte ingar i nagot program. Den arliga nivan
av denna FUD &r dérfor en uppskattning som kan variera kraftigt beroende pa hur refe-
rensramarna satts.

I tabell 7.1 har en sammanstillning av den &rliga finansieringen
gjorts. Avsikten var att detta skulle spegla medelfinansieringen
under en tre till fyradrs period fram till och med 2004. Insatserna
frin de olika myndigheterna ir dock inte s§ jimt férdelade under
dren. Det m& dirfor vara ndgot missvisande att goéra en samman-
stillning pd detta sitt. En mer detaljerad bild av respektive myn-
dighets finansiering framgir av nedanstiende sammanstillning.
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7.1.1 Energimyndigheten

Under perioden 1998 till 2004 har Energimyndighetens finansie-
ring for forskning och utveckling kring biodrivmedel omfattat ned-
anstdende program och satsningar.

7.1.1.1  Etanolprogrammet 1998-2004

Etanolprogrammet omfattar bide generell FoU samt den riktade
FoU som utfors i anslutning till pilotanliggningen i Ornskoldsvik.
Programmet omfattar bara etanol frin cellulosarivara. En samman-
stillning av forskning och utveckling pd etanolomridet visas 1 tabell
7.2.

Tabell 7.2. FoU inom etanolomridet

Aktivitet Omfattning (Mkr)
FoU, etanol 100
Pilotanlaggning, FoU 112
Totalt 212
Arlig omfattning 30

FALT, 20032006

Forsknings- och utvecklingsprogrammet for alternativa drivmedel
(FALT), omfattar i princip de drivmedel som inte tidigare haft
“egna” forskningsprogram. Etanol och biogas har som framgir av
respektive underrubriker 1 detta avsnitt haft sidana program sd
dessa drivmedel ingdr inte 1 FALT. FALT fokuserar pd férnybara
drivmedel. Ndgra drivmedel som nimns 1 inbjudan till FALT ir:
dimetyleter (DME), Fischer-Tropsch brinslen, biogas, metanol,
RME och vitgas.
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Tabell 7.3 FoU inom FALT programmet 2003—2006

Aktivitet Omfattning (Mkr)
FALT, forskning 28
FALT, utveckling (50 % fin.) 28
Totalt 56
Arlig omfattning 14

7.1.1.2  Forgasningsprogrammet i Virnamo, 2004-2006

Energimyndigheten delfinansierar den forskning och utveckling
(EU-projekt) som utférs pd forgasningsanliggningen i Virnamo.
Vid férgasningen produceras en syntesgas som utgdr bas for fram-
stillning av syntesgasbrinslen. Speciellt underséks i projektet for-
utsittningarna for att producera vitgas frin syntesgasen men dven
andra drivmedel kan framstillas frin syntesgasen. Projektet 16per
under 5 &r men ir inte fullt finansierat in. EU delfinansierar med 85
miljoner kr.

Tabell 7.4. Forgasningsprogrammet 1 Virnamo, 2004—2006

Aktivitet Omfattning (Mkr)
Utveckling 75
Arlig omfattning 25

7.1.1.3  Svartlutsférgasning

Energimyndigheten har delfinansierat nigra delprojekt inom
svartlutsférgasning som samordnats av utvecklingsféretaget
Chemrec. Det ir inte helt trivialt att uppskatta den arliga omfatt-
ningen av satsningarna di det inte varit friga om jimt fordelade
insatser over dren. Jag har hir antagit att den totala finansieringen
slds ut pd en 5-drsperiod fér att kunna berikna den arliga omfatt-
ningen (7 Mkr/4r). Teknikutvecklingen for svartlutsférgasning
omfattar, férutom drivmedel, ocksd elproduktion. Nigon uppdel-
ning av finansieringen mellan drivmedel och el har inte gjorts for de
medel som redovisas 1 tabell 7.5.
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Tabell 7.5. FoU till svartlutsférgasning

Aktivitet Omfattning (Mkr)
Forskning 20
Utveckling och demonstration 15
Totalt 35
Arlig omfattning 7

7.1.1.4  Samverkansprogram biogas, 2001-2004

For att frimja forskning och utveckling fér biogas som fordons-
brinsle har Energimyndigheten haft ett samverkansprogram med
aktdrerna pd omridet. Programmet har administrerats av Svenskt
Gastekniskt Center (SGC).

Tabell 7.6. FoU inom samverkansprogram biogas, 2001-2004

Aktivitet Omfattning (Mkr)
Samverkansprogram biogas till drivmedel 15,00
Arlig omfattning 3,75

Total finansiering f6r fornybara fordonsbrinslen frin Energimyn-
digheten under perioden 1998 till 2006 uppgér till 393 miljoner kr.
Detta motsvarar en 3rlig finansiering pd ca 56 miljoner. Nir finan-
sieringen varit som storst har den uppgitt till ungefir 80 Mkr.
Denna siffra nimns ocksd i den 6vergripande sammanstillningen
och i den tillhérande tabell 7.1 1 bérjan av kapitlet.

7.1.2 Vinnova

VINNOVA har under perioden 2001 till 2004 satsat i medeltal ca 4
miljoner kr per &r pd omridet férnybara fordonsbrinslen. Satsning-
arna omfattar bide teknik fér drivmedel och fordon. VINNOVA
har 1 dag inga planerade nya satsningar fér perioden 2005—2007.

Samverkansprogrammet inom Programridet f6r Fordonsforsk-
ning (PFF), som administreras av Vinnova, satsar ca 2—3 miljoner
kr per &r i ca tre dr framdt inom omrddet férnybara fordonsbrins-
len. Dessa satsningar omfattar enbart fordonsteknik for l3g-
inblandning av etanol.
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7.1.3  Vagverket

Vigverket har hittills haft forhdllandevis lite finansiering foér om-
rddet fornybara fordonsbrinslen. Verket har dirfér under de
senaste dren i huvudsak satsat finansieringen pd ndgra enstaka
projekt. Foéljande projekt har finansierats under senaste tredrs-
period:

e Brinslets inverkan pd emissioner frén dieselmotorer i storre
arbetsmaskiner
Karakterisering av metangasbussars emissionsegenskaper

e Inventering av avfall limpade som rivara for framstillning av
syntesgas
Med hillbarhet i tankarna, introduktion av biodrivmedel
Emissionsfaktorer fér stadsbussar (pigir)

Utover dessa projekt har Vigverket ocksd delfinansierat den utred-
ning som Kemiinformation utfért och som legat till grund for
Naturvérdsverkets rapport om import av etanol och RME'.

Vigverket ir huvudman fér Emissionsforskningsprogrammet
(EMFO). Hittills har nigot enstaka projekt inom omridet finan-
sierats. Det dr dock for tidigt att nu uppskatta utfallet inom pro-
grammet.

7.2 Naturvardsverkets LIP och KLIMP program

Naturvirdsverket har tvd investeringsprogram som bér redovisas
for att sammanstillningen 6ver FUD inom omridet skall bli full-
stindig. Investeringsprogram ingdr, iven om de ocks3 ir en form av
demonstration, egentligen inte 1 mitt uppdrag och Naturvards-
verket nimns inte heller 1 kommittédirektiven. Likvil bor dessa
aktiviteter belysas for att en fullstindig bild av omridet skall erhdl-
las.

! Skattebefrielsen for biodrivmedel — Leder den ritt?, Rapport 5433, 2004.
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7.2.1 LIP — lokala investeringsprogram

Stodet till lokala investeringsprogram (LIP) har ett huvudsakligt
syfte: att pdtagligt oka takten i omstillningen av Sverige till ett
ekologiskt uthdlligt samhille. Ett underordnat syfte dr att bidra till
okad sysselsittning. Totalt har 6,2 miljarder kronor delats ut av
staten inom LIP mellan 1998 och 2002. Alla projekt ir inte av-
slutade dnnu. Tillsammans med kommunernas motinvesteringar
har 6ver 27 miljarder kronor investerats, och de belopp som redo-
visas nedan ir endast statens bidrag, kommunernas egen finansie-
ring av projekten och bidrag frin évriga finansiirer tillkommer.

Ca 30 % av alla LIP-bidrag inom #rafikomrddet avser biodriv-
medel. Redovisade under rubriken "System for biogas som for-
donsbrinsle” har bidragen varit ca 150 Mkr medan omradet ”Andra
alternativa fordonsbrinslen” fitt ca 31 Mkr.

370 Mkr var bidrag inom avfallsomrddet t6r framstillning av bio-
gas fran avfall, varav det mesta av biogasen anvinds som fordons-
brinsle. Beloppet 370 Mkr ir inte att betrakta som rena satsningar
pa biogas som fordonsbrinsle di dtgirder pd omridet handlar bide
om att ta hand om avfall och att framstilla biogas. Dessutom ingér i
siffran till en mindre del dven sddant som bidrag till smiskaliga
system som tar tillvara biogas frin enskilda girdar fér uppvirm-
ning.

7.2.2  KLIMP - klimatinvesteringsprogram

LIP foljdes frdn och med 2003 av ett nytt investeringsprogram:
KLIMP - statligt bidrag till klimatinvesteringsprogram. Bidragen
till biodrivmedelssatsningar var ca 85 Miljoner kronor bdde under
2003 och 2004 for varje &r. 2003 avsig nistan allt biogas medan
ungefir en tiondel gick till andra biodrivmedel §ret direfter. Aven
hir finns en viss osikerhet och sirskilt ir bidragen inom
avfalls/biogasomradet svdra att avgrinsa.

Det finns inga prognoser eller utfistelser hur stora bidragen till
biodrivmedel kommer att vara framgent. Inom KLIMP ”tivlar alla
projekt mot alla” och teoretiskt skulle utfallet dirfér kunna bli noll
kronor fér férnybara fordonsbrinslen i framtiden.
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7.3 Forslag till program fér forskning, utveckling och
demonstration

Prioriteringarna om vad som ir av storst vikt nir det giller fordon
och drivmedel har varierat under dren. P4 90-talet och i borjan av
detta millennium har fordonens avgasemissioner varit av stor bety-
delse. Denna fokusering kommer sannolikt att kvarstd tills luft-
kvaliteten i titorterna forbittrats till en acceptabel niva.

For exempelvis Emissionsforskningsprogrammet (EMFO), som
drogs 1 ging i slutet av 2003 med en férsta inbjudan, har avgas-
emissionerna av forstdeliga skil hogsta prioritet. Andra forsknings-
och utvecklingsprogram som t.ex. de program som utférs i sam-
arbete med svensk fordonsindustri och dess underleverantdrer har
ocksd haft liknande prioriteringar. Hir har utdver emissionerna
ocksd industrins lingsiktiga konkurrenskraft varit den kanske mest
betydelsefulla faktorn.

P3 medelling och l&ng sikt kommer, som senare diskuteras i
kapitel 8, fordonens avgasemissioner att vara av minskande bety-
delse. Det kommer att vara méjligt att nd mycket liga emissioner
med 1 stort sett vilket drivmedel som helst och biodrivmedlens
eventuella férdelar i sammanhanget kommer dirfér att minska i
betydelse. Det forefaller dirfér rimligt att andra prioriteringar in
avgasemissionerna i framtiden kommer att styra inriktningen pd
statens satsningar pd forskning, utveckling och demonstration
inom omridet. Tvd huvudomriden som ir de frimsta drivkrafterna
i framtiden torde vara féljande:

e Forsorjningstrygghet
e Minskning av utslippen av vixthusgaser

Den férsta frigan kommer sannolikt att aktualiseras alltmer efter-
som tillgdngarna av olja och gas sinar och produktionstakten inte
lingre kan f6lja den 6kande efterfrigan. Det ir forvisso osikert om
nir detta kommer att ske men med tanke pd de l&nga ledtider som
det ir friga om for att dstadkomma ett systemskifte vad giller
drivmedelstillférseln dr det rimligt att insatser inom omradet ocksd
initieras med rimlig framférhdllning.

Den andra frigan avser, om man bortser frin icke-tekniska 16s-
ningar som att minska t.ex. transportarbetet, frimst energieffekti-
visering och substitution av fossila drivmedel med biodrivmedel.
Den sistnimnda frigan har diskuterats i1 detta slutbetinkande
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medan den forsta frigan legat utanfér de omrdden som kommitté-
direktiven anger.

Prioriteringen av insatser sker bist genom att omridet far sir-
skilt avsatta medel for resultatinriktad och fokuserad forskning,
utveckling och demonstration. Sveriges styrka inom omridet
uthilligt energi- och transportsystem baseras bl.a. pd féljande fak-
torer:

1. Stark, konkurrenskraftig fordonsindustri
2. En hog kunskapsniva inom det tekniska omridet
3. Stor potential till rAvaruproduktion

Till ovanstdende punkter kan man ocks8 ligga den hoga allminna
medvetenheten om problematiken som finns och att Sverige all-
mint betraktas som ett féregingsland inom omradet.

Det koncentrations- och prioriteringsarbetet (Fokus) som nu
pgir inom Energimyndigheten kommer att fortsitta under 2005
och inriktas pd hur de framtida aktiviteterna avseende utvecklingen
av drivmedel och drivsystem ska utformas. Detta arbete koncent-
reras till forsta halviret 2005 och ska omfatta omvirlds- och
systemanalyser och andra verktyg som kan ge en grund for priori-
teringarna inom omrddet energi och transport. Med det underlag
som genereras genom detta arbete, och liknande studier som pagir
hos 6vriga berérda myndigheter, dr min férhoppning att det under
slutet av 2005 kommer att finnas ett underlag f6r att utforma ett
mer detaljerat, ssmmanhéllet och fokuserat program inom omridet.

Prioriteringen for det féreslagna programmet bér i inlednings-
skedet vara hogst for vigtransporter, men senare i processen kan
dven andra typer av transporter liksom arbetsmaskiner bli aktuella.

En preliminir bedémning av Energimyndighetens kommande
satsningar inom energi- och transportomridet ir att fokus ligger
kring produktionen av energieffektiva biodrivmedel. Energi-
myndigheten har investerat i tre storre pilotprojekt inom omridet
energieffektiva drivmedel. Satsningarna har hittills handlat om
investeringar 1 pilotanliggningar och forskning. Det innebir att
utvecklingen mot fullskaleanliggningar behover fortga.
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7.3.1 Behov av forskning och utveckling

I Sverige hiller en marknad fér férnybara fordonsbrinslen pd att
etableras. Den nuvarande skattebefrielsen och den utfistelse som
finns att utstricka den till och med 2008 har bidragit till denna
utveckling. Att det finns en marknad ir en forutsittning for att
industriella intressenter skall satsa medel inom omridet. Férhopp-
ningen ir siledes att det marknadsstéd som en skattebefrielse
innebir ocksd skall leda till att en industri skapas. Som jag i tidigare
kapitel konstaterat kommer dock huvuddelen av den volym av for-
nybara fordonsbrinslen som anvinds fram till 2010 att utgdras av
importerade drivmedel.

Exempel pd att statligt stod 1 form av investeringsstdd, skatte-
littnader eller liknande ekonomiska incitament inte lett till en upp-
byggnad av ny industri finns dock i minga fall. Exempelvis har
tidigare stod till vindkraft lett till att omfattande investeringar
gjorts och kapaciteten fér el frin vindkraft 6kat successivt. Utfallet
i form av ny industri inom omradet har dock varit litet. En annor-
lunda strategi har tillimpats 1 Danmark, vilket lett till att vind-
kraftindustrin ir en av landets storsta industrigrenar. Satsningarna i
Danmark gjordes initialt, till skillnad fr&n Sverige, pd mindre
anliggningar som sedan utvecklades vidare till stérre anliggningar
varefter marknaden vixte. Gradvis byggdes en industri upp. Risken
for att introduktionen av fornybara fordonsbrinslen via de fore-
slagna ekonomiska incitamenten kan leda till att ett liknande scena-
rio intriffar inom detta omride ir uppenbar.

Sveriges forutsittningar for de tre drivmedel som ir tillgingliga
pd kort sikt ir begrinsade men potentialen for Sverige fér den
andra generationens drivmedel ir mycket stor’. Denna mdjlighet
att bdde vara ett féregdngsland och att samtidigt bygga upp en ny
industrigren som pd lingre sikt kan vara av stor samhillsekonomisk
betydelse fir inte g3 till spillo.

Nedan listas ett antal projekt och demonstrationsanliggningar
som kommer att vara i behov av statlig finansiering. Erhills inte
finansiering for projekten ir risken stor att midnga av dem madste
liggas ned. Underlaget till denna sammanstillning har tillhanda-
hallits frin Energimyndigheten.

2For tydlighetens skull boér tilliggas att cellulosaetanol ingdr i andra generationens
biodrivmedel.
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7.3.1.1  Pilot 1: Virnamo forgasning av biomassa

Forgasningsanliggningen i Virnamo (20 TWh termisk effekt) ska
tas ur malpdse och startas upp. Anliggningen igs nu av ett hol-
dingbolag som i sin tur dgs av VEAB (Vixjé och Virnamo Energi-
bolagen), men 1 planeringen ska det éverféras till ett holdingbolag
kopplat till Vixj6 universitet.

Malet med forsta delprojektet dr att utveckla en process for att
framstilla en viterik syntesgas via férgasning av biomassa. Syntes-
gasen ska anvindas f6r vidare féridling till biodrivmedel.

Projektet dr uppdelat i tvd delar, en del som ir VVBGC AB. Den
delen ir sjilva anliggningen och de investeringar som behover
goras 1 den. I dag finns en budget pd 50 miljoner kronor till och
med 2005. Den andra delen ticker forskningen och delar av driften
av anliggningen. Den delen ir till 50 % finansierad av EU. Totalt
finns en budget pd 160 miljoner kronor till och med 2009.

Virnamoanliggningen behéver ytterligare finansiering for inve-
steringar och delar av driften samt forskning.

Behov av statlig finansiering fran 2006-2009: 40 MKr/dr

7.3.1.2  Pilot 2: Pitedanliggningen for férgasning av svartlut

Utvecklingsforetaget Chemrec bygger en utvecklingsanliggning i
Pited (~3 MW termisk effekt) dir man ska 6verféra svartlut frin
pappersbruket och férgasa svartluten till syntesgas.

Budgeten for investering i anliggningen och tvd 4rs drift ir 65
miljoner kr. Medfinansiirer ir Chemrec, MISTRA (Stiftelsen for
miljostrategisk forskning) och industrin. Anliggningen kommer
att koras igdng under borjan av 2005 och projektet ska vara firdigt
2006. Tidigare nimnda insatser till svartlutsférgasning ticker peri-
oden 2004 till 2006. Energimyndigheten bidrar inom projektet med
forskningsstdd motsvarande 6 miljoner per ar till och med 2006.

Pitedanliggningen behover vidare finansiering f6r forskning och
drift:

Behov av statlig finansiering fran 2007-2009: 12 Mkr/dr
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7.3.1.3  Pilot 3: Pilotanliggning i Ornskoldsvik for
etanolproduktion fran cellulosa

Ett holdingbolag som igs av olika universitet ir dgare till den nyin-
vigda pilotanliggningen i Ornskoldsvik. Anliggningen ir avsedd
att 1 pilotskala producera etanol fran cellulosa.

Investeringen for uppférandet av anliggningen var 112 miljoner
kr och denna fas av projektet ir klar. For drift och forskning finns
en budget pd 10 MKr/4r fram till och med 2005.

Etanolpilotanliggningen i Ornskoldsvik behéver vidare finan-
siering for forskning och drift:

Behov av statlig finansiering fran 2006-2009: 25 MKr/ar

7.3.1.4 Demo 1: Svartlutsférgasning vid ett pappersbruk

Utvecklingsforetaget Chemrec planerar, i samarbete med industri-
ella parters, att vid ett svenskt pappersbruk vidareutveckla svart-
lutstorgasningen och uppféra en demonstrationsanliggning 1
kommersiell skala. Detta bygger p3 att resultaten frdn ovannimnda
projekt i pilotanliggningen 1 Pited ir positiva. Projektet ir tinkt att
starta 2006 och skulle resultera i att en anliggning tas 1 drift under
2008.

e Kostnad totalt: 560 MKr
e Finansiering
o EU 196 MKr
o Industrin 280 MKr

Behov av statlig finansiering fran 2006-2007: 42 MKr/ar

7.3.1.5  Energisystem i vigfordon

Detta program har stor anknytning till energi och transporter. Det
innehiller bide forskning och demonstration och projekten gors i
nira samarbete med industrin. Programmet ligger delvis inom
omridet férnybara fordonsbrinslen men omfattar ocksd en mingd
andra delomriden. For att ge en samlad bild av FUD inom omridet
redovisas det 1 alla fall hir.
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Ett systemtinkande di det giller energi och transporter ska
anvindas genomgdende i projekten, vilket innebir att resultat frin
pilotanliggningarna blir viktiga.

For att kunna utveckla svensk fordonsindustri ska projekten réra
sig inom omrdden sisom:

Utveckling av drivsystem anpassade till olika biodrivmedel
Effektivisering av drivsystem

Stod for filtforsok

Laginblandning av biodrivmedel

Forskning, utveckling och demonstration (FUD) inom detta
omrdde har idag 35 MKr/4r fram till 2006. FUD behéver dock fort-
sitta for att resultaten ska bli tillimpbara f6r industrin.

Behov av statlig finansiering fran 2007-2009: 40 MKr/ar

7.3.1.6  Teknikplattformen "Road Transport Biofuels”

Energimyndigheten har tagit initiativet att pd EU-nivd inféra en
teknikplattform inom omrddet energi och transporter i ett uthdl-
lighetsperspektiv. Plattformen hiller pd att formeras pd europeisk
nivd dir EU nu har initiativet att ligga den under europeiska kom-
missionens verksamhet. Energimyndigheten vill bibeh&lla initiativet
och behover dirfor medel f6r att fortsatt kraftfullt kunna agera ute
1 Europa fér att féra projektet vidare. Kostnader for detta ir ca 3
miljoner kr per &r frin och med 2005.
Behov av statlig finansiering fran 2006-2009: 10 MKr/dr

7.3.1.7  Generella fragor f6r utveckling av biodrivmedel

Eftersom omridet som ror biodrivmedel och méjligheterna att fi
ut produkter pd marknaden ir alldeles nytt, och substitutionen av
bensin och dieselolja bor 6ka frin dagens endast 2 % till 5,75 %
2010, s& behover olika verktyg for att underlitta och f6rstd meka-
nismer utvecklas.

Systemforskning inom framstillning av biodrivmedel
Lokal produktion av biodrivmedel
e Utveckling av marknadsanpassade styrmedel for introduktion
av biodrivmedel
o Grona certifikat
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o Kvotsystem
o Miljomirkning
e Utveckling och anpassning av marknaden f6r biodrivmedel till
slutanvindaren
o Upphandlingsférfarande
Distribution och lagring av biodrivmedel
e Standardisering, forarbete till nya standarder

Dessa frigor innehiller en till stor del forsknings- och utrednings-
moment. For att finansiera detta omride behdvs 20 MKr/4r.
Behov av statlig finansiering fran 2005-2009: 20 MKr/dr

7.3.1.8 Sammanfattning: Behov av statlig FUD-finansiering —
Uthalligt energi och transportsystem

I tabell 7.7 nedan sammanstills forsknings- och utvecklings-
behoven som beskrivits ovan.

Tabell 7.7. Forsknings- och utvecklingsbehov under perioden

2005-2009

Omréde 2005 2006 2007 2008 2009 Totalt
Pilot 1 Vdrnamo 0 40 40 40 40 160
Pilot 2 Pitea 0 0 12 12 12 36
Pilot 3 0-vik 0 25 25 25 25 100
Demo, pappersbruk 0 42 42 0 0 84
Energisystem, fordon 0 0 40 40 40 120
Teknikplattform 3 10 10 10 10 43
Generell FoU 20 20 20 20 20 100
Totalt 23 137 189 147 147 655

7.3.1.9  Behov av forskning, utveckling och demonstration pa
lingre sikt

Ar 2009 har forskningen inom biodrivmedel kommit s& l&ngt och
det foérvintas finnas resultat frin alla pilotanliggningar. Ett pro-
gram for att demonstrera resultaten frin de olika projekten ir nod-
vindigt. Det ir viktigt att samtidigt utveckla fér indamailet speciellt
anpassade motorer och drivsystem, fordon samt att utveckla distri-
butionen av biodrivmedlet. I dag finns dock stora osikerheter om
hur ett sddant program skulle inriktas. Huvudproblemet 1 dag ir att
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myndigheternas finansiering f6r omridet minskar tar slut efter
2005. Jag har noterat att fortsatt behov av forskning, utveckling
och demonstration kommer att finnas i kanske dn hégre utstrick-
ning efter 2009 dn under perioden fram till dess. Det ir dock vik-
tigt att den process for att ta fram strategier f6r de lingsiktiga
insatserna inom omrddet forst f3 ha sin ging. I slutet av 2005 torde
tillrickligt underlag finnas for att féresld mer l3ngsiktiga insatser.
Jag har dirfér avsttt att limna nigot konkret forslag till ett pro-
gram for perioden efter 2009.

7.3.2 Slutsatser och rekommendationer

Omradet "Uthélligt energi och transportsystem” stdr infér en stor
forindring dir ett teknikskifte kommer att innebira att g8 frén tra-
ditionella fossila till koldioxidneutrala brinslen. Kostnaden fér
teknikskiftet kommer att bli stor eftersom teknikutvecklingen kri-
ver finansiering fér bide forskning och stora demonstrations-
projekt. Dessutom mdste insatserna ske samordnat for att inte
suboptimeringar skall ske.

Huvudinriktningen p& forskningsprogrammet kommer, som
framgdtt av diskussionen ovan, att ligga pd andra generationens
biodrivmedel. Dock finns ett antal problemomriden iven fér forsta
generationens biodrivmedel som bl.a. kommenterats p3 flera stillen
i andra kapitel i slutbetinkandet dir nigra specifika insatser
kommer att vara nédvindiga.

Jag foresldr att ett forsknings-, utvecklings- och demonstra-
tionsprogram med 6vergripande inriktningar enligt ovan tillskapas.
Det arliga finansieringsbehovet kommer frin statens sida att uppgd
till 1 medeltal ca 150 miljoner kr per ir under perioden 2006 till
2009. Genom medfinansiering frén industri och 6vriga aktorer
kommer de totala insatserna att bli minst det dubbla. Med ytterli-
gare tilliggsfinansiering frin EU finns dkade mojligheter till storre
insatser. Finansieringen for perioden mellan 2005 och 2009 kan ske
genom en okning av skatterna pd fossila drivmedel. Jag foresldr att
Energimyndigheten kommer att bli ansvarig myndighet fér pro-
grammet men att samrdd och samverkan sker med bla. Natur-
vardsverket, Vinnova och Vigverket, samt berérd drivmedels- och
fordonsindustri. En referensgrupp med representanter frin nimnda
aktorer bildas redan i bérjan av 2005 for att hjilpa till 1 utform-
ningen av det samordnade &vergripande programmet.

187



3 Konsekvensanalyser

Kostnadseffektiviteten 1 produktion och anvindning av férny-
bara fordonsbrinslen 1 syfte att minska utslippen av vixthus-
gaser ir 1 dag simre dn i andra sektorer. P lingre sikt finns dock
mojligheter att drastiskt minska kostnaderna och genom att
transportsektorn forutspds 6ka kraftigt 1 framtiden méste dtgir-
der inom denna sektor vidtas. Jag har dock bedémt att under-
laget f6r att gora berikningar av framtida kostnadsreduktioner
fortfarande ir daligt.

For att klara det foreslagna mélet pd 5,75 % biodrivmedel till
2010 minskar, med fortsatt total skattebefrielse, skatte-
intikterna med nira 2,2 miljarder kr jimfért med fallet om
ingen substitution alls gjorts. Detta ir nira en miljard mer in
den minskning som blir fallet f6r 3 % maélet till 2005.

De forslag jag limnat kommer i viss mén att forbittra for-
sorjningstrygghet och sysselsittning samt skapa férutsittningar
for en diversifiering av niringslivet. Genom att import av bio-
drivmedel dock kommer att dominera tillforseln minskas de
positiva effekterna i detta avseende.

Effekterna pd hilso- och miljofarliga avgasemissioner utdver
CO, genom en 6vergdng till férnybara fordonsbrinslen ir tim-
ligen sm4 for litta fordon men i vissa fall nigot hogre for tunga
fordon. Orsakerna till den relativt lilla férdelen i det forsta fallet
ir att emissionerna for konventionella drivmedel som bensin
och dieselolja sinkts drastiskt genom nya och kommande
avgaskrav. I ndgot fall finns ocksd negativa konsekvenser av en
overgdng till biodrivmedel. T speciella fall dir problemen med
luftkvalitet dr stora kan biodrivmedel (och &vriga alternativa
drivmedel) motiveras av miljéskil. Overlag ir dock inverkan p&
avgasemissionerna s pass liten att de positiva effekterna pi CO,
och 6vriga klimatgaser ir det frimsta miljémissiga motivet for
inférande av biodrivmedel.
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8.1 Kostnadseffektivitet, samhallsekonomiska effekter
mm

8.1.1 Kostnadseffektivitet och statens minskade intakter

Som konstaterats i tidigare kapitel — och som ocksd framhaillits
redan 1 kommittédirektiven — ir kostnadseffektiviteten i dag fér
satsningar pd biodrivmedel med syfte att minska utslippen av kli-
matgaser simre in flertalet dtgirder inom andra sektorer. Berik-
ningar av kostnadseffektiviteten fér olika biodrivmedel, bl.a.
importerad etanol, har utférts av Naturvirdsverket'. P4 grund av
den l3ga produktionskostnaden fér etanol producerad frén socker-
ror visade sig dock kostnadseffektiviteten vara bittre dn férvintat.

Nigon fullstindig berikning av kostnadseffektiviteten fér alla
aktuella biodrivmedel har inte gjorts 1 slutbetinkandet di de anta-
ganden som miste goras for att utféra sddana berikningar blir
ganska grova. Det ir 1 dag omojligt att 8 fram tillrickligt och sam-
tidigt ocksd trovirdigt underlag for berikningarna. I stillet har hir
berikningar gjorts av hur stora intikter som staten férlorar pd
grund av skattebefrielsen.

Den beslutade punkskattebefrielsen for biodrivmedel 6kar, frin
2004 ars beriknade nivd av skattebortfallet pd 900 miljoner, med
ytterligare 270 miljoner till 1170 miljoner per kalenderir under
2005. Till detta kommer de minskade skatteintikterna f6ér biogas
som dven den idr punktskattebefriad. Nigot egentligt tak for
skattebortfallet finns emellertid inte.

Nuvarande skattebefrielse for biodrivmedel giller till och med
2008 och leder sjilvfallet till minskade skatteintikter dven efter
2008 sdvida skattebefrielsen forlings. For att gora en berikning av
hur stor minskningen skulle bli till 2010 méste en del antaganden
goras. De tvd viktigaste ir antagandena om hur mycket bensin och
dieselolja som férbrukas inom transportsektorn och hur stor
effektiviseringsvinsten (eller forlusten) ir for férnybara fordons-
brinslen nir de ersitter de fossila drivmedlen.

I delbetinkandet gjordes en prognos fér anvindningen av bensin
och dieselolja fram till 2010. Denna prognos har ocksd legat till
grund for de berikningar som redovisas hir.

Den andra viktiga faktorn ir vilken effektiviseringsvinst (eller
forlust, 1 vissa fall) som gors vid 6vergdng frin ett fossilt drivmedel
till ett biodrivmedel. Detta kan illustreras med ett exempel. Antag

! Skattebefrielsen for biodrivmedel — Leder den ritt? Rapport 5433, Naturvardsverket, 2004.
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att effektiviteten dr 10 % bittre for ett biodrivmedel in f6r bensin.
Det innebir att 1 TWh biodrivmedel 1 s3 fall ersitter 1,1 TWh ben-
sin. Notera att biodrivmedelsdirektivet till skillnad frin ovansti-
ende berikning forutsitter en ren substitution TWh mot TWh.

Totalt sett leder kompensationen for effektiviseringen nir alla
drivmedel beaktas, beroende pd vilket scenario som avses, till en
minskning av energianvindningen av biodrivmedlen mellan 4,4 och
5,0 % jimfért med om dessa (i medeltal) hade haft samma effek-
tivitet som bensin respektive dieselolja’. T absoluta tal 4r det friga
om nivder frin 0,10 TWh (pessimistiska scenariot 2005) till 0,30
TWh (optimistiska scenariot 2010), dvs. inte helt forsumbara
volymer. Effektiviseringsaspekten brukar ofta férsummas 1 denna
typ av berikningar men den 6kar férstds 1 betydelse desto mer fos-
sila drivmedel som substitueras. Det bor noteras att effektiviteten
de fall dir dieselmotorer ersitts med ottomotorer minskar. Ett
sddant exempel ir nir biogasdrivna bussar ersitter dieseloljedrivna
bussar (25 % 6kad energianvindning).

Eftersom skatten pd bensin och dieselolja inte ir densamma
mdste man ocksd ta hinsyn till vilket av dessa drivmedel som bio-
drivmedlen ersitter. Det dr 1 minga fall ganska entydigt men tvek-
samma fall férekommer sjilvklart.

I tabell 8.1. visas de minskade skatteintikter som de olika scena-
rierna enligt kapitel 3 leder till.

? Notera att en effektiviseringsvinst inte nddvindigtvis innebdr en ligre volymetrisk
brinsleférbrukning. Aven om t.ex. E85 ger en effektiviseringsvinst ir ind4 energiinnehillet
(per liter) for E85 s& mycket ligre dn for bensin att den volymetriska férbrukningen blir
hégre dn for bensin.
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Tabell 8.1. Minskade skatteintikter (scenarier enligt kapitel 3)

2005 (Mkr) 2010 (Mkr)
Drivmedel Bas Pess Opt Bas Pess Opt
Etanol, 14ginbl. 939 751 939 915 915 1281
Etanolbussar 43 39 47 59 49 68
E85 bilar 84 59 146 252 192 918
FAME, laginbl. 150 100 200 555 222 555
FAME, ren 2 2 2 2 2 2
Biogashussar 33 25 38 49 38 60
Biogasbilar 56 27 175 200 104 454
Metanol/DME 0 0 0 129 0 129
Summa 1307 1004 1547 2161 1523 3468

Uppdelat som ersittning for bensin respektive dieselolja erhills
minskade skatteintikter enligt tabell 8.2. Som framgir av tabellen
ir minskningen av skatteintikterna storst for bensinersittning. Ifall
en justering av skattebefrielsen med hinsyn till den beskrivna 6ver-
kompensationsproblematiken goérs kommer minskningen av skat-
teintikterna inte att bli lika stor som 1 fallet ovan.

Tabell 8.2. Minskade skatteintikter uppdelat som bensin- respek-
tive dieselersittning

2005 (Mkr) 2010 (Mkr)
Drivmede! Bas Pess Opt Bas Pess Opt
Bensinersattning 1080 838 1260 1496 1211 21782
Dieselersattning 228 166 291 665 311 686
Summa 1307 1004 1551 2161 1523 3468

For basscenarierna 2005 och 2010 minskar skatteintikterna med
1 307 respektive 2 161 miljoner kr. Enkla 6verslagsberikningar ger
ofta nigot hégre siffror. Den storsta orsaken till denna diskrepans
ir att ingen hinsyn d3 tas till att en liter etanol 1 form av lig-
inblandning, trots en viss effektiviseringsvinst, inte fullt ut ersitter
en liter bensin. Skattebortfallet blir alltsd inte s& stort som man
kunde ana.

Notera att utfallet i basscenariot f6r 2005 ovan baseras pd en
substitution av bensin och dieselolja motsvarande 3,25 % pa ener-
gibas. Det ir ju inte alls sikert att ett s& stort genomslag nds i prak-
tiken. Med en substitution pd 3 % 1 enlighet med det nationella
maélet erhdlls en minskning av skatteintikterna pd 1 208 miljoner kr.

192



SOU 2004:133 Konsekvensanalyser

Riknas biogas bort frén ovanstiende siffror erhills en minskning av
skatteintikterna pd 1 119 miljoner kr. Detta ir marginellt mindre
in de 1 170 miljoner kr som budgeterats f6r 2005. Mitt forslag till
nationellt mdl f6r 2005 ir sledes fullt ut finansierat.

For perioden mellan 2006 och 2008 méste skatterna pd bensin
och dieselolja hojas for att skatteintikterna inte skall minska och
under forutsittning att biodrivmedlens andel fortsatt okar. De
nodvindiga skattehdjningarna dr dock ligre in Vigtrafikskatte-
utredningens forslag. Det dr dock virt att dn en ging poingtera att
for att kompensera for de minskade skatteintikter méste skatten pd
bensin och dieselolja hojas. Mitt forslag till grona certifikat dr
avsett att, med en eventuell dvergdngsperiod, ersitta skattebefriel-
sen frin 2009 och framait.

8.1.2  Forsorjningstryggheten

Som framgdtt av kapitel 3 finns 1 dag relativt {3 konkreta planer for
utbyggnad av ny produktionskapacitet till 2010 om kriteriet att
finansieringen for dessa anliggningar skall vara klar anvinds. Den
totala potentialen f6r sddana anliggningar inklusive befintlig pro-
duktion summerades till 1,36 TWh 1 kapitel 3. Den tillkommande
kapaciteten under perioden ir pd knappt 1 TWh férdelat pa biogas
(0,42 TWh) och RME (0,55 TWh). Det ger en viss 6kning av vr
egen forsdrjning och bidrar pd s3 sitt till att 6ka f6rsorjningstrygg-
heten. Dock kanske inte i den omfattning som férvintades innan
utredningen initierades.

Det mesta av 6kningen av foérnybara fordonsbrinslen kommer
att ske 1 form av import frin tredje land eller inforsel frin EU.
Detta ger ocksd, liksom den inhemska produktionen, en férbitt-
ring av den framtida forsorjningstryggheten genom att linderna i
EU, och tredje land (t.ex. Brasilien) har stabilare politiska for-
hillanden in de stora oljeexporterande linderna 1 Mellanostern.
Genom att de storsta oljereserverna finns 1 Mellanéstern kommer
EU:s och Sveriges beroende av importen frin dessa linder att 6ka i
framtiden. Mot den bakgrunden kommer férsérjningstrygghetens
betydelse sannolikt att 6ka framgent.
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8.1.3  Sysselsattning

Ett flertal anliggningar f6r produktion av biogas finns i dag under
byggnation eller planeras. Deras produktionskapacitet skulle 1 det
optimistiska scenariot inte uppgd till mer an 1 TWh fram till 2010
och kapaciteten for anliggningar dir beslut om finansiering finns
uppgdr till 0,38 TWh. Produktionsanliggningar for biogas ir ofta
smd och anvindningen av biogasen sker som regel lokalt. Nigon
uppskattning av effekterna pd sysselsittningen har inte gjorts men
genom anliggningarnas storlek torde de vara mer arbetsintensiva in
exempelvis produktionsanliggningar fér RME och etanol.

Som konstaterats 1 kapitel 3 finns mojligheter att ganska snabbt
uppfoéra anliggningar f6r produktion av RME eftersom det 1 detta
fall (jimfort med andra drivmedel) dr forhallandevis enkelt och bil-
ligt att bygga upp kapaciteten. Ekonomiska faktorer avgor nir och
om produktionsanliggningar fér RME kommer att uppféras i
Sverige men planer dir finansiering ir klar finns for att till 2010 nd
en kapacitet pd upp till 0,55 TWh. Produktionsanliggningar for
RME ir inte sirdeles arbetsintensiva och den storsta sysselsitt-
ningseffekten torde finnas i1 kringniringarna.

Det ir osikert om ndgon fler anliggning for produktion av eta-
nol frin spannmal kommer att uppforas fére 2010. Agroetanol har 1
en tidigare inlaga till utredningen angett att antalet anstillda vid
fabriken i Norrképing (50 000 m’) ir ca 35 personer’. I kring-
niringen beriknas 400 personer vara sysselsatta. Agroetanol hinvi-
sar ocksd till USA* och Australien® dir 18 personer respektive 24
personer sysselsitts per 1000 m’ producerad etanol. Ifall en ny
anliggning skulle byggas 1 Sverige ir det sannolikt att den blir
stérre dn den i Norrképing; kanske pd upp till 100 000 m® eller
innu stérre. Om man forutsitter en vidare rationalisering av drift,
underhdll m.m. fér denna stérre anliggning ir det troligt att det
behovs firre personer i relation till producerad mingd etanol in for
Norrképingsanliggningen. Lit oss anta 50 personer per 100 000 m’
etanol. I kringniringarna skulle dock, med siffror enligt ovan,
mellan 800 och 2 400 personer sysselsittas.

Aven om en viss 6kning av sysselsittningen kan férvintas vid
utbyggnad av produktionskapaciteten foér férnybara fordons-
brinslen ir den liten i férhillande till det totala antalet anstillda 1

> Werling K (2003), Synpunketer till utredningen om férnybara fordonsbrinslen, 2003-11-25.
*Todd Sneller, Nebraska Ethanol Board, World Ethanol Conference 2002, London.
® Bog Bordon, Australian Biofuel Association, World Ethanol Conference 2002, London.
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Sverige. Enligt statistik frin SCB uppgick antalet sysselsatta under
tredje kvartalet 2004 till 3 922 400. Eftersom en total skattebefri-
else for biodrivmedel 1 detta sammanhang kan betraktas som en
tgird for att befrimja sysselsittningen (iven om det ju forstds
finns en mingd 6vriga motiv) miste den stillas 1 relation till andra
dtgirder for att 6ka sysselsittningen. Den &rliga kostnaden for en
total skattebefrielse for lginblandning av 100 000 m® etanol ir i
dag, med hinsyn taget till effektiviseringsvinster 1 anvindningen, ca
350 miljoner kr. Ifall antalet sysselsatta 1 en anliggning av ovan-
nimnda slag inklusive kringniringar ir 850 personer motsvarar
skattebortfallet ca 413 000 kr per &r och anstilld. Aven om andra
kostnader, som t.ex. kostnaden fér att minska CO, bor beaktas i en
fullstindig kalkyl, finns sysselsittningsbefrimjande 3tgirder pd
marknaden som ir mer kostnadseffektiva in att producera bio-
drivmedel.

8.2 Miljo- och hdlsoeffekter

I kapitel 4 beskrevs inverkan av utslipp av vixthusgaser i ett livs-
cykelperspektiv. Dirfor koncentreras 6versikten av miljoeffekterna
1 detta avsnitt pd emissionerna frn fordonen. Det bér noteras att
sammanstillningen bara ir éversiktlig och f6r mer ingdende under-
lag hinvisas till litteraturen.

Genom att emissionerna frin nya bensin- och dieseldrivna for-
don minskat till f6ljd av skirpta avgasbestimmelser minskar dven
de eventuellt positiva hilso- och miljoetfekter som férnybara for-
donsbrinslen kan ha. Som fértydligande kan nimnas att detta giller
utslippskomponenter utdver fossil koldioxid eftersom problemati-
ken med de sistnimnda emissionerna kvarstdr f6r de fordon som
drivs med fossila drivmedel. Eftersom ytterligare skirpningar av
emissionsbestimmelserna utdver redan beslutade direktiv kan for-
vintas i framtiden kommer biodrivmedlens férdelar med avseende
pa emissioner férutom CO, att minska in mer framgent.

Institutet SIKA har sammanstillt ett antal rapporter dir trafi-
kens externa effekter och sambhillsekonomiska kostnader berik-
nats® ". De si kallade ASEK-virdena (ASEK, arbetsgruppen fér
samhillsekonomiska kalkyler) kan anvindas for att rikna ut de

¢ Oversyn av samhillsekonomiska metoder och kalkylvirden p4 transportomridet — ASEK,
SIKA Rapport 2002:4.
7 Trafikens externa effekter. Uppféljning och utveckling 2003, SIKA rapport 2004:4.
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samhillsekonomiska kostnaderna fér trafikens emissioner. Som
forvintat visar det sig att kostnaderna fér koldioxiden ir helt
dominerade. Detta giller i synnerhet for de litta fordonen dir
emissionsutvecklingen har hunnit lingre in f6r de tunga fordonen.
Kostnaderna fér koldioxiden hanteras redan i dag av koldiox-
idskatten och kommenteras inte vidare hir.

For att f3 en uppfattning om storleksordningen av de sambhiills-
ekonomiska kostnaderna fér emissioner utdver CO, kan féljande
enkla berikning goras. I de avgaskrav for personbilar som trider
ikraft 1 januari 2005 f6r nya bilar, och 1 januari 2006 f6r samtliga
bilar, tillits bensindrivna® bilar slippa ut 0,08 g/km kviveoxider
(NOy). De flesta bilmodeller pd den svenska marknaden uppfyller
for ovrigt redan 1 dag kraven. Enligt ASEK underlaget uppgr den
samhillsekonomiska kostnaden f6r NOy utslippen i en medelstor
svensk stad till ca 80 kr/kg. Med en drlig korstricka pd 15 000 km
motsvarar detta 120 kr per &r. Om man antar att en bil driven med
biodrivmedel skulle halvera dessa utslipp blir skillnaden jimfért
med bensin 60 kr per r. I praktiken ligger dessutom méanga ben-
sinbilar betydligt under grinsvirdet, dels beroende p3 att tillverka-
ren behéver marginal till grinsvirdet, dels eftersom kommersiellt
tillginglig teknik till relativt 18g kostnad finns som kan minska
utslippen ldngt mer in det som lagkraven stipulerar’.

Det finns naturligtvis andra emissionskomponenter in NOy att
ta hinsyn till. Partikelemissioner stir t.ex. i en del fall (dieselbilar
utan partikelfilter) for stérre samhillsekonomiska kostnader in i
fallet ovan. Emellertid finns dven hir teknik (partikelfilter) for att
minska utslippen till férsumbara nivier. Det bor ocksd noteras att
det finns emissionskomponenter som i dag inte ir reglerade i
direktiven (si kallade icke-reglerade emissioner) som har hilso-
och miljoeffekter som inte direkt tas hinsyn till i ASEK siffrorna.
Dock blir en mycket viktig slutsats som kan dras att, eftersom
emissionerna for konventionella fossila drivmedel som bensin och
dieselolja kommer att minska ytterligare i framtiden som foljd av
de stringare avgaskraven, s§ kommer ocksi motiven fér férnybara
fordonsbrinslen i det avseendet att minska.

8 For att ge en fullstindigare bild av emissionskraven kan nimnas att NOx grinsvirdet f6r
dieselbilar dr 0,25 g/km. I stillet dr kraven f6r CO och HC emissioner hirdare {6r dieselbilar
in for bensinbilar. Partikelkrav finns in s3 linge bara for dieselbilar.

? For de bilar som 1 certifieringsdatabaser har ligst utslipp av NOx ir nivin pd eller under
0,001 g/km. Den samhillsekonomiska kostnaden dr 1 det fallet (med
berikningsférutsittningar enligt tidigare) 1 kr och 20 6re per ar.
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Det forekommer fall dir motivet {6r att anvinda férnybara for-
donsbrinslen dr att minska de hilsofarliga emissionerna (svil
reglerade som icke reglerade) till ligre nivder idn 1 gillande bestim-
melser. I dessa fall bor riktade insatser for fordonsflottor som t.ex.
bussar, taxibilar, distributionsfordon m.fl. vara mest kostnads-
effektiva. Ofta brukar tunga fordon i titort nimnas som ett sidant
insatsomride men motiven for detta ir inte helt klarlagda. Utred-
ningen har gitt igenom en hel del material inom det omridet men
kan tyvirr konstatera att underlaget for prioriteringar av sidana
insatser ir mycket bristfilligt. Mojligen kommer de pigdende
forskningsprojekten ~ inom  Emissionsforskningsprogrammet
(EMFO) att kunna generera sddant underlag.

Fordon som drivs med férnybara drivmedel har i minga fall en
potential till ligre emissioner dn fordon som drivs med bensin och
dieselolja. Att drivmedlen har en potential till ligre emissioner
innebir inte alltid att denna potential kan utnyttjas direkt. I flera
fall behovs med forskning och utveckling innan potentialen kan
realiseras. Nigon omfattande genomgéing av emissionsmissiga for-
och nackdelar gors inte hir utan 1 stillet noteras ett antal problem-
omriden for respektive drivmedel. Endast de drivmedel som ir
aktuella pd kort sikt omfattas av denna dversikt eftersom det redan
tidigare konstaterats att emissionsproblemen pd lingre sikt kom-
mer att kunna l6sas oavsett val av drivmedel. Oversikten i avsnitten
nedan kan samtidigt ses som en identifiering av forsknings- och
utvecklingsbehov.

8.2.1 Biogas

Minga personbilar av tvibrinsletyp fér biogas och bensin startas 1
dag pd bensin. Eftersom den 6vervigande delen av emissionerna
(upp till 90 %) genereras under kallstartfasen blir emissionsfor-
delen for biogasdrift jimfoért med bensindrift i praktiken liten. Den
potential till ligre emissioner som biogas har kan realiseras forst
nir kallstartstrategin optimeras. Forsknings- och utvecklingsinsat-
ser bor dirfor prioriteras inom detta omrade.

Problem med katalysatorhdllbarheten fér biogasdrivna fordon
har uppmirksammats. Aven i detta fall krivs mer undersokningar
samt FoU-insatser {or att 16sa problemet.
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8.2.2 Etanol

Etanol har i ottomotorer (litta fordon) problem med kallstarten
som resulterar i hogre emissioner av CO och HC in fér bensin.
FoU-insatserna for etanolbilar bor inriktas for att lsa detta pro-
blem. Det ir virt att nimna att problemet med kallstarter inte
foreligger for etanoldrivna dieselmotorer (tunga fordon).

I dag blandas tindférbittrare i drivmedlet f6r etanoldrivna die-
selmotorer (tunga fordon). Detta leder till en avsevird fordyring av
etanolbrinslet. For tunga dieseldrivna fordon utvecklas 1 dag efter-
behandling (katalysatorer) fér att minska NOy emissionerna. Tek-
nik (t.ex. avgasdterféring, EGR) fér att redan 1 férbrinnings-
rummet minska NOy bildningen finns ocksi under utveckling.
FoU-insatserna for tunga etanoldrivna dieselfordon bér inriktas pd
att minska eller eliminera behovet av tindférbittrare samt att appli-
cera liknande teknik f6r NOy rening som till dieseloljedrivna for-
don.

8.2.3 RME

Fordon som drivs med RME och andra drivmedel frin biodiesel
kategorin har i dag hogre NOy emissioner in motsvarande fordon
som drivs med dieselolja. Teknik som minskar NOy emissionerna
till samma nivd som for dieselolja har utvecklats och bor appliceras
pd de fordon som ir avsedda f6ér anvindning av ren RME. Samma
teknik som i framtiden i évrigt kommer att anvindas fér att minska
NOy emissionerna for dieseloljedrivna motorer kan ocksd appli-
ceras nir RME anvinds.

Forutom NOy emissionerna dr emissionerna av partiklar ett
annat kint specifikt problem fér dieselmotorer. Den partikelfilter-

teknik som utvecklas for dieselmotorer kan anvindas iven med
RME som drivmedel.
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8.3 Konsekvenser for den kommunala sjalvstyrelsen
8.3.1 Lagférslag

Jag har utéver det lagforslag for distribution som limnades 1 del-
betinkandet inte limnat nigot ytterligare lagforslag. Miljodeparte-
mentet handhar nu frigan och diskuterar med branschen iven
alternativet med en frivillig &verenskommelse. Synpunkter har
framforts om att kommunerna, vid ett eventuellt inférande av en
sddan lag, méste 3 resurser for att utdva tillsyn av att lagen efter-
foljs.

8.3.2  Miljobilar

I minga kommuner finns lokala miljébilsdefinitioner och regler fér
ekonomiska incitament fér dessa miljobilar. Jag har inte limnat
ndgot konkret forslag som omfattar sddana lokala incitament, men
konstaterade i kapitel 6 att det finns anledning att se 6ver ifall
kommunernas ekonomiska incitament for fri parkering bér {3 ett
starkare férfattningsstod.

8.3.3  Lokala investeringsprogram

De lokala investeringsprogram (LIP) och klimatinvesteringspro-
gram (Klimp) som administrerats av Naturvirdsverket har fér bio-
gas haft en mycket stor betydelse fér utvecklingen av produktion
och distribution av drivmedlet samt marknaden fér fordon. Genom
att dessa bidrag bara kunnat sékas av kommunerna har ocksd
kommunala insatser krivts utéver bidragen for att projekten skall
kunna genomforas. Sannolikt hade minga av projekten inte kom-
mit till stind utan dessa program.

LIP och Klimp programmen har haft en ganska underordnad
betydelse for utvecklingen nir det giller dvriga drivmedel.

8.4 Konsekvenser for brottsligheten
8.4.1 Smuggling

Det finns i dag skillnader i drivmedelspris mellan olika EU linder. I
framtiden kommer skillnaderna sannolikt att minska nigot genom
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att minimiskatterna enligt energiskattedirektivet hojs. Hojningen
ir dock inte sd stor att detta helt kommer att utjimna skillnaderna
mellan linderna. Vidare ir skatterna ofta ligre pd exempelvis die-
selolja som anvinds for annat indamadl in till transporter. En rela-
tivt omfattande smuggling lir 1 dag forekomma av t.ex. ligbe-
skattad mirkt eldningsolja frin Finland. Enligt EG-ritten ir med-
lemsstaterna skyldiga att sikerstilla att mirkt olja inte kan anvin-
das 1 motorfordon avsedda for vigtransport och att faststilla sank-
tioner som skall tillimpas vid &vertridelse av detta forbud'®. Mirk-
ningsdirektivet innebir att samtliga medlemsstater ir tvungna att
frdn och med den 1 augusti 2002 anvinda den mirkningsprodukt
(Euromarker) som anges 1 kommissionsbeslutet. Resurser fér
denna kontroll verkar dock inte finnas i tillricklig omfattning i
Sverige for att stivja smugglingen. Frigan ir om de férslag jag lim-
nat i viss man kan férvirra situationen.

Vid ett eventuellt inférande av Grona Certifikat fér drivmedel
kommer en del av kostnaderna att éverféras pd konsumenten och
drivmedelspriserna kan dirfor oka sivida inte drivmedelsskatterna
sinks for att kompensera fér detta. Det kan innebira att skillna-
derna 1 skattesats jimfort med andra linder vad avser t.ex. skatten
pd dieselbrinnolja fér annat indamil in transporter 6kar. Detta
utgdr 1 sig ett incitament for dkad brottslighet. Genom att en
omfattande smuggling redan férekommer i dag borde 1 vilket fall
som helst insatserna f6r att minska denna brottslighet 6kas.

8.4.2  Drivmedel av fossilt ursprung

Det finns ett antal biodrivmedel dir fossila varianter av samma
drivmedel ocksd férekommer. Nigra sidana exempel ir:

Naturgas kontra biogas
Fossilbaserad Fischer-Tropsch dieselolja kontra biobaserad
Fischer Tropsch diesel

e Fossil etanol kontra bioetanol

1% Artikel 3 i ridets direktiv 95/60/EG av den 27 november 1995 om mirkning av fér
beskattningsindamal av dieselbrinnolja och fotogen, det s.k.k mirkningsdirektivet EGT L
291, 6,12,1995 s 46.
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e Fossil metanol kontra biometanol
e Fossil ETBE kontra bio-ETBE

e Tossil MTBE kontra bio-MTBE

Flera alternativ in de som nimnts ovan ir ocksi tinkbara. I
forslaget for Grona Certifikat har ett system for godkinnande av
leverantdrer forutsatts bli nédvindigt. En uppféljning av att dessa
bestimmelser efterlevs krivs ocks3. Utover detta férordar jag en
stickprovskontroll fér att utréna drivmedlets ursprung. Ett test
som kan avslgja detta ir den s kallade kol 14 (C-14) metoden.
Nigra inledande tester gjordes under 90-talet av Uppsala
Universitet pi uppdrag av Ecotraffic'’. Kostnaden per prov var di
ca 3000 kr men kan sannolikt bli ligre 1 framtiden med storre
volymer.

Ifall ett system for kontroll av drivmedlets ursprung enligt vad
jag beskrivit ovan inférs kommer risken fér brottslighet inom
omridet att minska.

8.5 Konsekvenser for offentlig service i olika delar av
landet

Nigra konsekvenser av mina férslag for offentlig service i olika
delar av landet har inte kunnat identifieras.

8.6 Konsekvenser fér sma féretag och 6vriga berérda
naringsidkare

Utredningen skall enligt kommittédirektiven viga in en diver-
sifiering inom niringslivet som en av flera mojliga samhills-
ekonomiska effekter. Aven andra konsekvenser f6r mindre foretag
bor belysas. Tvd niringsgrenar kommer frimst att berdras av mina
forslag; fordonstillverkningen och drivmedelstillférseln.

8.6.1 Fordonsindustrin och dess underleverantorer

Sm3d och medelstora foéretag inom det kluster som kan betecknas
fordonsindustri ir som regel underleverantdrer av produkter och

! Ethers in gasoline, NUTEK rapport 1995:41
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yinster till fordonsindustrin. Deras beroende av de stora motor-
och fordonstillverkarna ir dirfér betydande och de pdverkas dirfor
indirekt av forutsittningarna fér fordonsindustrin. Fordons-
industrin  fér litta fordon domineras 1 dag av nigra fi
multinationella féretag och den svenska industrin (Volvo Car Co.
och SAAB Automobile) dgs i dag helt av utlindska intressen. Dock
ir hemmamarknadens andel for bida féretagen betydande. De tva
stora svenska tillverkarna av tunga fordon, Volvo Group och
Scania, kontrolleras i dag inte av utlindska intressen men genom att
mer dn 90 % av produktionen for bida foretagen siljs utomlands
har hemmamarknaden en ganska liten betydelse. En positiv effekt
som tidigare kunnat noteras var att hemmamarknaden fér
etanolbussar motiverat Scania till att satsa pd denna produkt.
Negativt dr dock att féretaget senare har konstaterat att marknaden
ir for liten och att nigon etanolmotor inte finns med i det framtida
motorprogrammet. Frigan dr om pigiende upphandling av bussar
kommer att piverka den nimnda instillningen pd lingre sikt. En
okad anvindning av férnybara fordonsbrinslen pid den svenska
hemmamarknaden torde vara gynnsamt f6r den 1 Sverige baserade
fordonsindustrin. Mindre féretag inom fordonsbranschen ir frimst
underleverantérer och teknikutvecklingsféretag och paverkas pd
liknande sitt som fordonsindustrin. Det idr dirfor troligt att sddana
foretag kan pdverkas positivt av mina férslag, men nigon sidan
analys har inte gjorts.

8.6.2 Drivmedelsindustri

Produktion och distribution av drivmedel hanteras i dag av ett ftal
foretag i Sverige. Flera av dem ir 1 utlindsk dgo. I branscher dir det
sker ett paradigmskifte brukar som regel nya aktorer fi en storre
chans att etablera sig pd marknaden dn under "normala” f6érhillan-
den. Den substitution av bensin och dieselolja fér transport-
indamdl pd upp tll 5,75 % fram tll utgdngen av 2010 som
sannolikt kommer att bli féljden av att biodrivmedelsdirektivet
implementeras 1 Sverige kan dock inte karakteriseras som ett
paradigmskifte. Likvil skulle en marknadspenetration av férnybara
fordonsbrinslen pd denna nivd kunna 6ppna upp marknaden for
nya och sannolikt mindre aktorer. Detta har till viss del redan skett.
Ett exempel ir produktionen av biogas som sker lokalt i mindre
anliggningar. Detta giller till viss del dven distributionen av biogas
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jven om denna marknad, liksom fér bensin och diesel, kontrolleras
av ndgra fi aktorer. Det ir dock inte alla gdnger friga om samma
aktorer som 1 bensin och dieselfallet, vilket bidrar positivt till en
diversifiering av niringslivet inom omridet.

Nigot som kan motverka den positiva trend som uppmaélats
ovan ir att den 1 sirklass storsta andelen av biodrivmedlen kommer
att importeras. Initialt under 2003 hanterades denna import av flera
mindre féretag men under senare delen av 2003 och under 2004 har
de stora oljebolagen sjilva borjat agera. Detta kommer utan tvekan
att leda tll att mindre foretag fir svirare att etablera sig pad
marknaden.

Min bedémning ir ett de positiva effekterna av mina forslag och
den férvintade utvecklingen kommer att dominera éver eventuella
negativa effekter f6r mindre foretag.

8.6.3  Konsekvenser for berorda naringsidkare av forslaget till
grona certifikat

Jag har inte haft méjlighet att 1 detalj belysa vilka konsekvenser den
foreslagna skissen om grona certifikat har f6r de niringsidkare som
kommer att berdras av forslaget. Niringslivets Regelnimnd
(NNR) har pétalat att denna friga miste bli foremdl f6r nirmare
utredning i den eventuella fortsatta behandlingen av drendet.

8.7 Konsekvenser for jamstalldheten mellan kvinnor
och méan

Jag har inte kunnat identifiera nigra konsekvenser for jimstilld-
heten mellan kvinnor och min.

8.8 Konsekvenser fér mojligheterna att na de
integrationspolitiska malen

Jag har inte kunnat identifiera nigra konsekvenser for mojlig-
heterna att nd de integrationspolitiska mélen.
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8.9 Konsekvenser for personlig integritet

Jag har inte kunnat identifiera nigra konsekvenser fér den person-
liga integriteten.
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9 Overvaganden och forslag

9.1 Allmant

Under utredningsarbete har det tydligt framkommit énskemal frén
aktorer pd biodrivmedelsmarknaden och andra om att det ir viktigt
att det tydliggors vilka mal Sverige kan och skall striva mot och
vilka medel som krivs for att nd dit. Kommittédirektiven anger
ocks3 att jag skall ta stillning till ndgra sddana centrala frigor, t.ex.
det nationella mélet fér 8r 2010 och om andra styrmedel kan utgéra
alternativ till den nuvarande skattebefrielsen av biodrivmedel.

Dirutover ir det en friga som 1 minga olika sammanhang har pi-
talats och som spelar en central roll 1 stort sett 1 alla bedémningar
av vilka forutsittningar Sverige har att nd det indikativa milet om
5,75 % biodrivmedel f6r ir 2010 och det ir mojligheterna till en
utokad  l3ginblandning av  biodrivmedel i1 bensin  och
dieselbrinnolja.

Jag har ocksd i betinkandet redogjort foér olika alternativa
styrmedel till den nuvarande skattebefrielsen och vilka fér- och
nackdelar som vart och ett styrmedel ir behiftat med.
Sammantaget mynnar detta ut 1 ett antal stillningstaganden som
redovisas 1 detta kapitel.

9.2 Overviaganden och stillningstaganden

9.2.1 Det nationella malet for ar 2010

Aven om milet ligger relativt nira i tiden finns en rad osikra
faktorer som paverkar méjligheten att nd mélet. Jag har dirfor sett
som den enda rimliga l6sningen att presentera ett basscenario, ett
optimistiskt och ett pessimistiskt scenario. Basscenariot vilar
naturligtvis ocksd pd ett antal antaganden och uppskattningar.
Dessa antaganden och uppskattningar har emellertid gjorts pd ett
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mer 4terhdllsamt sitt in 1 t.ex. det optimistiska scenariot.
Foérutsittningarna foér samtliga tre scenarier har redovisats i
betinkandet.

Jag foreslr att Sverige bor ange 5,75 % biodrivmedel som det
nationella mélet for &r 2010. Jag bedémer att mélet ir mojligt att
uppnd om 4tgirder vidtas foér att stimulera anvindningen av
féornybara fordonsbrinslen. Om inga dtgirder vidtas, utdver de
styrmedel som existerar idag, anser jag att det blir mycket svért att
nd en substitution av bensin och diesel pd 5,75 %.

Vid oférindrad drivmedelsspecifikation ir det av stor vikt att en
fortsatt stimulering av férsiljningen och anvindningen av
miljobilar sker. Jag har pekat pd vikten av dtgirder som fri
parkering och sirskilda virderingsregler for bilférmaner for fordon
som kan drivas med fornybara fordonsbrinslen som gingbara
incitament for en 6kad forsiljning av dessa fordon. Vi ser nu en
positiv utveckling inom det omridet, sirskilt bilar som kan drivas
med etanol, dir fler bilmodeller introduceras. Samtidigt ir det
viktigt att pdpeka att de berikningar jag gjort visar att antalet
fordon som kan drivas med férnybara fordonsbrinslen 2010 méste
vara ungefir lika stort som den arliga forsiljningen av personbilar 1
Sverige for att milet skall nds. Detta motsvarar en genomsnittlig
andel av den &rliga forsiljningen p& ungefir 20 % under perioden.

9.2.2 Laginblandning i bensin och dieselbrannolja

I Europaparlamentets och ridets direktiv 98/70/EG av den 13
oktober 1998 om kvaliteten pd bensin och dieselbrinslen och om
indring av ridets direktiv 93/12EEG' (ramdirektivet) bilaga 1
anges vissa grinsvirden for inblandningskomponenter som
innehéller syre (oxygenater) 1 bensin.

I lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening och motor-
brinslen bilaga 2 angiende krav fér miljoklasser 1-3 anges vilka
krav som stills pd de olika bensinkvaliteterna. Kraven ansluter, vad
giller oxygenater, till vad som anges 1 ramdirektivet.

Enligt min mening finns det anledning att ta upp frigan om en
oversyn av ramdirektivet vad giller mojligheterna att blanda in oxy-
genater i bensin. Det skulle vara av stort virde om grinsen for in-
blandning av etanol i bensin kan ¢kas frin nuvarande tillitna nivd

pd 5 % upp till 10 %. Idag finns det inga egentliga tekniska hinder

"EGT L 350, 18.12.1998, s. 58-68.
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for att oka inblandningshalten till denna nivd. Med detta féljer
ocksd att nividn for den totalt tillitna syrehalten mdste okas.
Forutsittningarna f6r en 6kning av inblandningshalten av &vriga
oxygenater bor ocksd undersokas.

Dieselbrinsle omfattas inte av ramdirektivets fasta grinser for
inblandning. Olika inblandningshalter av. FAME 1 dieselolja
forekommer dirfér. I EU har fordons- och motortillverkarna
accepterat en inblandningsnivd pd 5 procentenheter. Sverige har en
specifikation av miljoklass 1 dieselolja dir bl.a. destillationspunkten
for 95 % fordngat brinsle faststilles till 285°C. Genom att
destillationsintervallet  fé6r FAME ligger &ver denna grins
maximeras 1 praktiken inblandningshalten i dieselolja. Var denna
nivd ligger beror bide pd den aktuella dieseloljan och méjligen
ocksd pd kvaliteten av FAME. Grinsen fér liginblandning ligger
omkring 2 %. Oklart ir ocksd hur stor marginal till grinsen som
behévs av toleransskil. Ett annat praktiskt problem med
inblandning av FAME ir att analyserna av polycykliska aromatiska
foreningar 1 dieseloljan stérs av FAME. En méjlighet att komma
runt de ovannimnda problemen vore om kvalitetskontrollen for
miljoklass 1 dieselolja respektive FAME gors pd oljedepd fore
utskeppning. En hemstillan till om att ¢ka inblandninghalten av
FAME har ocksd gjorts till Miljodepartementet. Jag foresldr att
grinsen f6r inblandningshalten av FAME 1 svensk miljoklass 1
dieselolja 6kas till 5 %.

En 6kad inblandningsnivd av biodrivmedel 1 bensin och diesel-
brinnolja skulle ha en mycket stor betydelse fér strivan mot det
indikativa mélet for &r 2010. En mycket stor mingd biodrivmedel
skulle snabbt kunna komma ut p8 marknaden. Oljebolagen har
redan idag rutiner f6r inblandning av upp till 5 % etanol i bensin
och en 6kning av volymen skulle knappast bereda oljebolagen nigra
storre praktiska svdrigheter. Dessutom forutsitter en okad
inblandning inte nigra mer omfattande investeringar for
marknaden, till skillnad frin en satsning pd 6kad andel miljobilar
som forutsitter nya fordon, investeringar i distribution m.m.

Sverige bér mot ovanstdende bakgrund verka for en dndring 1
ramdirektivet vad giller oxygenater sd att en 6kad l3ginblandning
av biodrivmedel i bensin kan komma tillstdnd. Jag féreslir ocksd att
grinsen for inblandning av FAME i miljoklass 1 dieselolja okas till
5 %.
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Grona certifikat i drivmedelsektorn

Som Naturvirdsverket framhillit finns en 6verkompensations-
problematik vad giller l3ginblandning av etanol i bensin. Detta
giller iven med de mycket forsiktiga berikningar av Rotterdampris
per liter bensin som Naturvirdsverket gjort 1 den tidigare angivna
rapporten. Det finns en uppenbar risk att kommissionen anser att
skattebefrielsen strider mot artikel 16.3 energiskattedirektivet. Jag
ser inte begrinsningar av skattebefrielsen eller tillimpning av ligre
skattesatser som annat dn temporira ldsningar fér att komma
tillritta med systemets inneboende brist, att det inte ir tillrickligt
flexibelt. Skattebefrielsen saknar ocksi férmdga att mer precist
styra mot ett mél. Detta leder till att jag vid en samlad bedémning
finner anledning att titta pd andra alternativ.

Sérskilt intressant dr dirvid diskussionen om att inkludera trans-
portsektorn 1 ett eventuellt system for utslippsrittshandel (s.k.
opt-in) redan 4r 2008. I ekonomisk litteratur framstills ett
utslippsrittshandelssystem ménga ginger som ett av de bittre
styrmedlen. Jag har ingen anledning att ifrigasitta detta. Ett
problem ir dock att det finns en mycket stor risk att eftersom
dtgirdskostnaden per kg koldioxid dr hégre 1 transportsektorn dn i
andra sektorer att introduktionen av exempelvis biodrivmedel inte
sker 1 den takt som biodrivmedelsdirektivet anger genom de
indikativa mélen.

Det ir viktigt att klart ange vad mélet ir. Ar det friga om att s3
kostnadseffektivt, 1 vart fall pa kort sikt, som mdjligt reducera kol-
dioxidutslippen eller ir det att ocksd skynda pd introduktionen av
biodrivmedel. Som jag ser det finns det en tydlig politisk vilja att
biodrivmedel, vilket har beskrivits ovan 1 kapitel 6, skall fd en storre
penetration pd fordonsbrinslemarknaden. Det ir med denna
utgdngspunkt jag studerat grona certifikat som ett alternativt
styrmedel till skattebefrielsen.

Ett drivmedelcertifikatssystem har den fordelen att det dverlts
till marknaden att vilja vilket brinsle som skall anvindas. Vid ett
optimalt fungerande certifikatssystem kommer certifikatskost-
naden att motsvara den merkostnad som det billigaste
importerade/producerade biodrivmedlet medfér i férhllande till
det fossila brinslet. Detta leder till att en stegrande anvindning av
biodrivmedel kommer att ske pd ett si kostnadseffektivt sitt som
mojligt. Samtidigt dr detta en nackdel eftersom det idag dnnu inte
ir helt klart vilket brinsle som har den bista potentialen sivil
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miljémissigt som ekonomiskt och att det ir angeliget att inte
redan nu utesluta vissa brinslen. Det ir dirfér en satsning pd FUD
bér ske jimte ett eventuellt inférande av ett drivme-
delcertifikatsystem.

Ett drivmedelcertifikatssystem har dven den egenskapen att det
har férmigan till en god miluppfyllnad. Detta leder till att ett pd
forhand bestimt mal med visshet kan férutses uppnais, vilket leder
till en férutsebarhet for aktérerna men ocksd att politiska mal kan
uppnds inom vissa tidsramar.

Nackdelen med ett certifikatssystem dr naturligtvis att det
forutsitter en ritt omfattande administration och att det ir ett ritt
komplicerat system. Jag anser emellertid att de grundliggande
egenskaperna ir sddana att vid en samlad bedémning framstir ind3
ett drivmedelcertifikatsystem som ett av de mest attraktiva
styrmedlen.

Det finns emellertid en rad frigor som méste bli foreml for
fortsatt utredning innan ett definitivt stillningstagande kan goras.
Inom ramen fér denna utredning har det inte varit mojligt att i
detalj analysera ett eventuellt drivmedelcertifikatsystems alla
aspekter och hur detta skall utformas. Utvecklingen inom
utslippsrittshandeln har naturligtvis ocksd betydelse. Vad som
under utredningsarbetet framkommit har emellertid inte utgjort
skil for att inte fortsitta arbetet med ett drivmedelcertifikatsystem.

Jag foresldr siledes att ett drivmedelcertifikatsystem utreds
vidare med maélet att detta system kan trida ikraft frén den 1 januari
20009.

Satsning pa forskning, utveckling och demonstrationsprojekt

Eftersom  skattebefrielsen  foreslds  ersittas med  ett
drivmedelcertifikatssystem kommer beskattningen av biodrivmedel
att ske enligt reglerna 1 lagen om skatt pd energi (LSE). Detta leder
tll 6kade skatteintikter. Kostnaden for skattebefrielsen ir
beskriven i kapitel 6. Enligt min uppfattning bor en del av dessa
resurser satsas pa ett lingsiktigt och ambitiést forskningsprogram
syftande till att underséka férutsittningarna for eventuella framtida
biodrivmedel. Satsningen bér uppga till ca 150 miljoner kr och lopa
under perioden 2006-2009.
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Huvuddelen av de satsade resurserna bér enligt mitt férmenande
¢ till den grupp av drivmedel som brukar betecknas som andra
generationens biodrivmedel.
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Total minskning av drivmedelskonsumtionen

Direktivet kan ej uppnds enbart med liginblandning, vi behéver
iven fordon som gir pd hogblandade eller rena icke fossila
brinslen. Nigot som ir av central vikt 1 sammanhanget 4r ocksd att
arbeta for att i ned den totala drivmedelsitgdngen. Direktivet {6r-
ordar att en viss andel ska vara férnybart, detta blir naturligtvis
littare att uppnd om 4tgingen av fossila brinslen gir ner. Om vi
inte lyckas bryta dagens stindigt 6kande konsumtion kommer vi
att ha svirt att nd mélen f6r fornybart, dven om vi bide lgin-
blandar och fir en kraftig 6kning av rena férnybara brinslen. Ett
annat skil till varfér en total minskning av drivmedels-konsum-
tionen maste stimuleras dr att drivmedelstillgingen idag ir be-
grinsad, bdde vad giller fossil och férnybar sddan.

Ravarupotential

Redogérelsen 6ver tillgingligt biobrinsle kan ha sin plats 1 utred-
ningen, men den ir inte sjilvklar. Diremot, ska man ha den med
bér man dven ha en uppskattning av potentialen av fossila brinslen.
Annars visar man bara halva bilden. P4 samma sitt som uppskatt-
ningen av fornybara brinslen innehdller en mingd osikerheter
beror tillgdngen av fossila brinslen pd en mingd faktorer som inte
helt kan uppskattas. Det ir dock klart att de fossila brinslena ir
indliga, innehas av ett fital linder samt efterfrigas i allt hogre grad.
Det ir dirfor ingen vdgad gissning att den dkade efterfrigan snart
kommer att leda till 6kade priser. Likasd kan virldspolitisk oro ge
ett oforutsigbart hogt pris pd rioljan. Ett resonemang om detta
miste tillfogas texten om man nu beslutar sig for att ha ett stycke
om rvarupotential. Utan ett sidant resonemang ges ett intryck av
att det dr den fornybara resursen som idr begrinsad och indlig, nir
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det 1 ett lingre tidsperspektiv faktiskt dr precis tvirtom, det ir den
fossila rdoljan som ir indlig.

Styrmedel
Flera styrmedel redan

Ekonomiska styrmedel ir det mest effektiva for att f8 en omstill-
ning frin fossila till férnybara drivmedel. Diremot inte s8 effektivt
nir det giller att {4 ner den totala konsumtionen di drivmedel har
en lig priselasticitet. Idag sker en hel del styrning via skatter, detta
ska naturligtvis fortsitta. I takt med att de férnybara brinslena tar
allt stérre marknadsandelar méste det totala skatteuttaget pa driv-
medel ses 6ver. Det bor vara fullt mojligt att justera si att de for-
nybara brinslena alltid ir det ekonomiskt bista valet. Hur mycket
man kan styra med ekonomiska medel begrinsas frimst av den
politiska viljan, 1 dagsliget ir det inte troligt att den ekonomiska
styrningen kommer att nyttjas 1 tillricklig grad.

I kombination med ekonomiska styrmedel kan andra medel
dirfor behdvas for att styra 1 ritt riktning. Vi har idag redan handel
med utslippsritter att forhilla oss till. Nya férslag maste dirfor
vara kompatibla med detta system. Ovrigt som bor ses éver som
kan std sjilvt utan att interferera med skatte- och utslipps-
rittshandlen ir bilférmansbeskattningen som idag pd ett orimligt
sitt gynnar inkép av brinsleslukande bilar. Tringselavgifterna som
nimns 1 texten ir frimst ett sitt att minska den totala trafiken och
styra denna till kollektiva firdsitt, inte ett sitt att gynna fornybara
drivmedel.

Drivmedelscertifikaten som de beskrivs kan diremot inte ses
som ett separat styrmedel utan kommer att interagera med bade
skattesatser och utslippshandeln. Syftet med certifikaten samman-
faller med syftet med utslippshandeln vilket borde vara en sub-
optimering. Man bér anvinda ett av verktygen och se till att detta
utformas skarpt nog for att kunna fylla sitt syfte. Eftersom vi redan
har handeln med utslippsritter diskvalificerar detta per automatik
de grona certifikaten. Att jobba med tvd verktyg samtidigt kan var
mindre effektivt ur samhillsekonomisk synpunkt.
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Otillricklig utvirdering av elcertifikaten

Grona certifikat finns idag pd elsidan sedan ett drygt 4r tillbaka.
Systemet har inte varit igdng tillrickligt linge for att ordentligt
kunna utvirderas, dock finns vissa tydliga signaler redan. Certifi-
katen har lett till 6kade kostnader fér konsumenten, dven de som
képer gron el. De har lett till mycken administration och badwill
for den gréna elen. Det ir ju den som anférs som anledning till de
dkade kostnaderna. Samtidigt har certifikaten inte dnnu lett till
ndgra stora nya anliggningar for gron el. Viss el har tillkommit
genom mottrycksanliggningar i virmekraftverk men vildigt lite av
vatten, vind eller sol. Frigan ir dirfor om de har den effekt de ir
till f6r att ha; att forcera fram ny produktion av grén el.

Att kora igdng med ytterligare ett certifikatsystem utan att man
har tagit del av erfarenheter frin det forsta "forsoket" verkar
oklokt. Om man ska utforma ett certifikatsystem fér drivmedel
bér man vinta och lira av utfallet med elcertifikaten.

Oligopolmarknad

Drivmedelsmarknaden ir idag dominerad av ett fital stora aktorer.
Otilliten kartellbildning har pavisats ett flertal ginger inom
branschen. Detta talar emot certifikat pd drivmedel som ett effek-
tivt styrmedel. For att de ska vara styrande méste en sund marknad
rdda dir prissittningen sitts efter efterfrigan och tillgdng. En
annan skillnad mot elbranschen ir att el inte lagras utan konsume-
ras di det produceras. Om man delar ut certikat f6r produktion
eller import av etanol garanterar detta faktiskt inte att detta an-
vinds som drivmedel. Om man ligger kvotskyldigheten pd mack-
innehavaren kan detta leda till en stor administrativ borda fér den

enskilde.

”Omvinda utsliappsritter”

Erik Filipsson pd STEM (Statens energimyndighet) foreslir att de
som idag dr skattskyldiga enligt lagen om energiskatt méiste leverera
en viss mingd biodrivmedel till slutkunderna. For att géra systemet
kostnadseffektivt kan man tillita handel av kvoter mellan bolag. Jag
ser detta som en betydligt framkomligare vig in de i promemorian
beskrivna certifikaten. Ska du silja fossilt maste du ocksi silja for-
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nybart, enkelt! Med ett sddant lagkrav fir man per automatik upp
antalet forsiljningsstillen och tillgingligheten fér konsumenten
okar. Om man som Erik Filipsson skissar liter mingden fornybart
som den skattskyldige ska silja beriknas pd foregiende &rs forsilj-
ning av fossilt brinsle har man en enkel berikningsgrund.

Jag foérordar att man fortsatt arbetar med skattestyrning samt 4t-
girder som pdskyndar och underlittar en utveckling mot mer fér-
nybara och brinslesndla fordon. En del 1 detta ir att gora de for-
nybara brinslena tillgingliga. Utbyggnadstakten fér férnybara
brinslen ir idag alltfér 18g och ndgon form av stimulans eller styr-
ning behoévs dirfor. En frivillig uppgorelse med branschen om ut-
bygegnad vore att foredra, girna med kvotsystemet beskrivet av
Erik Filipsson. Om inte detta ir mojligt mdste man lagstifta om
skyldighet for mackigare att tillhandahélla férnybara brinslen.
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Kommittédirektiv D
&

Dir.
Introduktion av fornybara fordonsbranslen 2003:89

Beslut vid regeringssammantride den 3 juli 2003

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare tillkallas med uppgift att foresld nationella mél
och strategier for en fortsatt introduktion av férnybara fordons-
brinslen mot bakgrund av den referensnivd pd tvd procent fér 2005
och 5,75 procent fér 2010 som antagits genom Europaparlamentets
och ridets direktiv 2003/30/EG av den 8 maj 2003 om frimjande av
anvindningen av biodrivmedel eller andra férnybara drivmedel
(EUT L 123, 17.5.2003, s. 42, Celex 320031.0030), biodrivmedels-
direktivet. Utredarens férslag bor vara teknikneutralt och frimja en
kostnadseffektiv produktion och introduktion av férnybara for-
donsbrinslen.

I uppdraget ingdr att med fortur utreda frigan om skyldighet for
bensinstationeratt tillhandahdlla minst ett férnybart fordonsbrinsle
2005 och presentera forfattningsforslag till ett sidant system. Aven
frigan om det vigledande nationella mélet fér 2005 skall utredas
med fortur.

Utredaren skall dven analysera mgjligheten att inféra nigon form
av drivmedelscertifikat (s.k. grona certifikat) f6r att frimja intro-
duktion av férnybara fordonsbrinslen. I uppdraget ingdr att limna
forslag till hur ett sddant system lagtekniskt kan utformas.

Utredningsarbetet skall vara avslutat senast den 31 december
2004. Ett delbetinkande skall limnas senast den 1 februari 2004.
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Bakgrund
Sveriges klimatstrategi

Transportsektorn orsakar stora utslipp av koldioxid genom
anvindning av fossila brinslen. Transportsektorn stir for ca 40
procent av de totala utslippen av koldioxid i Sverige. Utslippen av
koldioxid frdn transporter har, bdde per capita och som andel av de
totala utslippen, okat under de senaste 25 &ren medan utslippen
frén flera andra sektorer minskat. Det finns en tydlig koppling
mellan ©kade inkomster och ©kade koldioxidemissioner frin
transporter i alla industrilinder. Atgirder behover vidtas for att
transportsektorn skall kunna bidra tll att uppfylla Sveriges
dtagande under Kyotoprotokollet och det nationella klimatma4let
att de svenska utslippen av vixthusgaser som ett medelvirde for
perioden 2008-2012 skall vara minst fyra procent ligre in ut-
slippen  1990. Miljokvalitetsmilet Begrinsad klimatpaverkan
innebir att halten av vixthusgaser skall stabiliseras pd en niva ligre
in 550 ppm i atmosfiren. Ar 2050 bér dirfér utslippen for Sverige
vara ligre in 4,5 ton koldioxidekvivalenter per ir och invnare for
att direfter ytterligare minska. Regeringens transportpolitiska
etappmdl fér en god miljo innebir bland annat att utslippen av
koldioxid frin transporter till 2010 bor ha stabiliserats pd 1990 rs
nivd (se prop. 1997/98:56 och prop. 2001/02:20). En introduktion
av alternativa drivmedel kan ses som ett mojligt komplement till
tgirderna for att minska den specifika brinsleférbrukningen och
effektivisera transportsystemet.

I propositionen Sveriges klimatstrategi (prop. 2001/02:55) anger
regeringen att en viktig &tgird for att begrinsa transportsektorns
klimatpdverkan ir en politik som frimjar introduktion och ékad
anvindning av alternativa drivmedel. Regeringen anger i propo-
sitionen att man avser att dterkomma med férslag till nationellt mél
for vidare introduktion av alternativa drivmedel di beslut fattats
om de direktivférslag som lagts inom EU. I propositionen anges
ocksd att regeringen avser, nir stillning tagits till grona certifikat
for el, att utreda om systemet foér grona certifikat dven kan vara
tillimpligt for alternativa drivmedel och hur ett sddant system kan
utformas.
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Skattestrategi for alternativa drivmedel

I propositionen Svenska miljémdl — delmdl och 3tgirdsstrategier
(prop. 2000/01:130) pekar regeringen pd introduktion av alter-
nativa drivmedel som ett led i strategin for effektivare energi-
anvindning och transporter. I syfte att stimulera en fortsatt intro-
duktion presenterades en skattestrategi for alternativa drivmedel.
Skattestrategin bor, enligt propositionen, utformas s att den p3 ett
kostnadseffektivt sitt bidrar till okad miljénytta och till sam-
hillsekonomiskt effektiva 16sningar.

I budgetpropositionen fér 2002 (prop. 2001/02:1) lades skatte-
strategin fast. Totalt avsattes 900 miljoner kronor per kalenderir
for skattenedsittning for alternativa drivmedel. For pilotprojekt
avsattes 150 miljoner kronor per kalenderdr och intiktsbortfallet
for en generell koldioxidskattebefrielse fér koldioxidneutrala driv-
medel beriknades till ca 750 miljoner kronor per &r. Avsikten var
att strategin skulle bérja tillimpas 2003 sedan ansékan inlimnats
och godkints av ridet och kommissionen. Strategin ir dnnu inte
godkind 1 sin helhet. I avvaktan pd ett godkinnande har regeringen
dels forlingt de befintliga dispenserna for energi- och koldioxid-
skatt till utgdngen av 2003, dels p& samma villkor prévat och
beviljat nya ansékningar, allt inom ramen fér de for skattestrategin
avsatta totalt 900 miljoner kronorna. Samtliga nuvarande dispenser
loper ut vid utgdngen av 2003, och skattestrategin kan direfter
sittas 1 verket.

Arbetet inom EU

Kommissionen beslutade den 7 november 2001 om ett meddelande
om alternativa drivmedel for vigtransporter och om &tgirder for att
frimja anvindningen av biodrivmedel (KOM(2001)547), om
forslag till biodrivmedelsdirektiv samt om ett férslag till indring av
direktiv 92/81/EEG (mineraloljedirektivet) vad giller méjligheten
att tillimpa nedsatta punktskatter pi vissa mineraloljor som
innehiller biobrinslen och pd biobrinslen. Syftet ir att bidra till att
unionens 3tagande enligt Kyotoprotokollet kan uppnds samt att
minska EU:s importberoende i enlighet med kommissionens Gron-
bok fér forsorjningstrygghet (KOM(2000)769).

I biodrivmedelsdirektivet som publicerades 1 EUT den 17 maj
2003, ges allminna riktlinjer innebirande att varje medlemsland
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sitter nationella, indikativa m3l f6r introduktionen av biodrivmedel
och andra férnybara drivmedel utifrdn referensvirden gillande for
gemenskapen som helhet. Ett antal kriterier for faststillandet av
dessa nationella mil angavs ocksi. Referensnivin sattes till tvd
procent fér 2005 och 5,75 procent for 2010 och avser energi-
innehdll av pd marknaden ersatt bensin och dieselolja for tran-
sporter. Enligt direktivet skall medlemsstaterna senast den 1 juli
varje 4r rapportera till kommissionen om vidtagna tgirder for att
frimja biodrivmedel och andra férnybara drivmedel m.m. I den
forsta rapporten efter direktivets genomfdrande, dvs. den 1 juli
2004, skall linderna dven ange nivin pd sina nationella vigledande
mél f6r den forsta fasen. Eftersom tiden ir kort ull det forsta
rapporteringstillfillet bor det vigledande nationella milet fér denna
fas utredas med fértur. I 2006 &rs rapport skall motsvarande
rapporteras for den andra fasen.

Den 20 mars 2003 antogs en politisk 6verenskommelse 1 Ekofin-
ridet gillande ett direktiv om omstrukturering av gemenskapens
regler f6r beskattning av energiprodukter och elektricitet (energi-
skattedirektivet) vilken bl.a. innebir att en generell skattebefrielse
eller en skattereduktion fér biodrivmedel ir tilliten frdn och med
den 1 januari 2003 genom artikel 16. Artikel 16 upphoér att gilla om
bindande kvoter skulle inféras 1 biodrivmedelsdirektivet.

I slutsatserna frin toppmotet den 20-21 mars 2003 stddjer
europeiska ridet att nationella vigledande mal sitts 1 Sverens-
stimmelse med referensvirdet 5,75 procent fér transportindamail
senast 2010.

Principer for introduktion av fornybara fordonsbrinslen

Introduktionen av férnybara fordonsbrinslen skall genomféras pd
ett kostnads- och energieffektivt sitt under beaktande av alla
aspekter av en lingsiktigt hillbar utveckling.

I bedémningen av kostnadseffektivitet bor ett lingsiktigt
perspektiv anvindas dir méjligheten att uppnd en utveckling med
en framtida situation baserad pd ny teknik beaktas. Det ir ocksd
viktigt att bedéma kostnadseffektiviteten i relation till andra
mojliga dtgirder inom respektive sektor. Ett inférande av férnybara
drivmedel enbart som en 4tgird for att pd kort sikt minska de totala
utslippen av koldioxid oavsett sektor ir knappast kostnadseffek-
tivt. Det dr dock nédvindigt att viga in dven andra mojliga
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samhillsekonomiska effekter i bedémningen sdsom en forbittring
av forsorjningstryggheten, en o6kad sysselsittning samt en
diversifiering inom niringslivet.

Eftersom de totala utslippen pd sikt bér minska betydligt och
utslippen av koldioxid frn transportsektorn okar kontinuerligt
och utgér en stor andel av de totala utslippen ir det angeliget med
kraftfulla styrmedel for att frimja en 18ngsiktigt hillbar utveckling.

Ytterligare samhillsekonomiska effekter skulle kunna uppnis
om utslippen av reglerade féroreningar (CO, HC, NOX) och
partiklar kan minskas genom 4tgirderna. Det ir av stor vikt att
introduktionen sker s8 att det ges ett tydligt incitament till utveck-
ling av miljdanpassade férnybara drivmedel som pd sikt kan bli
konkurrenskraftiga pid marknaden. Det idr ocksd viktigt att
konsumenterna ges mojlighet att géra miljdanpassade val.

Det ldngsiktiga perspektivet bor vara en viktig utgdngspunkt for
dtgirder for att frimja en introduktion av férnybara fordons-
brinslen. Vid utformandet av mél och strategi f6r introduktion av
férnybara fordonsbrinslen, pd kort (ca 5 &r), medelldng (ca 10 4r)
och lang (> 25 &r) sikt, dr det visentligt att dessa utformas si:

— att en god balans erhdlls mellan introduktion av dagens
fornybara fordonsbrinslen pd kort sikt och utvecklingen mot
framtida konkurrenskraftiga alternativ,

— att sddana drivmedel som har en pdtaglig klimateffektfordel 1
ett livscykelperspektiv frimjas 1 forsta hand,

— att mdl foér introduktion av ny teknik och nya produkter
utformas pd sidant sitt att niringslivet ges rimliga och stabila
forutsittningar for investeringar m.m.,

— att hinsyn tas till Sveriges specifika forutsittningar vad giller
processer, rivarupotential och tekniska eller klimatrelaterade
forhillanden m.m.,

— att fordelar och nackdelar med 6verbryggande teknik beaktas,
bide f6r transportsektorn och for el- och virmeproduktionen.
Med 6verbryggande teknik menas att under en dvergdngsperiod
anvinda alternativa drivmedel av fossilt ursprung fér att ut-
veckla teknik, infrastruktur och marknad fér att pd sikt frimja
en 6vergdng till fornybara drivmedel.

Det ir angeliget att dtgirder for att uppnd klimatmal inte kommer 1

konflikt med andra miljomal om t.ex. biologisk mingfald, luft-
kvalitet, forsurning eller 6vergodning. Nir maélkonflikter ind3
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uppstdr miste nyttan av olika dtgirder 1 mojligaste mén vigas mot
varandra.

Uppdraget

Utredaren skall foresld nationella médl och strategier f6r en fortsatt
introduktion av férnybara fordonsbrinslen mot bakgrund av den
referensnivd pd tvd procent fér 2005 och 5,75 procent for 2010 som
antagits genom biodrivmedelsdirektivet. Av sirskilt intresse ir de
skatteregler som liggs fast i energiskattedirektivet.

Utredaren skall ta fram ett forslag till strategi for introduktion
av fornybara fordonsbrinslen pd kort, medelling och l&ng sikt.
Forslaget bor bidra till att skapa en marknad fér férnybara driv-
medel som inte premierar vissa tekniska ldsningar eller begrinsar
utvecklingen av alternativ till dagens motor- och brinsletekniker.
Utredarens forslag bor med andra ord vara teknikneutralt och
frimja en kostnadseffektiv produktion och introduktion av for-
nybara fordonsbrinslen.

I dag ir nitet av bensinstationer med fornybara brinslen
bristfilligt utbyggt vilket minskar mojligheterna att anvinda alter-
nativt drivna fordon. I arbetet skall frigan om skyldighet for
bensinstationer att tillhandahdlla minst ett férnybart fordons-
brinsle 2005 utredas med fortur. Forslag till en heltickande,
nationell distribution av férnybara fordonsbrinslen skall presen-
teras liksom behov och utformning av eventuella dispenser frin ett
heltickande system. Mojligheterna att infora tvingande lagstiftning
sdvil som frivilliga dtgirder skall belysas. Utredaren skall beakta
mojligheten att stilla kraven s att den infrastruktur som byggs upp
dven skall kunna anvindas for andra brinslen i framtiden. I upp-
draget ingdr att limna forslag till hur ett sddant system lagtekniskt
kan utformas. Liginblandning i bensin, som ir vanligt fore-
kommande och kan anvindas i befintlig fordonspark, kan ses som
ett av stegen mot en Overgdng till férnybara brinslen. Dirfor bor
dessutom vytterligare l3ginblandning 1 bensin och diesel liksom
introduktion av férnybara brinslen med egen standard, t.ex. E85
eller biogas, utredas ur olika aspekter och tidsperspektiv.

Utredaren skall dven analysera méjligheten att inféra nigon form
av drivmedelscertifikat (s.k. grona certifikat) fér att frimja intro-
duktion av férnybara fordonsbrinslen. Milet med ett certifikats-
system ir att pd ett kostnadseffektivt sitt stimulera produktionen
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av férnybara fordonsbrinslen och teknisk utveckling. I uppdraget
ingdr att limna forslag till hur ett sddant system lagtekniskt kan
utformas.

I sitt arbete skall utredaren noga félja tillimpningen av den
beslutade skattestrategin fér alternativa drivmedel samt vid behov
foresld forindringar och férbittringar av strategin. Utredaren skall
ocksd beakta att skattestrategin endast beslutats foér en femédrs-
period.

Utredaren skall dven beakta fordelar och nackdelar med
dverbryggande teknik 1 den lingsiktiga introduktionen av férny-
bara drivmedel, sdvil fér transportsektorn som fér sektorerna for el
och virme.

Den forsknings-, utvecklings- och férsoksverksamhet om férny-
bara fordonsbrinslen som pdgir inom ramen for Statens energi-
myndighets, Vinnovas och Vigverkets verksamhet skall belysas och
eventuella behov av férindrad inriktning analyseras.

EG-ritten och de begrinsningar som den innebir for det
nationella handlingsutrymmet ir av central betydelse nir det giller
att utforma mal och strategier for introduktion av férnybara
fordonsbrinslen. Utredaren bér i sin analys dgna sirskild upp-
mirksamhet it de gemenskapsrittliga regler om statligt stéd som
syftar tll att forhindra att konkurrensen snedvrids pd den
gemensamma marknaden. Forslag till mdl och strategi skall utfor-
mas s3 att de ir forenliga med dessa regler. Vid behov bér utredaren
dven foresld de eventuella forindringar av regelverket som krivs for
att nd de uppsatta milen. Kommissionens riktlinjer fér godkin-
nande av statligt stéd pd miljpomradet (EGT C 37, 3.2.2001, s. 3)
och den praxis som kommissionen och EG-domstolen har utveck-
lat bér uppmirksammas 1 detta sammanhang.

Utredaren bér, utéver forfattningstorslagen ovan, limna férslag
till dtgirder och eventuella forfattningsindringar, som utredarens
overviganden ger upphov till. Utredaren skall vidare analysera de
samhillsekonomiska och miljomissiga konsekvenserna av forslagen
samt redovisa sdvil statsfinansiella effekter som effekter for fore-
tag. Utredaren skall, vad giller redovisning av forslagens kon-
sekvenser for smd féretag, samrdda med niringslivets nimnd for
regelgranskning. Vid forslag med statsfinansiella effekter skall
utredaren dessutom limna férslag till finansiering.

Utredaren skall 1 sitt arbete samrida med Naturvirdsverket,
Energimyndigheten, Vigverket, Vinnova och andra berérda myn-
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digheter samt fora en dialog med relevanta intresseorganisationer,
niringslivet inklusive mindre féretag och andra samhillsaktorer.

Redovisning av uppdraget

Utredaren skall redovisa sitt uppdrag till regeringen senast den 31
december 2004. De delar av uppdraget som rér det nationella mélet
for 2005 och frigan om skyldighet fér bensinstationer att till-
handahilla férnybara fordonsbrinslen till 2005 skall dock redovisas
med fortur 1 ett delbetinkande senast den 1 februari 2004.

(Miljédepartementet)
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Transumt ur 2 kap. i lagen
(1994:1776) om skatt pa energi

2 kap. Energiskatt och koldioxidskatt pa branslen

Skattepliktens omfattning och skattebelopp m.m.

1 § Energiskatt och koldioxidskatt skall, om inte annat féljer av
andra stycket, betalas for féljande brinslen med angivna belopp:

Tabellen ir inte med hir. Tabellen indrad genom lag (2003:810)".

I fall som avses 14 kap. 1§ 7 och 8 och 12 § forsta stycket 4 tas
skatt ut med ett belopp som motsvarar skillnaden mellan de
skattebelopp som giller f6r brinslets olika anvindningssitt.

For kalenderiret 2005 och efterfoljande kalenderdr skall de i
forsta stycket angivna skattebeloppen riknas om enligt 10 §. Lag
(2003:810).

1 a § Energiskatt skall dven betalas for ritallolja (KN-nr 3803 00
10) med en skattesats som motsvarar den sammanlagda skatt som
tas ut pa brinsle enligt 1 § forsta stycket 3 a. Lag (1998:1699).

2 § For brinslen som beskattas enligt 1 § forsta stycket 1-3 eller
enligt 1 a § giller angivna skattebelopp brinslets volym vid en
temperatur av 15°C. Om en skattskyldig visar att brinslet nir
skattskyldigheten intrider har en annan temperatur fir volymen
riknas om till 15°C. Om skattskyldighet intrider vid leverans till
en kdpare som inte ir registrerad som skattskyldig f6r brinslen, fir
dock omrikning géras endast om detta sirskilt avtalats mellan
siljaren och képaren.

For naturgas och metan skall de angivna skattebeloppen
beriknas pd volymen vid en temperatur av 0°C och ett tryck av
101,325 kilopascal. Lag (1999:1323).

! Tabellen finns i bifogade SFS 2003:810 (utredarens anm.).
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3 § Energiskatt och koldioxidskatt skall betalas dven for

1. andra mineraloljeprodukter enligt 1 kap. 3 a § dn sddana som
avses 11§, och

2. andra mineraloljeprodukter in sidana som avses 11 kap. 3 a§,
om en sidan produkt siljs eller férbrukas som motorbrinsle eller
fér uppviarmning.

Skatt skall 1 fall som avses i férsta stycket betalas med de
skattebelopp som giller fé6r motsvarande brinsle enligt 1 §. Lag
(1995:1525).

4 § Energiskatt och koldioxidskatt skall betalas dven fér andra
produkter in som avses i 1 och 3 §§, om en sddan produkt

1. siljs eller forbrukas som motorbrinsle eller som tillsats till
motorbrinsle eller som medel for att 6ka motorbrinslets volym,
eller

2. innehdller minst fem viktprocent flytande eller gasformiga
kolviten och siljs eller férbrukas f6r uppvirmning.

Skatt skall 1 fall som avses i férsta stycket betalas med de
skattebelopp som giller fé6r motsvarande brinsle enligt 1 §. Skatt
enligt forsta stycket 2 skall dock betalas endast fér den del av
produkten som bestdr av flytande eller gasformiga kolviten.
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Svensk firfattningssamling

SFS 103510
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[y g
Tip aninst ndsmal Gn 387 o per 1 St L :l'l'i.'ih‘]lﬂ
wom svses. under a 1 iRkl m" | (KK m 1 6K m
o XTEL D1 i, Naiurgas soum anvimds fiir
T 20 A al alrilt ay mudosdrvet bk per 1 1005 ks 1105
fuhim, fariyg eller lufi: | (68 m" i lllurn"F'Irir RELT] m'ﬁ“1I
lariyp
b prinal indamdd Gnosvn 237 b por I“Jhl-.t.;w :Iﬂh.rn
wves kT = (ELLCIETS (LILTES 1 il m
T. X, 202 KuoBwanshm A0 e per b 1 ] A5 2AT kg el
el A7 (RLLUNTS | (HY g [RLLIE T
IR LLiME Perokenmkiks LI T 2 200 L 15k
el B LT ELLT] Ll:i i llllll\:lzp‘:.| i llll‘L-FF|I

!flllmﬂml-ilq‘r. I &7 och Boch 12 § [eda stveker d tas skom at
mied el belopp sem molsyvarar skillnacden mellan de skagebelopp som galler
Tair Btimslets odiln amylindmngaait.

For kalenderdret 206 och ellerfGlpande Lalenderdr skall de § fwsia
skt angivna skatiebeloppen riknas omm enlage 10§,

3" For kalenderiser 2005 ooh eferitlande kalemderdr skall ensigiskun
o Lokdionidskan hetalas med belopp som efier en drlig omrikning meotsvo-
mar de 1§ amgivema skaitebeloppen mubiphicernde med & jlimifeelsetsl, oi-
eyl | procent, som enger [abdilandst mellan det allm3nna pricliges @ juni
neinsl drel pimiond e ded G berikningen ovser och prisiigest § jm 20%,

Regeringen foststiilber (e november manads itging de omciknode sk
tebebpp som enligh denna lag skall s ot for pdii] jance Kalendenir, Belop-
pen aviindas 1l hela kosoe och Gren

i o Ko,

I Wil sombicig prostuktion av vime och skattepliktig clekirisk kraft en
kralvEnmeaniEggning skall (o6 den del av brilmslet somy Fbrukas (G ranm-

b Sinde L e L1 Ral | 143,
4 Rt el 20015 1H
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stilllmig av viirme, skablebelrilsen enlig 1 8 7 nir det ghiller koddiosidskan
emdnsd uigtra TS procent. Shvitt aveer rlitallodjo dkall befrnielen mgdm 10K
procem oy den epergiskal och endasd 75 procent av den Roldioxidakolt som
tas ul pd briinade enligl 2 Kop. 1 § (Besra aveke 3 o0 Fiedelning av Brinsdel
sty (i heulons 100 Tranic 3llming oy virmes respeltive elebinsk kraft shall ske
genom progorticnering @ Raldliande 0l espelive enengiproduakion, De-
samuma gdller om elekirisk Krnfl franvsialls § en sanmankopplsd anksggming
vid samMihg krafiviirme- respeliive bosdetskrafiproshiktion. Chin olika
helinaden [irbmakax skall proporinanngen aver vVatie brinsde e wig.

Beslimmelsema | (ran syelel glilker dme o0 energiskain och koldios-
iibekan pa brdnsken wom {drbvukas (e framstillning av dnga clier hetvatten
s Rapipuae. a%' Trdin g ¢lber hetvallonsysiensct [one dnglurbinen elber annan
mimasining iy wivimning av mekanisk energl ur dnga eller hetvanian | en
krainaEmeandiiggning.

¥ kape

Ba'  Cwnoviiemoe b fevernerats (e iiliverkm ngsprocessen § induserieil verk-
samhel eller for srhesmibsig jorbruks-, sbogshnoks eller vatlenbruksverk-
samhel, modger beskatininguny ndighelen eller ansddican oy den som frame-
stk virmen Alsabetalning oy den del av energiskoatien poelekinsk Keafl som
dveraiger 0.8 Oee per kilowalinmne sami bela energhakonen och 75 procest
oy koldioxidslatlen pd beiinake, dock inte bensin, ritallislja efler briincde s
avsex i 2 kap. 1§ Fowsla stvckel & by aorn [Grbrukals vid fromstiilinmg av viirs
mem, Chn clekarisak keaft och en ellar fera belinslen Obmkas samtidign [
denma virme framsi@llning kol esergidagen vid berlikning ov Serbetal-
ningen (ndelas penom propomionering § Richddlonde @800 respelitive encngi=
slag. Dok B fowde ] mimgen moe Han briinsdena vl frde Molsvammle galler
10 v soim e levercrats vid HII‘.’IH"F I'I"HI'II'-IHII'I'H'IE ay wiirme och elek-
irisk kil

Bestlipmelema | ftasia stycket on brinsken filldmpas Sven pd rdtallalja,
dock it Merbetalming av energiskall meidges G el belopp som pesdsvamr
den energiskain och T8 procest av den Kobdoasdikion som tas ull ph briinde
sasy avses | 2 kap, 1§ forska stycket 1a

Har beslist o preliomandr skattesats medibedats enligt 9 kap. % b § nedges
deerbwetalnang enligh den ligre koldioxidskanesats eller. betrdiTande rilall-
olpa. energiskalbesaly som [ljer av beslutel

$4  Ustver mijlighetemma tall avidrag enligl 7 kap. 1§ Reto svcket 4, kop
av brdnshe befriat frin skatl enbigt B kap, | § eller till Serbetalning enligi
9 kg, 2 8 ghiller ilpande. Har belinshe, dock inte bemsin elker beiinsle som ay-
see | 2 kap, 1§ fiwstn stvcket 3 by (Grbrukals vl tllverkniapsprocessen i in-
custriedl verksambet eller | yrkesmdssig pondbmiks-, skogsbks- eller vaiben-
hrubsverksambel, medper beskatminganyndighelen efler ansdiban medsdin-
nimg v kohiliowidukaren eller. betriffonde rilallolp enerpasstien B den
chel o skaten som dverstiger (W8 procent av de fransiEllda peosluliemas G-
shiljninpavink:, Nedastining medges med shdamt befopp s den dverskiu-

¥ Senanse ydolse 2N2: ] 142,
® Senamie lydclse 2IME| S TR,
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SF% 2dt:E] ik skattehelasinimpen e daoerstiper 24 procenl av det dverskpulanids
skaltebeloppet fir brilmler, Medsitming e dock inte medges Tor skatt pd
bardnale som [Grboakats By dnft ay meotordnynma fondoen,

Beesthimaielserim i [esta stycket pliller Sven mollagane ov sOrmeleveranses
et vimeen Bar anvinbs visl Allverkningsprocessen | imlusirecdl verkesmbe
eller i yrhesmibuag jordbruks., shogshmuks. elber vabeshruksveriambet. 1
ahilana fall svees med beiinele det befimale som Rivbrakaots By fnomstSlning
i virmen. Chn odika Prinslen Wrbrolos samindigy B denna vineclaine-
aulillning [ frdelningen mellan bedaslena viiljas T vid berikmang av oed-
siftmingen. hobsvamnde gMler M moltagane oy viirmeleveranser vid samti=
g Trametiillnang av vame och clekinsk krail

Wil herdkmng v ncdsiitning enlign fvsa eller amdea sivokel T dem kol-
i ids kol som S hinfoakig ol idjamde betieden dock inte siites ned mer
Uy s b mnslsynrag mimsl

al 16 kromsor per kubhikmeter diesefbeinmolja (KN-nr 2710 06 &9 eller
fidospen (KM-ne 270008 51 cller 271006 555,

bp 128 krvner per Kubikmeser elilningsolja (RMN-nr 2710 (0 7427140 (0
THI, och

o1 A0 kromor peer |00 Kibogram gasol som Richwakols fife dind o stalio-
s ol over.

ol som i redpe svekotl fwesknvs om deese Ihelinmolin, fotogen. ¢ldmngs-
ol o prasnd dilldemipas lves pd bedesle (O vilket ieobsvamnde skatt skall
betalis enligh 2 kap. 3 och 4 §4§.

Ansivkan om neds#iming enligl fsa eller andne stycket <kall omif@tia en
el anmi e kabemdenin ool skall Msmnas i Gl Beskonnamgsmy mbgheten
senast ieoin eif A efter kalemderbrets utghng.

10 kKap.

25 En shirskild avgift skall betalas e metoninvel fordon och b, vars

Peamaletank innehdller olpeprodukeer | strad met 2 Kap. ¥ § eller 9 4 §.
Avpifien uppelr [ persosbil och bl all 1080 keonos. Avgifen berliknas

fiw laibilar, bussar, trukiorer och langa temingvagnar som Gr regisirerade i

vigirafikregistined o (Olgande sl
Sharicvike, Kalogrami Avgilt, Kionef
i 3 S0 | (W3
LI YL 2 (M1
BV =15 (W) ERLLE]
15 0] - 200 (W) =} [HH]
Xpix] - SJLLE

Ml skaiesakl ovses den vike efler vilken fordonsckan Ferdknas enlige
fondmsakainclogen § 19683370 Asgiflen Fw anmatl mobonbnvel Tomkon fin
som vees | anden styeket wppghe vl 1000 kronor. Avgifien s al [ vange
bl s brdnebetond phirafius med oljeprodubier | st mot 2 kap, 05
cller%a §.

" Spmasie fydele D00 A0
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Har avgilt pddins ndgon ogh skl sddan aveift phloras hooom 100 smeeli-
gure BH e inom et Gr (i del ddigare GI0Ee, tas ovgiften ul med en och
en hulv ghinger det bebopp som Fjer ov andmo eller tredie stveker

11 kap.
A5 Energishstien wigor

1. LS P rer kikvwatimnse 100 elefinsk keall sons Reboibas § indusaricl]
verksambet 1 dllverknengsprodessen eller vid selesnidiasig vinhosodbing.,

= PR D per kilownttinumie §0r anman elekirisk kraft Ge son avees uniker
| och s Prbrubkas | kommuaner som anges i 4 §.

1. 715 Boe per kiloaaitimme (60 clekinsk brall s fvhrikas G o,
pus-, vl eller valenfrsdning § amdm kommusss Sn de som anges i
4%, och

4. 20 e por Kikvwaltiomme [ clebinsk krafl som Bcbmakos i daiga
fall

Fiir ebekinisk kraft soam uesker tden den | povember—den 11 mars fobhm-
kas i elekiriska punnoe som dnghr § on elpenneanliggning  vars installermds
eTekl dversdiper 2 megawal, Wl dock energiskafen

I S e por Kidowsatlimme vid Ficbmokning | kommuner som anges i 4 §
i snnat dndamdl &n indusaniel] verkssmbet | ikliverks ngsprocessen eller
yilkesmdissg vigthwesodleng, ich

2 241 Gwe per kilowallimme vid Rrcbmakmng (0 el-, gas-, vime- eller
viullenfSrtagning i andrn Kommuner &n e soan anpes 0 d &,

Foir kakenderdeet 20068 ol efterfidjaide kalemierir skall i i fwsia oxh
b styckena angryvaa skatiebeloppen idknas om pb det sl som | Indga om
shott i brdinsden anges i 2 kape 100 8. Bellopp som amges i tiondels Grem skall
hock avmamlas Gl kela Biomdels dren.

G5 Den som & skattkyldig [ energrskant poclekiriak kral (90 gona av-
ibrug o skail pd elekimal bl sam

1. Tortrukals eller sdles e obrubning 1 g eller annal splrbundet ans-
potimeded cller fine mutondnfl cller uppsdrmiing | omede b saisband med
sdidan [oatheubming.

2 Rrbnukals elber silis oo Rybsukming B sanat Soadambl Sn el f
eller uppyimmning cller [or anviindning i omedelhban samband med sddan
ishwuikmning.

5, forbuknls eller s3is fiw Rbmukning vid sddan fmmstilining av pro-
ahukier soam avees | doo kap, 1§ 6,

4, (rbrukals eller sdls o foaebrulning saill adelan SverfSring oy elekinsk
kraft pa dat clekerska nlilet som ifies 0% den som ansvarar e Bevall-
niigen ov niited | syfie st upprliimhdia misets funkthon,

188" Al fir givas liven i energiskatt och koldioxidsbain pd briinsle
s [dirbrakiols b el st som ger il Wil sbatlebelnelse enligt Gakap. | §7
och 3 och 4 5§

' Gengae Bydelue JOI0-1 143

® Senave hodelse 2000] SR

® Sonuale Iydelse 200) A2, Amdringon inncldr Bla. ol ssdm-lbnk ayvehoms upp-
haws
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SF% 2iMix:E10 Avidrag endig! [Grata styckel [ pores enidast i den midn ovidmg inle gjons
enligt T Lap. | § foasia siycket 4§ Gl som avses s kap, 1§ 7 eller Y eller
4 .

Den som Srliesmibaigt bevererar elebdnsk Krafl sean i Svenige lramstilles 5
el vindbralverk Gir goea avdeag med enl belopp som svarar mol 17 dee per
ki bowcartimame cin krafiverket S placerat pd havshotion eller ph Visenns ho-
e, Fiw aoman placening M svilemg pivas motsvarande 13 Ore per kilowai-
timme. Avdragsritten uppidy dock mie den tanmmnlogda elpnoduktionen &
vimelhmitverket uppgar Gl 20 000 Kiloswattammar per imstallenad Kilowall en-
by elpeneraborms mbirkeifeki,

18" Amnan i den wom dr skatiskyldig enligh 5 § forsta siycket | efler 2
e kispa clekinisk kralt wian energiskain ot 280 han Minmar en fvsdikean il
feveraiitdeen @l akéa clekinska kralen sball aivkindas [ Al sdanl Gndaiicll
wm ovees i 9§,

125" Ohm elekirisk krall har Pebrakals @ annan yrhesmifissig pndbmibks-
verksambet Sn vid vinibusodling eller i yrkesmig shogsbmiks- eller vai-
enbyaksverksanhel, heslutar beskanmipgsmyndigheten elier ansddan onm
lterhestabning av energiskatien ph den elekiriskn brafien

Amstikam om derbetalmng skall oodana peroden den 1 juli=den 30 juns
tarspeniod ). Chn sdkamden beribnas ik ks clelinsk bradd o sbiere ombnn-
mimg, fr dock beskatimingsmyndigheien medpe it prsdlan gles per kalen-
deriovanal, B o besbul (e Serkallas om soknpden begiir det elber Wi
saltningar [0 medgivande inte A B il Slerbetalming foreligper cndase
Tow skillmadken melban del betalida -.l.allrlmh_ﬁ-rl ach et belopy beriiknal ef -
e sheatlesalzen 0.5 Gre por Kalowaltimme. Aleebetalning B dicl eodast po-
ras [fie dem del ov skillnaden som Sverstiger | D0 kronaor per Arspeniond.

Ansikan om Algrbenining ov energrskan skall Dimnas im il beskmenings-
mynadigheten isom el b efier uighngen ov drsperioden respeliiive Lalesder-
Evaarialet

Overgingshestimmelbserna till 1997479

2.0 ot im0 adhen | janian 2005 medger beskatmingsmyndighelen el=
bt amsOlan, wibver vad soim framgde av den nva Dedelsen oy @ kap, 0§, ain
vid pihastrell (ramstdlbnng &y produkier av amdi adieraliska Snisen S
melaller koddvosndskatien ped annat branske Ao sdilen) som beskalias s mi=
reralodjeprodukl ochy song Miebvakobs (0 anmd Gndamd] e dif oy nweselor=
disma Tondon s o fwed sadiml Belopp an sbatien G den som badnver
Irumstillningen imle Sverstiger 1.2 procent av o (ramsiblds produlternas
fowsdil jnimgsyiinge,

Wi beriikning av nedsditningen enligh foesio stveket e koldiongdsKatiens
dhock inde winios ned amar o am den oty aran mins

a) S0 kromwr per | 000 Kuibskmigler oaturgas (RN-nr 2700 11 O clior
2700 21 ik och

" Senmie lydelee 2002423,
F Senade [vilioler MR K
T e e vl JTMIC: B 42,
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b 40 kronod per | 000 Kilogram kolbeiasken (KN-ne 2700, 2702 cller SFS 2M3:810
2706 oy petmolemnakoks (KM-nr ZTES 1] 0=2T0 8 12 400,
Al om nedsiitning enligt forsta siyeket skall omiaita en period om
ot Kodenderds och skall limnas in 60 besksttmingsniymcdighe bon senos) indm
il dr eMer Kalemderinss utgdng.
Besaiimmelserna |9 kape % a ocl % b 55 1illingas Svem phosbdan nedsSan-
ning s avses i Miesin kel

1. Drenma bag trilder @ Drad® cen | juls 2004 frdga om de Godrode besibm-
el erma om Alevhelolning v esergiskafl pd elekinsk Erafl s % kap. 5 8 f0osla
shycket och o frdgaom 11 kap, 3 § [Wrsea sayekiat | och 12 § och i dvrigt den

I januss JHH,
2 Adibre best@mmeler galler foatfarande 1 friga om (Scllanden som
hlindr sag 1l ticken Rire krafinriidandet.

P4 reperingens vigne
HOSSE RINGHOLM

Apnasin H-:mq“u
i Finansdepancme mict )
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Skatteplikt, skattskyldighet och
skattskyldighetens intrade

Allmant om skatteplikt

Lagen (1994:1776) om skatt pd energi (LSE) reglerar skatter pd
brinslen och elektrisk kraft. Tre skatter regleras i LSE, nimligen
energiskatt, koldioxidskatt och svavelskatt. Lagstiftningen pd
omrddet har anpassats till gemenskapsritten. Inom EU finns bl.a.
gemensamma bestimmelser for punktskatterna pd mineralolje-
produkter. Avsikten med de gemensamma punktskattereglerna ir
att undanrdja behovet av grinskontroller mellan medlemsstaterna
men samtidigt se till att varan beskattas 1 det land dir den konsu-
meras.

Bestimmelser om vilka brinslen som ir skattepliktiga for energi-
skatt och koldioxidskatt finns 2 kap. 1, 1a, 3 och 4 §§ LSE, se bilaga
2. Svavelskatt skall betalas p& svavelinnehillet 1 de brinslen som
anges 13 kap. 1 § LSE.

Skatteplikten delas i lagen in i tvd typer; direkt skattepliktiga och
indirekt skattepliktiga. De s.k. EG-harmoniserade brinslena', som
riknas upp i 1 kap. 3a § LSE, ir direkt skattepliktiga f6r energi- och
koldioxidskatt. Direkt skattepliktiga ir dven de icke EG-harmoni-
serade brinslena som riknas upp i 2 kap. 1 § férsta stycket 6-8 LSE
samt ritallolja i 2 kap. 1 a 1 LSE. Direkt skatteplikt innebir att ett
brinsle alltid dr skattepliktigt oavsett anvindningsomride. Skatte-
frihet kan erhillas genom avdrag i deklaration, aterbetalning av
skatten eller genom att godkinnas som skattebefriad férbrukare.

For brinslen som inte dr direkt skattepliktiga, indirekt skatte-
pliktiga brinslen, kommer skatteplikten att intrida om och nir de
siljs eller forbrukas fér motordrift. Aven medel som siljs eller for-
brukas fér att 6ka brinslets volym eller tillsatser till brinslet ir

' Inom EU finns gemensamma bestimmelser om punktskatter pd mineraloljeprodukter. De
produkter som omfattas av bestimmelserna benimns EG-harmoniserade. De brinslen som
inte 4r harmoniserade, men som omfattas av skatteplikt i Sverige, benimns icke EG-
harmoniserade.
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skattepliktiga, dvs. blandningen blir i sin helhet skattepliktig. Med
motordrift forstds inte enbart brinsle som foérbrukas for drift av
motordrivna fordon utan dven brinsle som férbrukas for drift av
gasturbiner eller liknade stationira motorer.

LSE:s bestimmelser om skatteplikt dr knappast sirskilt lattlasta.
Sirskiljningen mellan olika brinslen gérs med hjilp av KN-num-
mer. KN ir en férkortning av Kombinerade Nomenklaturen, som ir
det system efter vilka varor numreras enligt EG:s tulltaxa. De KN-
nummer som anges i LSE ir i enlighet med ridets férordning
(EEG) nr 2658/87 av den 23 juli 1987 om tulltaxe- och statistik-
nomenklaturen och Gemensamma tulltaxan 1 dess lydelse den 1
oktober 1994. De KN-nummer som &terges 1 LSE stimmer inte
lingre med de KN-nummer som numera giller for vissa brinslen,
eftersom omfattande dndringar skett 1 den Kombinerade Nomen-
klaturen. Detta pdverkar dock inte skatteplikten eftersom det finns
bestimmelser om att KN-numren ir de som gillde den 1 oktober
1994.

Undantag frin skatteplikten har 1 vissa fall ansetts befogad
(2 kap. 11 § LSE). Bland undantagen mirks metan som framstills
genom biologiska processer (biogas) men ocksd brinsle som till-
handahélls i en sirskild forpackning om hégst en liter. Exempel pd
brinslen som brukar siljas 1 smiférpackningar ir lysfotogen, tvitt-
bensin och tindvitskor pd petroleumbas.

Vem &r skattskyldig?

Foér besvarande av frigan mdste brinslena delas upp 1 de som ir
EG-harmoniserade och de som inte ir EG-harmoniserade. Vem
som ir skattskyldig for EG-harmoniserade brinslen, dvs. sddana
brinslen som riknas upp 1 1 kap. 3 a § LSE, framgdr av 4 kap. 1§
LSE. Foljande personer ir skattskyldiga enligt paragrafen.

den som godkints som upplagshavare

varumottagare

skatterepresentant

den som siljer brinsle till Sverige genom distansférsiljning

den som 1 annat fall 4&n som ovan nimnts frin ett EG-land till
Sverige for in eller tar emot leverans av brinsle

e den som i Sverige yrkesmissigt tillverkar eller bearbetar brinsle
utanfor ett skatteupplag
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e den som férvirvat brinsle for vilket ingen skatt eller ligre skatt
ska betalas nir brinslet anvinds for ett visst indamal men som
anvinder brinslet for ett annat indamél som medfor att skatt
ska betalas med ett hogre belopp, och

e den som foérvirvat brinsle som ger mindre destillat in 85
volymprocent vid 360 grader C och som avvinder brinslet fér
drift av motordrivna fordon.

En godkind upplagshavare ir en fysisk eller juridisk person som av
behoérig myndighet 1 sitt hemland fatt tillstdnd att som ett led 1 sin
niringsutévning 1 ett godkint skatteupplag tillverka, bearbeta,
lagra, ta emot och leverera skattepliktiga varor under suspension,
dvs. utan att skatten forfaller till betalning’. Den som i Sverige har
godkints som upplagshavare har siledes ritt att under suspension
av skatten ta emot skattepliktiga varor 1 ett skatteupplag. Vidare
har upplagshavaren ritt att frin ett skatteupplag anvinda skatte-
pliktiga varor under suspension av skatten till andra upplagshavare 1
Sverige eller 1 ett annat EG-land, samt till registrerade eller oregi-
strerade varumottagare 1 ett annat EG-land in Sverige. Diremot
kan en 1 Sverige godkind upplagshavare inte leverera skattepliktiga
varor under suspension till svenska registrerade eller oregistrerade
varumottagare.

Forutsittningarna for godkidnnande av upplagshavare framgir av
4 kap. 3 § LSE. Som upplagshavare fir godkinnas den som i yrkes-
missig verksamhet som bedrivs i Sverige avser att 1) tillverka eller
bearbeta brinslen, eller 2) i stérre omfattning’ a) hilla brinslen i
lager, eller b) &terférsilja eller férbruka metan. Sékandens ekono-
miska forhdllanden och omstindigheterna 1 6vrigt bor vara sddana
att sokanden kan anfortros stillning som upplagshavare med ritt
att hantera skattepliktiga brinslen under skattesuspension. Om en
godkind upplagshavare inte lingre uppfyller kraven pd limplighet
skall godkinnandet terkallas.

Nigra ord skall 1 detta sammanhang sigas om skatteupplaget.
Bestimmelser om skatteupplag finns i 4 kap. 3 § andra stycket LSE
och foreskrifter om godkinnande av dessa finns 1 SKV:s fore-
skrifter (RSFS 1996:18). Skatteupplag ir en plats dir en godkind
upplagshavare har tillstdnd att tillverka, bearbeta och lagra brinsle,

2 prop. 1994/95:54 s. 104

3 Lagerkapacitet fér brinslen som avses i 1 kap. 3 a § LSE om minst 500 kubikmeter; behover
inte ha denna mingd i lager — ricker att han har férvaringskapacitet; prop. 1994/95:54 s. 106
och 2000/01:118 s 75.
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eller dterforsilja eller férbruka metan. Upplagshavaren bir skatte-
ansvaret for samtliga brinslen i for honom godkint skatteupplag
oavsett om han har dganderitt till dem eller inte. Om en upplags-
havare t.ex. sdlt ett parti olja och hela hans oljelager brinner upp
innan han levererat det silda partiet frin sitt skattupplag blir han
skyldig att redovisa skatt fo6r den sdlda oljan i deklarationen. Rent
fysiskt kan det rora sig om exempelvis en tillverkningslokal, lager-
lokal, byggnad, depd, lagringscistern eller anliggning*. Mobila
anlidggningar for lagring av olja kan inte godkinnas som skatte-
upplag. En upplagshavares forsiljningsstille for detaljforsiljning
som inte utgdr en depd kan inte heller godkinnas som skatte-
upplag’. Med forsiljningsstille avses dven konsignationsstationer
och cisterner med rikneverk, med undantag av sidana verk som ir
uppstillda 1 direkt anslutning till en depd. Vad som i vardagligt tal
benimns som en bensinstation kan alltsd inte vara ett skatteupplag.

Aven varumottagare ir skattskyldiga. Dessa delas upp i tvi grup-
per dels registrerad varumottagare och dels oregistrerad varumot-
tagare. For registrerad varumottagare® giller f6ljande. Den som i
yrkesmissig verksamhet i Sverige tar emot brinslen frén en god-
kind upplagshavare i ett annat EG-land utan att sjilv vara godkind
som upplagshavare, kan hos SKV anséka om registrering som
varumottagare. Den som 1 Sverige ir registrerad varumottagare kan
ta emot varor under suspension frin en upplagshavare i ett annat
EG-land. Sikerhet skall stillas for betalning av skatten. En regi-
strerad varumottagare kan inte skattefritt lagra varor eller sinda
dem vidare. Om en svensk upplagshavare levererar brinsle till en
registrerad varumottagare i Sverige ir det leverantéren och inte
varumottagaren som ir skyldig att betala skatt fér brinslet. Vid
import frin tredje land ska en registrerad varumottagare vad giller
brinslebeskattningen betala skatt till Tullverket i samband med
importen. Registrering fir meddelas den som med hinsyn till sina
ekonomiska férhillanden och omstindigheterna 1 6vrigt ir limplig
som registrerad varumottagare, vilket innebir att SKV har att prova
om s6kanden kan anfértros stillning att ta emot varor under skat-
tesuspension. Limplighetsprovningen skall motsvara den som
giller vid ansékan om godkinnande som upplagshavare’. For en
oregistrerad upplagshavare giller foljande. Den som i1 sin nirings-

*se RSFS 1996:18

5 prop. 1994/95:54 5. 116

¢ bestimmelser om registrerad varumottagare finns i 4 kap. 6 § LSE
7 prop. 1994/95:54 5. 102
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verksamhet mera undantagsvis tar emot skattepliktigt brinsle frin
en upplagshavare 1 ett annat EG-land behover inte vara godkind
som upplagshavare eller registrerad varumottagare for att fir ta
emot brinslet under suspension. Genom att till SKV anmila att
man avser att ta emot en leverans av brinsle frin en upplagshavare i
ett annat EG-land samt till SKV stilla sikerhet for betalning av den
svenska skatten som skall betalas fér brinslet kan mottagaren {4 ta
emot brinslet under suspension. Vederborande ir di en s.k. oregi-
strerad varumottagare.

En upplagshavre som ir registrerad i ett annat EG-land och som
levererar brinsle till en registrerad eller oregistrerad varumottagare
i Sverige, kan utse en s.k. skatterepresentant’. Skatterepresentanten
ska godkinnas av SKV. Skatterepresentanten blir i stillet f6r varu-
mottagaren skattskyldig for brinsleleveranser under suspension
frdn den utlindske upplagshavaren. Skatterepresentanten &vertar
sdledes varumottagarens ansvar vad giller stillande av sikerhet och
betalning av skatten. I de fall dir det ir frdga om leverans till oregi-
strerad varumottagare giller dock kraven pd anmilan enligt vad
som beskrivits ovan. Skatterepresentanten skall i dessa fall stilla
sikerhet for varje leverans.

Med distansforsiljning’ avses forsiljning frdn ett EG-land till en
sddan kopare 1 ett annat EG-land som inte ir upplagshavare eller
varumottagare, om siljaren ansvarar for leveransen av brinslet.
Distansforsiljning torde komma i friga nistan uteslutande nir det
giller forsiljning till privatpersoner eller andra som inte ir nir-
ingsidkare. Nir det giller brinsle kan distanstorsiljning bli aktuell
t.ex. 1 samband med grinshandel. Siljaren skall stilla sikerhet hos
SKV fér betalning av skatten innan transporten av brinslet pdbor-
jats frin det andra EG-landet. Siljaren skall féretridas av en av SKV
godkind representant. Representanten skall enligt fullmakt av silja-
ren svara for redovisningen av skatt och 1 dvrigt foretrida siljaren i
frigor som giller skatt enligt LSE. Det ir dock siljaren och inte
representanten som ir skattskyldig. Transport av brinsle sker inte
under skattesuspension, vilket innebir att skatt tas ut 1 siljarens
land trots att brinslet direfter beskattas 1 mottagarlandet. Avsin-
dande niringsidkare har dock ritt att, sedan vissa formaliteter
iakttagits, dterfd den skatt som betalats i avsindarlandet.

Vissa aktorer ir skattskyldiga 1 vissa fall. Skyldig att betala skatt
ir den som 1 Sverige tillverkar eller bearbetar brinsle utanfor ett skat-

8 Bestimmelser om skatterepresentant finns i 4 kap. 8 § LSE.
? Bestimmelser om distansforsiljning finns i 4 kap. 9 § LSE.
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teupplag'®. Detta torde endast undantagsvis férekomma. Skilet hir-
till dr att deklaration och betalning i s fall miste limnas inom en
femdagarsfrist for varje dag som brinsle tillverkas eller bearbetas,
eftersom skattskyldigheten intrider vid tillverkning och bearbet-
ning. Den som inte dr upplagshavare, varumottagare skatterepresen-
tant eller distansforsiljare och som frin ett EG-land for in eller tar
emot leverans av brinsle ir skattskyldig''. Skattskyldighet enligt
denna regel forutsitter att brinslet limnat suspensionsordningen
innan det fors in 1 Sverige. For avsindande niringsidkare finns viss
mojlighet till dterbetalning av den utlindska skatten av avsindarens
beskattningsmyndighet. Den som inte dr upplagshavare och som
importerar brinsle fran tredje land ir skattskyldig'. Skatten skall i
dessa fall betalas till Tullverket varvid tullagen (1994:1550) tillim-
pas. En upplagshavare som importerar brinsle frin tredje land fir
hantera brinslet under suspension och redovisa skatten pd samma
sitt som sker med skatt pd brinsle som hirrér frén inforsel eller
inkép frdn annan upplagshavare i Sverige”. Den som férvirvar
brinsle for vilken skatt eller ligre skatt ska betalas nir brinslet an-
vinds for visst indamil men som anvinder brinslet f6r ett annat
indamil som medfér att skatt skall betalas eller med hogre belopp
ir skattskyldig™.

Hittills har endast omtalats vad som giller f6r de EG-harmoni-
serade brinslena. Foljande giller f6r de s.k. icke EG-harmoniserade
brinslena®. Skattskyldig'® for energiskatt for ritallolja samt energi-
skatt, koldioxidskatt och svavelskatt for brinslen som avses 1 2 kap.
1§ forsta stycket 6—-8 LSE (naturgas, kolbrinslen och petroleum-
koks), brinslen enligt 2 kap, 3 och 4 §§ som inte avses 1 1 kap. 3 a §
samt vad giller svavelskatt dven brinslen som avses 1 3 kap. 1§ 1
(torvbrinsle) dr den som

e godkints som lagerhillare enligt 4 kap. 12 b § LSE,
e jannat fall in som avses ovan, tillverkar eller bearbetar brinsle,

%4 kap. 1§ 6 LSE

"4 kap.1§5LSE

24 kap. 1 b §LSE

3 prop. 1995/95 s. 103

' 4 kap. 1 § forsta stycket 7 och prop. 2000/01:118 s. 132

1> Reglerna om skattskyldighet f6r de icke EG-harmoniserade brinslena finns i 4 kap. 12 och
12 a §§ LSE. Av 4 kap. 12 a § LSE framgir vilka bestimmelser som ir aktuella vid import av
de icke EG-harmoniserade brinslena.

' enligt 4 kap. 12 § LSE.

238



SOU 2004:133

e i annat fall in som avses i punkterna ovan fér i1 kolbrinsle,
petroleumkoks, ritallolja eller torvbrinsle till Sverige frin ett
annat EG-land eller tar emot en sddan leverans och

e f{orvirvat brinslet for vilket ingen skatt eller ligre skatt ska
betalas nir brinslet anvinds for ett visst indamil men som
anvinder brinslet fér ett indamil som medfér att skatt ska
betalas med hégre belopp.

Som lagerhdllare”” fir den godkinnas som avse att 1) tillverka eller
bearbeta brinsle, eller 2) i storre omfattning a) hélla brinsle i lager,
eller b) dterforsilja eller forbruka gasformiga kolviten, om han med
hinsyn till sina ekonomiska forhdllanden och omstindigheterna 1
ovrigt dr limplig som lagerhdllare. Godkinnande av lagerhillare ska
dterkallas om forutsittningarna fér godkinnande inte lingre finns
eller om lagerhillaren begir det. I likhet med vad som giller for
upplagshavare och skattebefriade forbrukare ska det siledes goras
en limplighetsprévning innan lagerhéllaren kan godkinnas av SKV.
Som tillverkare avses dven den som frin ett annat EG-land fér in
naturgas till Sverige samt den for vars rikning sidan inférsel dger
rum'®. Aven den som tar in torvbrinsle anses vara tillverkare. Den
som inte tillverkar eller bearbetar icke EG-harmoniserade brinslen
eller dr godkind som lagerbdllare dr skattskyldig om han for in kol-
brénsle, petroleumkoks, rdtallolja eller torvbrinsle till Sverige frin ett
annat EG-land eller tar emot en sidan leverans. Vid import av icke
EG-harmoniserade brinslen frin ett omride som ligger utanfér
Europeiska gemenskapens tullomride blir den skattskyldig som
skulle ha varit skyldig att betala tull fér brinslet. Nir icke EG-har-
moniserade brinslen importeras frin tredje land av nigon som inte
ir godkind lagerhdllare ska skatten betalas till Tullverket". Aven
vid s.k. dndrad anvindning kan skattskyldighet uppstd (fjirde
punkten ovan). Begreppet “anvinder”® innefattar iven att brinslet
siljs eller forbrukas®. Ett fall dir indrad anvindning medfor att
skatteplikt intrider ir t.ex. nir naturgas kopts in till den ligre
skattesatsen for att anvindas for fordonsdrift, men sedan faktiskt
anvinds for ett indamél som medfor att den hogre skattesatsen ska

7 Definitionen av lagerhllare framgdr av 4 kap. 12 b § forsta stycket LSE.
'8 4 kap. 12 § andra stycket LSE.

195 kap. 5 § LSE.

2 Begreppet “anvinder” i 4 kap. 12 4 LSE 3syftas

2 prop. 200/01:118 s. 132

2 prop. 200/01:118 s. 132
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tas ut”. Anvindaren ska i detta fall betala skatt med ett belopp som
motsvarar skillnaden 1 skatt fér de bdda anvindningsomridena.
Skattskyldig dr ocksd en skattebefriad férbrukare som képt in och
tagit emot brinsle for anvindning enligt det indamil som framgér
av beslutet f6r godkinnande, men sedan faktiskt férbrukar brinslet
for ett annat indamil. Denne blir skattskyldig dven 1 de fall han
siljer brinslet vidare till nigon annan.

Skattskyldighetens intrade

Aven inom detta omride delas reglerna upp efter EG-harmoniserat
brinsle och icke-EG-harmoniserat brinsle. Bestimmelserna avse-
ende de EG-harmoniserade brinslena har 1 huvudsak sitt ursprung i
det s.k. cirkulationsdirektivet (92/12/EEG) Av direktivet f6ljer att
beskattningen skjuts upp s& linge varorna hanteras inom den s.k.
suspensionsordningen och att skattskyldigheten fér varorna intri-
der d& varan blir "tillginglig fér konsumtion” Med tillginglig for
konsumtion forstds enligt cirkulationsdirektivet att varan upphér
att omfattas av suspensionsordningen, att varor framstills utanfér
suspensionsordningen samt att varor importeras utan att inférlivas
i suspensionsordningen®.
Skattskyldigheten* for upplagshavare intrider nir

e brinsle férs ut frin ett skatteupplag, om inte brinslet transpor-
teras till eller ndr fram till en upplagshavare eller varumottagare
1 ett annat EG-land eller tas emot av en upplagshavare i Sverige,

e Dbrinsle tas emot frdn en upplagshavare utan att foras till ett
skatteupplag,
brinsle importeras utan att foras till ett skatteupplag,

e brinsle tas 1 ansprdk i skatteupplaget eller lagerbrist upp-
kommer, eller

e godkinnandet av skatteupplaget dterkallas.

En grundliggande princip, frin vilken det finns vissa undantag, ir
att skattskyldighet intrider di brinslet limnar skatteupplaget oav-
sett pd vilket sitt detta sker. I princip alla hindelser som medfér att
varan upphor att lagras i skatteupplaget medfor sdledes att skyldig-
heten intrider. Notera att det dr var brinslet rent fysiskt befinner

2 prop. 1994/95 s. 103
3 prop. 1994/95:56 s. 92
2 framgr av 5 kap. 1 § LSE
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sig som dr avgorande for skattskyldighetens intride. S3 linge
brinslet finns kvar pd skatteupplaget har skattskyldigheten inte
intritt. Sdljer en upplagshavare brinslet intrider skattskyldigheten
forst nir brinslet fysiskt limnar skatteupplaget och skatt ska d&
redovisas med den skattesats som giller vid denna tidpunkt. Att
skattskyldighet intrider fér brinsle som férs ut frin ett skatte-
upplag innebir ocks3 att skattskyldigheten intrider f6r brinsle som
exporteras till tredje land. Skatt ska dock inte slutligen belasta
brinslen som exporteras, vilket &stadkoms genom mgjlighet till
avdrag 1 deklarationen. Undantag frn skatteplikt giller enligt
2 kap. 11 § 4 LSE, {é6r brinsle som foljd av brinslets beskaffenhet
forlorats 1 samband med att det framstillts, bearbetats, lagrats eller
transporterats. Skattskyldighet intrider siledes inte fér brinsle som
forlorats under sddana omstindigheter. Skattskyldigheten intrider
inte di upplagshavaren levererar brinsle frin sitt skatteupplag till
en upplagshavare eller varumottagare 1 ett annat EG-land. En férut-
sittning dr dock att brinslet faktiskt nir upplagshavaren eller
varumottagaren. Som framgdtt ovan giller att skattskyldigheten
inte intrider for den upplagshavare som for ut brinsle frin sitt
skatteupplag om brinslet tas emot av en annan svensk upplags-
havare. Genom en lagindring den 1 oktober 2001 krivs inte lingre
att leveransen sker till den andre svenske upplagshavarens skatte-
upplag. En forutsittning for att skattskyldighet inte ska intrida ir
att upplagshavaren kan styrka att brinslet tagits emot av en annan
upplagshavare genom kvittenser pd leveranssedlar eller liknande®.
Om brinslet tagits emot av en svensk upplagshavare dvergir ansva-
ret for beskattningen pd denne. Om han tar emot brinslet pd sitt
skatteupplag eller for brinslet till ett skatteupplag intrider inte
skattskyldighet. Om han diremot f6r brinslet till en plats som inte
ir ett godkint skatteupplag intrider skattskyldighet for brinslet. I
de fall dir en upplagshavare tar emot brinsle pd annan plats in 1 sitt
skatteupplag kan friga uppkomma om hur ling tid han har pd sig
for att fora brinslet till ett skatteupplag utan att skattskyldighet
anses ha intritt. Lagstiftaren har inte angett ndgon definitiv tids-
grins for att avgora detta®. En intressant friga i detta sammanhang
ir hur brinsle som samlagras skall hanteras. I oljebranschen fére-
kommer det att tvd eller flera foretag lagrar olja 1 samma cistern.

% prop. 2000/01:118 5. 121

261 prop. 2000/01:118s 120 finns dock en vigledande kommentar: "Beddmningen far ske
utifrin vad som kan anses vara normal tidsitging. Endast i undantagsfall, t.ex. vid linga
transporter eller vid oférutsedda hindelser, bér dock en tidsitging pd mer in ett par dygn
accepteras.”
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Denna cistern kan idgas av foretagen tillsammans, av ett av fore-
tagen eller av en utomstiende lagerhillare. Enligt RSV:s fore-
skrifter’” fir en upplagshavare hantera obeskattat brinsle 1 samma
utrymme som en annan upplagshavare utan att brinslemingderna
ir fysiskt avskilda, om det vid varje tidpunkt kan kontrolleras vil-
ken kvantitet som tillhér respektive upplagshavare. Siledes kan,
under denna férutsittning, en oljecistern vara godkint som skatte-
upplag for flera upplagshavare.

For den registrerade varumottagaren och oregistrerade varumotta-
garen intrider skattskyldigheten vid mottagandet av det skatte-
pliktiga brinslet?. Aven for en skatterepresentant intrider skattskyl-
digheten vid mottagandet av det skattepliktiga brinslet®. Skattskyl-
digheten for en utlindsk siljare som siljer brinsle genom distans-
férsiljning intrider nir brinslet av honom levereras till en kdpare™.
Med detta menas att skattskyldigheten intrider di leveransen
paborjas i avsindarlandet’. Vid distansférsiljning ska skatt redan
ha betalats for brinslet i siljarens hemland, dvs. brinslet fir inte
levereras under skattesuspension. Den punkskatt som siljaren
erlagt 1 sitt hemland kan han dir anséka om att {4 3terbetald. Den
som, utan att vara upplagshavare, oregistrerad eller registrerad
varumottagare, skatterepresentant eller distansforsiljare, frin ett
annat EG-land till Sverige for in eller tar emot leverans av brinsle
intrider skattskyldigheten nir brinslet fors in till Sverige®. Den
som yrkesmissigt tillverkar eller bearbetar brinsle utanfor ett
skatteupplag intrider skattskyldigheten nir brinslet tillverkas eller
bearbetas”. Foér den som anvinder skattepliktigt brinsle som
forvirvats utan skatt eller med ligre skatt for ett annat indamél in
det som var férutsittningen for skattefriheten intrider skattskyl-
digheten d& brinslet levereras till en kopare eller tas i ansprik for
det indamal som medfér att skatt skall betalas med hogre belopp™.
Foér den som ir skattskyldig enligt 4 kap. 1 b § LSE och som enligt
5 kap. 5§ LSE ska betala skatt till tullverket (dvs. annan in upp-
lagshavare som importerar EG-harmoniserat brinsle frin tredje
land), intrider skattskyldigheten vid den tidpunkt d& skyldighet att

7 RSV:s foreskrifter (RSFS 1996:18) om godkinnande av skatteupplag.
285 kap. 2§ 1 LSE

¥ 5kap.2§2 LSE

05 kap. 3§ 1 LSE

3! prop. 2000/01:118 5. 134

325 kap. 2 § 3 LSE

5 kap. 4 § LSE

35 kap.3§2 LSE
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betala tull enligt tullagstiftningen intrider eller skulle ha intritt om
skyldighet att betala tull férelegat™.

For de icke EG-harmoniserade brinslena giller foljande. For den
som dr godkind som lagerhdllare intrider skyldigheten att betala
skatt nir brinsle av honom levereras till en képare som inte ir god-
kind lagerhdllare eller till eget forsiljningsstille for detaljforsil)-
ning som inte utgdrs av depd eller tas i ansprik fér annat indamadl
in forsiljning. Skattskyldigheten intrider iven for det brinsle som
ingdr 1 den godkinde lagerhdllarens lager nir han upphor att vara
godkind som lagerhillare. Skilet till att skattskyldighet intrider vid
leverans till eget detaljforsiljningsstille som inte utgors av depd ir
att det annars skulle foreligga risk fér konkurrenssnedvridning.
S&dan snedvridning kan uppkomma genom att skyldighet att betala
skatt for brinsle som siljs frin detaljforsiljningsstillen annars
intrider vid olika tidpunkter beroende pd vem som iger forsilj-
ningsstillet. For den som utan att vara godkind som lagerhallare
eller tillverkare/bearbetare av brinsle, fér in kolbrinsle, petroleum-
koks, ritallolja eller torvbrinsle till Sverige frin ett annat EG-land
eller tar emot en sddan leverans intrider skattskyldigheten nir
brinslet fors in till Sverige™. Den som, utan att vara godkind lager-
hillare tillverkar eller bearbetar brinsle intrider skattskyldigheten
nir brinslet tillverkas eller bearbetas”. Fér den som anvinder
skattepliktigt brinsle som forvirvats utan skatt eller med ligre
skatt for ett annat indamdl in det som var foérutsittningen for
skattefriheten intrider skattskyldigheten di brinslet levereras till
en kopare eller tas 1 ansprdk for det indamal som medfor att skatt
skall betalas med ett hogre belopp™.

5 kap.2§4 LSE
5 kap. 2 § 3 LSE
375 kap. 4 § LSE

%5 kap. 3 §2 LSE
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