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Remissvar avseende Delbetankande av Miljomalsberedningen, En klimat-
och luftvardsstrategi for Sverige (SOU 2016:47)

RenFuel ar ett svenskt innovationsforetag inom bioenergi med dedikerade forskare, medarbetare och
agare som med ett gediget kunnande om skogsindustri och gron kemi drivs av tanken att ersétta andliga
fossila drivmedel med hallbar bensin och diesel.

Vi har i det foljande fokuserat vart remissvar till fragan om biodrivmedlens betydelse for att uppna en
fossilfri fordonsflotta, framférallt avsnitt 7.4 om férnybara drivmedel.

Inledningsvis vill vi fasta uppmarksamheten pa beskrivningen av nuvarande utveckling, som behover
kompletteras. RenFuel och Nordic Paper har under varen 2016 tecknat avtal om att bygga en
pilotanlaggning i Backhammar i Varmland for industriell testtillverkning (>1 000 ton skala) av
avancerade biodrivmedel baserade pa lignin. Projektet har beviljats 71 miljoner kronor i stod fran
Energimyndigheten. Anldggningen ar nu under uppfdrande och beréknas tas i bruk under 2017. Efter
pilotprojektets slutférande vantar Lignolproduktion i stor skala for att mota efterfragan pa den snabbt
véxande marknaden for biodrivmedel. Lignol kan i nartid minska beroendet av fossil olja och &r ett
realistiskt sétt att na malet om en fossilfri fordonsflotta till ar 2030. Lignol uppvisar dessutom en
exceptionellt hdg klimateffektvitet om ca 90 procent reduktion jamfort med fossila drivmedel.

Metoden innebér att man foradlar lignin fran massaindustrins fornybara restprodukt svartlut till
ligninolja, Lignol, som efter raffinering i ett vanligt raffinaderi kan blandas in i bade vanlig bensin och
diesel och darmed gora alla bilar till miljobilar. Enkelt uttryckt bryter var katalytiska process ned ligninet
under atmosfariskt tryck, under kokpunkten, i en mycket energisnal produktion utan giftiga utslapp eller
farliga restprodukter. Resultatet blir en flytande kolvétebaserad ligninolja — Lignol. Tillvaratagandet av
svartluten gor dessutom att produktionskapaciteten och darmed I6nsamheten i massaindustrin kan oka.
Réaknas denna dynamiska effekt in kan 3,5 miljoner ton lignin utvinnas fran svensk massaindustri med
bibehallen eller 6kad mangd massaproduktion som foljd. Denna volym motsvarar i slutledet ca 3
miljoner m* helt fornybara drivmedel, vilket utgor en betydande del av det svenska
biodrivmedelsbehovet.

| vara omfattande kontakter med koncernledningarna inom svensk skogsindustri under de senaste aren,
har det nara nog samfallt framforts bristen pa langsiktighet i det nuvarande regelverket som den storsta
stotestenen for ett aktivt medverkande i en bred satsning for var teknik. Med ett langsiktigt regelverk pa
plats och med positiva spelregler kommer investeringarna inom skogsindustrin genomféras i bred
omfattning. Branschen har en vana i att genomfora storskaliga (miljarder SEK) och langsiktiga
investeringar i effektivisering av bruken over tid. Som exempel kan i nartid omndmnas SCA:s
investeringar i Ostrand respektive Sédras i Varé med fokus pa kapacitetsutbyggnad av massaproduktion.

Miljomalsberedningen har tydligt visat pa vikten av att regeringen sa snabbt som majligt for riksdagen
presenterar forslag till regler som ger mer langsiktigt hallbara och stabila villkor for biodrivmedel.
Beredningen stodjer ocksa inférandet av ett kvot- eller reduktionspliktsystem med krav pa
drivmedelsleverantorer att leverera en viss andel biodrivmedel och/eller viss klimatprestanda per ar.
Vidare anfor beredningen att regeringen boér driva ett proaktivt arbete inom EU for att mojliggéra en
aktiv skattepolitik som prissétter utslappen av vaxthusgaser och stottar utbyggnad av fornybar energi.
Beredningen skriver sedan att hur kvot- eller reduktionspliktssystemet ska forhalla sig till energi- och
koldioxidbeskattningen och andra styrmedel som stottar évergang till fornybara drivmedel bor inga i
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beredningen av kommande férslag. | det arbetet ska &ven beaktas hur forséljningen av héginblandade
biodrivmedel kan sékras.

Fran RenFuels sida kan vi bara instamma i vad Miljomalsberedningen skriver pa denna punkt. Vi vill
ocksa bidra med nagra konkreta tankar hur ett reduktionspliktssystem skulle kunna utformas.
Biodrivmedel som kan blandas in i eller ersatta fossila brénslen i befintliga bilar och utan stora
investeringar i infrastruktur &ar ett enkelt och billigt satt att snabbt minska fossilberoendet i
transportsektorn.

Enligt flera bedémningar, bl.a. fran utredningen om en fossiloberoende fordonsflotta (FFF-utredningen)
fran 2013, fyller ett enkelt och tydligt kvotpliktssystem en mycket viktig funktion for att framja
omstallning i transportsektorn. Ett sddant system kan uppratthalla intdkterna fran skatterna samtidigt
som en tydlig och stark styrning bort fran utslapp av vaxthusgaser kan uppnas. Nuvarande regering talar
istallet i termer av reduktionsplikt, d.v.s. ett system som istéllet for inkvotering av biodrivmedel utgar
fran reduktion av fossila drivmedel. Slutresultatet & emellertid detsamma — en fossiloberoende
fordonsflotta.

I det foljande redovisas hur ett reduktionspliktssystem kan utformas som syftar till att successivt minska
andelen fossila och ¢ka andelen fossilfria drivmedel pa marknaden. Resonemanget baseras pa fakta om
utvecklingen inom drivmedels- och transportsektorn fran bl.a. SveBio, SPBI, Energimyndigheten, 2030-
sekretariatet, IVL Milj6institutet, Trafikverket och enskilda experter.

Trots politikens tydligt uttalade mal om en fossiloberoende fordonsflotta och det faktum att
biodrivmedelskonsumtionen okar star biodrivmedelssektorn infor en rad utmaningar. Bland sadana kan
namnas det faktum att vdgtrafiken, fordonsflottan och den totala energianvédndningen inom
transportsektorn alltjamt okar, vilket gor att mangden biodrivmedel maste 6ka &nnu snabbare.

Till det kan laggas en stagnerande biodrivmedelsproduktion till foljd av en osaker skatteregim och laga
oljepriser. Det rader ocksa brist pa ravaror till vissa typer av biodrivmedel, som tallolja till HVO och
slaktavfall till FAME, vilket omojliggor produktion av sa stora mangder av just dessa
biodrivmedelstyper som kommer att behdvas for att uppna malet om en fossiloberoende fordonsflotta.
Att uppratthalla en mangfald av biodrivmedelstyper kommer darmed att bli avgérande for att na malet.
Importnivaerna ar fortsatt mycket htga. Exempelvis stod ar 2014 importerade ravaror for 93 respektive
81 procent av den svenska anvandningen av FAME och HVO.

Ut6ver dessa utmaningar rader en pataglig avsaknad av tydliga delmal och styrmedel for att uppna malet
om en fossiloberoende fordonsflotta. Nuvarande skattesystem for flytande biodrivmedel har beviljats
tidsbegransat undantag fran EU:s statsstodsregler till utgangen av 2018. For att stdlla om och investera
i utveckling och produktion ar det avgdrande att branschen ges langsiktigt stabila forutsattningar.

En knéckfraga vid utformning av ett kvot- eller reduktionspliktssystem for drivmedel ar om systemet
ska utga fran véaxthusgasminskning eller volym/energi. Den modell som rader i Tyskland styr mot
minskade véxthusgasutslapp fran alla leveranser av drivmedel (inkl. fossila). Malet ar att minska
vaxthusgasutslappen fran den totala mangden forsald bensin, diesel och biodrivmedel med 3,5 procent
till 2015 och 6 procent 2020. Det innebar att man ocksa kan tillgodordkna sig utslappsminskningar i
produktionen av bensin och diesel som kan vara foljden av forbattrade framstallningsprocesser.

Ett annat alternativ ar ett system som istéllet utgar fran volym eller energimangd. Skillnaden mellan
dessa modeller kan initialt paverka olika drivmedels inbérdes konkurrenskraft, men skillnaden i utfall
minskar over tid. Utredningen om fossilfri fordonstrafik (FFF-utredningen) fran 2013 redovisar de tva
alternativen jamsides med varandra. | valet mellan att utga fran energi eller volym &r energi att foredra
vid utformningen av reduktionsplikten, av anledningen att olika drivmedel kan bé&ra olika mycket energi.



Ett system baserat pd energimangd beddoms vara billigare och enklare att administrera, mer
lattoverskadligt och mer gynnsamt for den svenska biodrivmedelsmixen.

EU:s fornybartdirektiv tillater inte gynnande av biodrivmedel med battre hallbarhetsegenskaper 4n de
minimikrav som foreskrivs i det (d.v.s. klimateffektivitet om 35 procent). Daremot medger direktivet
att biodrivmedel som produceras fran avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel samt material
som innehaller bade cellulosa och lignin far raknas dubbelt jamfort med andra biodrivmedel.

Finland har ett system dar dubbelrakning enligt fornybartdirektivet géller. En dubbelrdkning enligt ovan
medfor att kvoterna kan séttas betydligt hogre an annars. Den finska kvoten om 20 procent biodrivmedel
till 2020 kan sannolikt uppnas med endast 11-12 procent biodrivmedel tack vare dubbelrakningen. Ett
liknande forhallande kan antas gélla aven for Sverige. Noteras bor att regeringen i sitt forslag till svenskt
kvotpliktssystem ar 2013 foreslog att dubbelrékning inte skulle ske, med motiveringen att den aktuella
typen av biodrivmedel 4nda bedomdes gynnas framfor andra av det foreslagna systemet. | valet mellan
att utga fran energi eller volym &r energi att foredra vid utformningen av reduktionsplikten, av
anledningen att olika drivmedel kan béra olika mycket energi.

Ett flertal aktorer, ddribland FFF-utredningen, IVL Svenska Miljdinstitutet, 2030-sekretariatet och
tidigare adjungerade professorn Per Kageson, forordar ett teknikneutralt och enhetligt kvotsystem med
en gemensam kvot for alla typer av drivmedel inom véagtransportsektorn inkl. arbetsmaskiner men exkl.
flyg och sjofart. Ett sadant system beddéms vara enklast och billigast att administrera och mest sannolikt
att uppna sitt syfte.

Ett enhetligt och teknikneutralt system medfor sannolikt till en borjan ett gynnande av laginblandade
och drop in-drivmedel eftersom de &r den billigaste och enklaste atgarden for befintlig fordonsflotta.
Mot slutet av reduktionstrappan, dar andelen fossila branslen narmar sig noll, beddms hdginblandade
och rena biodrivmedel bli allt mer efterfragade.

Enhetlighet i systemets utformning ar avgdrande for sannolikheten att systemet uppfyller sitt syfte. Olika
reduktionskvoter for olika drivmedel stéller hogre krav pa politiker och myndigheter att fatta beslut
utifran svartillganglig information om framtida ravarupriser och -tillganglighet, tillverkningskostnader
och kundernas efterfrdgan med mycket god framforhallning.

For att uppna malet om en fossilfri fordonsflotta i tid kravs en aggressivt minskande reduktionstrappa
for fossila drivmedel. Med hanvisning till att Sveriges undantag fran EU:s bestammelser om beskattning
av flytande biodrivmedel utgar ar 2018 bor ett reduktionspliktssystem med nédvandiga kompletterande
styrmedel vara inférda det aret.

Det &r svart att prognosticera saval mojligt utbud som efterfragan pa biodrivmedel fram till 2030, vilket
bland annat understryks av de olika prognoser som Energimyndigheten och Trafikverket gor for samma
tidsperioder och det faktum att saval vagtrafiken som antalet registrerade bilar okar stadigt. For att inte
riskera att skapa ett system som snabbt blir obsolet féreslog FFF-utredningen att regering och riksdag i
nulaget skulle kunna faststalla preliminara mal for specifika artal som sedan omréknas till exakta kvoter
nar man battre kan bedéma omfattningen av den totala efterfragan och méjliga utbudet av biodrivmedel
for dessa artal. Darigenom far marknaden viss mojlighet till framforhallning om att en viss
minimimangd biodrivmedel kommer att efterfragas.



FFF-utredningen gav 2013 forslag till foljande kvottrappa (dock med malet om 100 procent
biodrivmedel férst 2040):

Ar Energiméngd (TWh) Energiméngd (procent)
2020 12 20 %

2025 18,5 37 %

2030 25 66 %

2040 28,4 100 %

Trots avsaknaden av ett kvot- eller reduktionspliktssystem har biodrivmedlens marknadsandel Okat
snabbt. Andelen biodrivmedel i véagtransportsektorn 6kade med i genomsnitt runt 20 procent arligen
mellan 2005 och 2015. Vid utgangen av 2015 utgjorde biodrivmedel 14,6 procent av energiinnehallet i
vagtransportsektorn (figur 1). Det motsvarar en andel pd 23,4 procent enligt EU:s modell for
dubbelrékning av vissa typer av biodrivmedel. Enligt Energimyndighetens korttidsprognos for hdsten
2016 uppgick anvandningen av biodrivmedel i Sverige vid 2015 ars slut till 15 TWh. Noteras bor darmed
att biodrivmedelsanvandningen métt i TWh redan 6verstiger FFF-utredningens kvot for 2020, men att
den Okade vagtrafiken gor att andelen biodrivmedel ar betydligt lagre an forutspatt.

Figur 1: Andel biodrivmedel i vagtransportsektorn 2005-
2015
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Andelen biodrivmedel i végtransportsektorn har okat med runt 20 procent i genomsnitt sedan 2005.
Skulle utvecklingen fortsatta i samma takt skulle malet om 100 procent fossiloberoende fordonsflotta
uppnas redan till ar 2026 (figur 2). Som framgar av diagrammen ovan och nedan ligger utvecklingen for
narvarande i fas med 2030-malet. Det ar emellertid rimligt att anta att nuvarande utveckling i mangt och
mycket beror pa “enkla segrar” och att utvecklingen ddarmed planar ut med tiden i takt med att det blir
dyrare och svarare att halla takten nar mangden fossila drivmedel som ska fasas ut fran marknaden okar.
Av den anledningen ar det pakallat att infora styrmedel som sakerstaller en fortsatt progressiv
utveckling.



Figur 2: Andel biodrivmedel i transportsektorn vid arlig
6kning om 20 procent
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En annan tankbar kvottrappa an den exponentiella som beskrivits ovan &r linjar. Med en sadan
utveckling kan malet om en fossiloberoende fordonsflotta uppnas till ar 2030 genom att biodrivmedlens
andel i transportsektorn 6kar med 5,5 procentenheter arligen (figur 3).

Figur 3: Andel biodrivmedel i vagtransportsektorn vid arlig
6kning om 5,5 procentenheter av totalen
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For att mojliggora for aktorer med olika forutséttningar att na kvot- eller reduktionspliktens krav samt
oka flexibiliteten och kostnadseffektiviteten behdver ett sadant system sannolikt kompletteras med
nagon typ av handel, till exempel med certifikat. Exakt hur ett sadant system skulle se ut har hittills inte
i detalj beskrivits av nagon aktor utan kraver sannolikt vidare utredning.

Det ar grundlaggande att straffmekanismen i ett reduktionspliktssystem dverskrider marginalkostnaden
for att uppfylla reduktionsplikten. En alltfor hog reduktionstakt leder sannolikt till brist pa biodrivmedel
med kraftigt héjda kostnader for konsumenten som féljd. Straffavgiften i systemet utgor taket for en
sadan prisokning. Darfor bor inte straffavgiften sattas hogre an vad som bedéms nodvandigt for att
leverantorerna ska ta reduktionsplikten pa allvar. Ett ytterligare skal for att inte satta avgiften alltfor hogt
ar risken for monopolprisbildning bland biodrivmedelsproducenterna, vilket ocksa skulle missgynna
konsumenterna.

Av EU:s energiskattedirektiv framgar att biodrivmedel ska beskattas pa samma satt per liter som de
konventionella drivmedel for vilka de utgor substitut. Fran denna princip har Sverige for tillfallet
beviljats undantag av EU-kommissionen. Undantaget l6per ut 2018.



| princip gar det inte enligt EU-ratt att kombinera en skattenedsattning (CO.-skattereduktion for
biodrivmedel) med ett obligatorium (kvot- eller reduktionsplikt). I det fall att Sverige beslutar att inféra
ett reduktionspliktssystem kan systemet emellertid behéva kompletteras med ytterligare styrmedel for
att framja anvandningen av klimateffektiva biodrivmedel framfor fossila.

Riktlinjerna for statsstod inom EU ger medlemsstaterna mojlighet att nedsétta harmoniserade skatter for
miljo- och klimatandamal sa lange nedsattningen inte understiger direktivens miniminivaer. Sverige har
for diesel och bensin goda marginaler till dessa miniminivaer, som aterfinns i energiskattedirektivet. En
mindre strikt tolkning av energiskattedirektivet kan medge att Sverige nedsatter koldioxidskatten for
biodrivmedel med hdg klimateffektivitet. Det forefaller otroligt att riktlinjerna som avser miljé- och
klimatskal inte galler det direktiv som faststaller skattenivaerna for energiomradet.

Forutom EU:s regelverk om beskattning och statsstod regleras drivmedel pa EU-niva framst av
branslekvalitets-, fornybart- och ILUC-direktiven. Vissa regleringar som ror biodrivmedel i de tva forra
I6per ut &r 2020 och det &r annu oklart vad som ersatter dem. Under 2018 planerar EU-kommissionen
att foresla en fardplan for energi fran fornybara energikallor for perioden efter 2020, inklusive
transportsektorn.

Den 20 juli 2016 presenterade EU-kommissionen en europeisk strategi for utslappssnal rorlighet
(European Strategy for Low-Emission Mobility). Strategin klargdér de initiativ som
Junckerkommissionen avser ta, bland annat pa omradet avancerade biodrivmedel. Kommissionen vill
paskynda etableringen av alternativa drivmedel inom den enskilda marknaden, daribland avancerade
biodrivmedel. Initiativen syftar ocksa till att bransleformedlare med storre sakerhet ska kunna planera
sina investeringar. Kommissionens vision ar att 15-17 procent av transportsektorns energibehov ska
matas av alternativa drivmedel ar 2030. Samtliga initiativ ska publiceras innan Junckerkommissionens
mandat utgar.

Slutligen vill vi passa pa att namna vad vi ser som en riskfaktor pa EU-niva — en fraga som forvisso
ligger utanfor Miljomalsberedningens mandat men som likafullt ar mycket betydelsefull for
omstallningen till en fossiloberoende transportsektor. Tillgangen pa skog for biodrivmedel kan paverkas
genom den kommande regleringen for LULUCF-sektorn (skogs- och jordbruk). Europaparlamentet har
uttryckt sig att vara for att inrakna klimatpaverkan i lagstiftning om fornybara energikallor, daribland
biodrivmedel. Lagstiftningen kan ge kommissionen en oavsedd mdjlighet att reglera medlemsstaternas
skogsbruk. Med hansyn till att fa lander i Europa har ett virkesforrad jamforbart med Sveriges (och
darmed ofta mindre forstaelse for potentialen i ett hallbart skogsbruk) skulle tillgangen till biomassa
fran skogsravara kunna paverkas negativt om kommissionen beslutar sig for att Sverige inte ska fa
avverka sd mycket skog i som behovs for att tillgodose behovet av skogsravara, eftersom mer skog da
ska anvandas som kolsdnka. Detta vore en mycket olycklig utveckling for skogsindustrin,
biodrivedelssektorn, svensk tillvaxt, miljé, och handelsbalansen samt klimatet som helhet.

Avslutningsvis betonas att mojligheten att na malet om en fossilfri fordonsflotta 2030 inte &r
ouppnaeligt. Tvartom ar det fullt mojligt att med de restprodukter som massaindustrin ger, kunna stalla
om den svenska transportsektorn till biodrivmedel fullt ut. En férutséttning for att detta ska lyckas ar
att statsmakterna faststaller langsiktiga och stabila villkor for infasningen av detta biodrivmedel som
darmed ger incitament for en bred uppslutning fran den svenska skogsindustrin. Vi har i detta yttrande
pekat pa hur en val avvagd reduktionsplikt skulle vara det avgorande steget for att nd malet om en
fossilfri fordonsflotta.

Stockholm den 18 oktober 2016

Sven Léchen
VD RenFuel K2B AB



