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Remissvar pa promemorian Reduktionsplikt fér bensin och diesel — kontrollstation

Svebio, Svenska Bioenergiforeningen, har beretts moéjlighet att yttra sig 6ver rubricerade
promemoria och vill framfor féljande:

Svebios synpunkter i sammanfattning

. Svebio dr kritisk till att forslaget Iciggs med sa kort framférhallning.

. Svebio stédjer férslaget om héjda kvoter, men framhdller att alternativa strategier skulle
vara mdjliga.

. En snabb héjning av kvoten fér bensin méjliggér évergang till E10 inom en ndra framtid.

. Svebio stédjer forslaget om 6kad flexibilitet inom reduktionsplikten men anser att det bér
finnas en starkare begrinsning for flexibilitet mellan diesel- och bensin-marknaderna.
Maodjligheten att éverféra kvot mellan dr ér mycket vélkommen.

. Okade kvoter kommer inte automatiskt att leda till 6kad inhemsk biodrivmedelsproduktion.
Andra atgdrder mdste komplettera.

. Svebio anser att det bér inféras en delkvot fér drivmedel fran ligno-cellulosa.

. Restriktioner fér palmoljeprodukter ér en anpassning till EU-politik, men det finns starka
invéndningar mot att sdrbehandla vissa ravaror.

. Regleringen av nya drivmedel inom ramen fér reduktionsplikten bér faststdéllas i lag och inte
overldmnas till regeringens egen bedémning.

. Fragan om elektrobrénslen och Idg-kolbrénslen bér utredas vidare.

. De langsiktiga villkoren fér hégblandade biodrivmedel maste klarléggas av regeringen.

. Anvdndningen av etanol kan 6ka snabbare genom att stdlla krav pd att laddhybrider ska
kunna kéras pd rena biodrivmedel.

. Regeringen bér inrdtta en biodrivmedelskommission.

Allmant

Svebio anser att klimatstyrningen av transportsektorn bor ske genom att fasa ut fossila
drivmedel och darmed minska koldioxidutslappen. Den traditionella metoden for att gora
detta har i Sverige varit koldioxid- och energibeskattning av fossila branslen parat med
skattebefrielse for biodrivmedel. Marknadens aktérer och konsumenter har utifran de
forandrade prisrelationerna och de hogre priserna pa fossila drivmedel kunnat vélja mellan



olika tekniska losningar, effektivisering (inkl. elektrifiering), val av fordon och byte av
bransle, for att minska klimatpaverkan. Denna politik var mycket framgangsrik under
perioden fram till 2018, och innebar en mycket snabb 6kning av andelen fornybara
drivmedel pa den svenska marknaden som gav Sverige en sarklassig tatposition inom EU i
klimatomstallningen i transportsektorn.

Inférandet av reduktionsplikten var en nddvandig anpassning till EU:s regelverk, som tvingat
Sverige till kortsiktig styrning och som gett daliga forutsattningar for langsiktiga investeringar
i produktion av biodrivmedel. Tyvarr sattes kvoterna inom reduktionsplikten alldeles for lagt
vid inférandet av det nya systemet, och vi kommer darfor att ha en stagnerande utveckling
fran kvotsystemets inférande sommaren 2018 fram tills kvoterna kan hojas i sommar.

Dalig framforhallning

Vi ar kritiska till att forslaget om reduktionskvoter ar kraftigt forsenat i relation till
ursprungliga planer och marknadens forvantningar. Foretagen behover tid for anpassning
och planering och inte minst for inkop av ravaror och branslen.

Viktigt med snabbt héjda kvoter

For att ta igen forlorad mark ar det viktigt att nu snabbt héja kvoterna, och vi stodjer
forslaget till kvoter i promemorian. Det ar sarskilt valkommet att vi nu far kvoter for hela
perioden 2021 — 2030. Detta skapar stabilitet och framférhallning for marknadens aktorer.
Malsattningen for kontrollstationer bor vara att vid dessa kunna hoja kvoter, men inte sinka
dessa. Detta for att inte skapa 6kad osakerhet pa marknaden om langsiktigheten i
styrningen.

Introduktion av E10

Hojningen av bensinkvoten innebar att vi snabbt kan se en introduktion av E10 pa den
svenska bensinmarknaden. Sverige har pa detta omrade halkat efter en rad andra EU-lander
som redan infort E10 som standardbensin. Sverige bor nu ocksa verka for att EU dndrar
standarden for bensin sa att dven hogre inblandning av motoralkoholer blir méjlig. Det finns
inga tekniska hinder for en sadan forandring. | USA &r redan E15 ett allmant utbrett
motorbransle. En sadan generellt hojd inblandning ger direkt klimatnytta.

Andra konstruktioner av reduktionsplikten ar mojliga

Svebio anser att det finns andra konstruktioner av reduktionsplikten an en stigande
kvotkurva som skulle kunna fungera for en snabbare introduktion av biodrivmedel och dven
|6sa fragan om hogblandade drivmedel. Vi foreslar att man redan fran start infér en hog
kvot, exempelvis pa 80 procent, men samtidigt anpassar straffavgiften nedat for de andelar
av kvoten som foretagen inte kan uppfylla. | praktiken innebar det en avgift som reduceras i
takt med att kvoten fylls. De bolag som levererar rena biodrivmedel behdver inte betala
nagon reduktionsavgift alls. Malet &r ju att alla fossila branslen ska bort, och med denna
[6sning skulle utfasningen ske i den takt som biodrivmedel kan tillféras marknaden. Detta
forslag innebdr att biodrivmedelsproducenterna far en sdkrare marknad att investera mot
samtidigt som vi konstruerar ett tak for priset pa biodrivmedel. Darmed kan vi bade



astadkomma en snabb 6kning av tillkommande volymer hallbara biodrivmedel och begransa
priset for dessa biodrivmedel sa att kostnaden for dem blir skalig.

Flexibilitet

Vi valkomnar forslaget om flexibilitet mellan bensin- och dieselmarknaderna samt
mojligheten att kunna éverfora kvotuppfyllelse mellan aren upp till en viss procentandel. Det
nuvarande systemet har varit alltfor stelbent och vi féreslog vid inférandet en méjlighet till
bankning 6ver arsskiften. Det ar bra att det gors en begransning av flexibiliteten mellan
diesel och bensin sa att en introduktion av E10 inte dventyras. Denna begransning bor
gradvis hojas for att ocksa stimulera anvandning av en minsta mangd biobensin och for att
garantera att det sker en ordentlig 6kning av biodrivmedelsandelen pa bensinmarknaden
och att kvoten inte urholkas.

Ingen garanti for svensk produktion

Kvoter fram till 2030 skapar battre forutsattningar for investeringar i inhemsk produktion,
men det ar ensamt ingen garanti for att sadana investeringar kommer till stand. Marknaden
for biodrivmedel ar internationell och styrs i hog grad av vilken utveckling som sker i andra
lander, inte minst inom EU. Det finns ocksa mycket stora mojligheter att producera
biodrivmedel till en lagre kostnad dn biodrivmedel fran svenska ravaror. For att stimulera
inhemsk produktion av biodrivmedel fran skogsravara, andra restprodukter och avfall
behovs kompletterande styrmedel, t ex i form av ett program med ”contract for difference”,
dar staten kan upphandla ett antal projekt. Dagens stéd i form av Klimatklivet och
Industriklivet racker inte for att fa till stand nya stora produktionsanlaggningar.

For 6kad inhemsk produktion av konventionella biodrivmedel fran akergrodor bor
regeringen verka for en dndrad syn fran EU, sa att Sverige kan utnyttja fristalld akermark och
produktionsutrymme som skapas genom 6kad avkastning. Det bor finnas utrymme for flera
nya produktionsanldaggningar baserade pa spannmal och oljevaxter. Att betydande arealer
kommer att stéllas till forfogande framgar av den Klimatpolitiska vdagvalsutredningens
sammanstallningar (SOU 2020:4). Det handlar om flera hundra tusen hektar akermark som
skulle kunna anvandas for odling av energigrédor for biodrivmedelsproduktion.

Préva en delkvot for lignocellulosa

| remissvar pa Biojetutredningen foreslog Svebio inférandet av en delkvot for bioflygbransle
tillverkat av vissa av de ravaror som listas i Annex IX A i Fornybartdirektivet, framst ligno-
cellulosa. Regeringen avvisade detta férslag och promemorian argumenterar ocksa mot en
sadan svensk stimulans for nya branslen baserade pa skogsravara. Samtidigt sager man att
svensk tillverkning kan gynnas av att andra lander infor kvoter for sa kallade avancerade
biodrivmedel. Det ar inte ett logiskt resonemang. En delkvot av detta slag skulle kunna vara
ett komplement till “contract for difference”. En sadan delkvot skulle ha ett starkt
signalvarde for investerare.

Vi ar 6vertygade om att det gar att fa acceptans fran EU-kommissionen for att utforma en
delkvot som i forsta hand avgransas till ligno-cellulosa. Om detta inte ar mojligt till rdvaror
fran Annex IX A. Delkvotkurvan boér utga fran dagens anvandning och 6ka graduvis till 2030 pa



ett sddant satt att det handlar om att fylla en del av de tillkommande brénslevolymerna och
ge utrymme for en betydande produktion.

Begransning av biodrivmedel fran hog ILUC-effekt

Teorin om ILUC-effekter innebér att producenter av vissa ravaror gors ansvariga for atgarder
som de inte har radighet 6ver. Det kan géllas avskogning som sker for att producera icke
hallbar palmolja, till stor del for livsmedel och kemisk/teknisk produktion, som inte alls
regleras. Aven producenter av palmolja och PFAD som uppfyller hallbarhetskriterierna
drabbas av ILUC-restriktionerna. Inte minst drabbas producenter i lander som har full
kontroll pa sin markplanering och sma negativa markeffekter. Fragan om EU:s ILUC-
restriktioner kommer att behandlas i WTO efter anmaélning fran Malaysia om att de utgor
omotiverade handelshinder.

Sverige maste emellertid folja EU:s politik pa omradet, vilket innebar restriktioner som
palmoljeprodukter, savida dessa inte kan certifieras i enlighet med EU:s férordning.

Elektrobranslen och lag-kolbrinslen

Elektrobranslen ar branslen som tillverkas av vatgas fran el tillsammans med en kolkalla, som
kan vara atervunnen CO; fran rokgas eller fermentering (CCU = carbon capture and
utilisation) eller fran ndgon annan kolkalla. For att betraktas som fornybart bransle bor
elektriciteten vara fornybar och kolet vara av biogent ursprung. For att kunna inkluderas i
reduktionsplikten maste branslet ha sadan form att det kan blandas i bensin eller diesel.
Lagen galler "inblandning” i fossilt drivmedel, bensin eller diesel, inte "tillforsel "till fordon
pa marknaden. Elektrobrdnslen som inte kan blandas med bensin och diesel, t ex vatgas, kan
darfor inte inkluderas i reduktionsplikten. Vi tycker inte att detta ar tillrackligt klarlagt i
promemorian.

Bedomningen i punkt 9 att “det bor vara majligt att anvanda férnybara eller fossilfria
flytande drivmedel av icke-biologiskt ursprung (elektrobranslen) for att uppfylla
reduktionsplikten” ar tekniskt inte mojlig. Ett flytande drivmedel som saknar
kolkomponenter (som inte ar en kolvate-férening) kan inte blandas i bensin eller diesel. Om
dessa kolkomponenter ar av icke-biologiskt ursprung ar branslet inte fornybart.

Vi anser inte att man i detta sammanhang ska inféra termen “fossilfria” drivmedel. Syftet ar
uppenbarligen att 6ppna for elektrobranslen fran karnkraft. Den fragan bor hanteras i ett
storre energipolitiskt sammanhang. Vi har svart att tro att det finns en politisk samsyn kring
att forlanga karnkraftens livslangd genom att inféra stdd for produktion av elektrobranslen
fran karnkraft.

CCU-branslen fran fossila kolkallor som kolkraftverk och naturgaskraftverk bor inte
inkluderas i reduktionsplikten. Produktion av drivmedel fran fossila avfall som inte kan
materialatervinnas kan jamstéllas med el- och varmeproduktion fran fossilt avfall. Det kan t
ex galla branslen tillverkade av plastavfall. Sddan produktion planeras idag i Norden. Pa sikt
bor all plastproduktion baseras pa fornybar ravara. En rimlig 16sning ar att avfallsbaserade
branslen kvalificerar for att inkluderas i reduktionsplikten for den del som ar férnybar, och
att dessa branslen i 6vrigt far konkurrera med fossila drivmedel pa marknaden.

Fragor kring elektrobrénslen och Iag-kolbrdnslen kan behéva utredas vidare.

Definitionerna av branslen boér inga i lagen och antas av riksdagen. Vi motsatter oss alltsa att
fragan ska delegeras till regeringen.



Marknadsutveckling vid sidan av reduktionskvoten

Klimatmalet for 2030 nas inte enbart med reduktionskvoten. Vi forutsatter att det ocksa
finns fortsatt anvandning av rena och hogblandade biodrivmedel inklusive biogas, som ligger
utanfor reduktionskvoten. Nar det galler anvandningen av rena och hogblandade
biodrivmedel ar det angeldget att regeringen klarlagger skattevillkoren efter 31 december
2021 och att Sverige far ett langsiktigt, helst tioarigt, skatteundantag pa samma satt som for
biogas.

Det ar ocksa viktigt att genomfoéra starkta styrmedel for att gynna fordon som kan drivas
med dessa drivmedel. Det ar viktigt att fa beslut om konverteringsbidrag for att bygga om
bilar for etanol- och biogasdrift och att inféra ett sarskilt stod for etanolbilar inom bonus-
malus. Det maste ocksa bli ett krav att laddhybrider som far bonus kors pa férnybart bransle
nar de inte gar pa el. Laddhybrider som ar flexifuel och kan koras pa etanol finns idag pa
marknaden. Alla laddhybrider med diesel kan kdras pa HV0100. Det finns alltsa inga tekniska
hinder for att infora ett sadant krav.

Synpunkter pa formuleringarna i lagférslaget
2§ Definitioner

Definitionen av biodrivmedel bor vara:
biodrivmedel: Ett vatske- eller gasformigt bransle som framstalls av biomassa och ar avsett
for motordrift.

reduktionsplikt: en skyldighet att minska utslappen av vaxthusgaser i ett livscykelperspektiv
per energi-enhet fran reduktionspliktigt drivmedel genom inblandning av biodrivmedel eller
andra fornybara drivmedel.

(begreppet fossilfritt bor utgd)

16§
Delegeringen till regeringen, punkt 2, bor strykas:

Biodrivmedelskommission

Regeringen har tillsatt en sarskild elektrifieringskommission som ska utarbeta en
elektrifieringsstrategi. Regeringen har ocksa gett ett uppdrag till energimyndigheten att ta
fram en svensk vatgasstrategi. Det har inte tagits nagra motsvarande initiativ for att
samordna och fokusera den svenska politiken kring biodrivmedel (produktion och
anvandning) trots att biodrivmedel kommer att sta for den dominerande delen av
klimatomstallningen i transportsektorn. Vi anser att regeringen bor tillsatta en
biodrivmedelskommission med representation fran berérda aktérer och expertis.

Svenska Bioenergiféreningen
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