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Sammanfattning
Detta korta underlag till FossilFri Fordonstrafik-utredningen (FFF-utredningen) studerar
hur det féreslagna kvotpliktsystemet f6r biodrivmedel 1 Sverige skulle kunna utvecklas
framover. Analysen fokuserar pa foljande fragor:

e Hur kan hinsyn tas till klimatnyttan av olika biodrivmedel?

e Hur kan systemet expanderas till att inkludera alla biodrivmedel och héginblandade
saval som rena biodrivmedel?

e Hur skulle kvotnivierna/kvotnivan kunna forindras over tiden, fram till 2030?

Inledningsvis beskrivs kvotplikt som stodsystem, vilket inte dr att betrakta som statsstod
enligt EU:s statsstodsregler. Sedan beskrivs kvotpliktsystemen i ett urval andra EU-linder
(Tyskland, Finland, Danmark, Storbritannien och Norge), dir Tyskland visar sig vara det
enda land som specifikt planerar att ta hinsyn till klimatpaverkan fran drivmedel. Direfter
beskrivs och diskuteras ndgra olika utformningar av systemet for att ta hinsyn till
klimatnyttan av olika biodrivmedel samt vilka 6vergripande mojligheter och begransningar
de har. Att stalla hogre krav pa vixthusgasminskning eller att inféra olika viktning for
drivmedel efter klimatnytta verkar begrinsas av fornybarhetsdirektivet fore 2020.

Vidare diskuteras hur kvotpliktsystemet skulle kunna expanderas och inkludera alla
biodrivmedel och hoginblandade saval som rena. Huruvida en nationell marknad med
certifikat f6r biodrivmedel har férutsittningar att bli tillrackligt likvid eller om handel med
kvotpliktsandelar kriver en storre marknad bestiende av flera samverkande linder
diskuteras specifikt. Andra sitt att Oka flexibiliteten i systemet beskrivs dven kort.
Bedomningen ir att det inte dr sakert att det gar att fa till en vilfungerande certifikat-
marknad i Sverige men att denna fraga behéver utredas vidare. Inledande underlag till en
bedémning av om en generell kvotplikt behéver delas in 1 kategorier avseende diesel och
bensin presenteras ocksa.

Efter detta diskuteras och presenteras underlag f6r vidare analys av hur kvotnivderna skulle
kunna forindras, pa kort sikt och fram till 2030. Ett 6vergripande klimatmal for
transportsektorn i form av ett reduktionsmal f6r CO,-utslapp vore att foéredra, exempelvis
ton reducerade CO,-utslipp som kvot alternativt en procentsats likt i Branslekvalitets-
direktivet. Pa kort sikt (dvs. fére 2020) bor dock nuvarande system kunna férindras i
mindre utstrickning. Ett forsta steg som dr moéjligt att genomfora relativt omgaende efter
att systemet inforts dr att (i) 6ka kvotplikten for bensin fran 7 till nara 10%, (ii) 6ka kvoten
for diesel genom att 6ka den sirskilda kvoten (givet att den blir godkénd), och (iii)
bestimma framtida malnivier, i form av preliminidra mal f6r 2020, 2025 eller 2030.

Slutligen listas fragor som bor studeras vidare i samband med en eventuell utveckling av det
foreslagna kvotpliktsystemet.



1. Inledning

Ett kvotpliktsystem for biodrivmedel innebir att det stélls krav pa att en viss andel av de
drivmedel som tillhandahalls ska vara av férnybart och hallbart ursprung. En kvotplikt kan
utformas som ett krav pa aktorerna att en viss andel av de drivmedel de levererar ska
utgoras av biodrivmedel eller kombineras med en handel med certifikat (kvotpliktsandelar).
En kvotplikt innebar en sikrare maluppfyllelse dn skattebefrielse men det forutsitter dels
att kvotpliktsavgiften ar tillrickligt hog sa att inte de kvotpliktiga viljer att betala avgiften
istillet for att tillhandahalla biodrivmedel och dels att den mingd biodrivmedel (till exempel
av olika slag) som krivs finns att tillga samt att det finns fordon och infrastruktur som kan
ta emot dessa drivmedel.

Regeringen Onskar inféra en kvotplikt f6r biodrivmedel med foljden att de skattskyldiga
leverantérerna kommer att laginblanda biodrivmedel 1 bensin och diesel (avsedd att trada
ikraft 2014). Till f6ljd av denna lag kommer om nagra ar all diesel som levereras till
vigfordon och arbetsmaskiner innehalla 9,5 % biodiesel (FAME och HVO) och all bensin
7 % biodrivmedel (t.ex. etanol eller metanol eller en blandning av dessa). For att ta
ytterligare steg mot 6kad andel biodrivmedel behéver FossilFri Fordonstrafik-utredningen
(FFF-utredningen) presentera forslag om hur kvotpliktsystemet kan utvecklas framéver
(efter cirka 2017). Detta underlag till FFF-utredningen studerar hur det foreslagna
kvotpliktsystemet for biodrivmedel i Sverige skulle kunna utvecklas framéver. Analysen
fokuserar pa foljande fragor:

e Hur kan hansyn tas till klimatnyttan av olika biodrivmedel?

e Hur kan systemet expanderas till att inkludera alla biodrivmedel och héginblandade
savil som rena biodrivmedel?
e Hur skulle kvotnivierna/kvotnivin kunna forandras over tiden, fram till 20307

Malet med underlaget dr att mycket 6versiktligt beskriva och diskutera inledande f6rslag till
hur kvotplikten kan utvecklas och utformas framéver (till 2020 och till 2030). Inledningsvis
bor dock noteras att kvotpliktens framtida utformning ar en hogst komplex fraga och att
detta underlag jimfort med tidigare utredningar kring kvotplikt f6r biodrivmedel enbart
haft en mycket kort tid till sitt forfogande, varpa det i stor utstrickning utgar fran tidigare
analyser.

Foljande avgrinsningar har gjorts. Konsekvenserna av att inféra en viktning som tar
hinsyn till klimatnyttan av olika biodrivmedel har inte analyserats i detalj. Hur kvotplikten
skulle kunna utvidgas for att inkludera flyg och sjofartsektorerna har inte analyserats.
Mojligheten att inkludera fornybar el i kvotpliktsystemet har inte heller studerats.
Betydelsen av Kommissionens forslag till f6rindring av Direktivet f6r fornybar energi och
Brinslekvalitetsdirektivet, det sa kallade i-LUC f6rslaget (European Commission, 2012)
ingar inte 1 storre utstrickning i analysen. Hur utvecklingen (och behovet) av kvotplikt-
systemet paverkas av inférandet av andra stéd for biodrivmedel, till exempel stéd till
inhemsk produktion av andra generationens biodrivmedel har inte studerats i storre
utstrackning. Hur utformningen av det nya energiskattedirektivet kan komma att paverka
diskuteras inte heller.



2. Kvotplikt som stodsystem

Ett system med kvoter for energi fran fornybara energikallor definieras som stodsystem
enligt det sd kallade fornybarhetsdirektivet (2009/28/EG). En grundliggande fraga dr om
kvotplikt f6r biodrivmedel kan betraktas som statsstod (trots att till exempel inget
ekonomiskt stéd eller befrielse fran skatt ingar). Det dr namligen inte godként att addera
flera statsstod till varandra. EU:s statsstodsregler gor det inte moijligt att kombinera en
kvotplikt f6r biodrivmedel med en beskattning som ir utformad sa att den innebir
statsstod (Regeringen, 2012). Enligt Finansdepartementet (2013) utgor ett kvotpliktssystem
inte ett statsstod 1 sig. Men eftersom kvotplikten tvingar ut biodrivmedel pa marknaden
bedoms det inte mojligt att kombinera med skattebefrielse eller annat stod (for samma
maingd biodrivmedel) som innebir statsstod eftersom det da inte lingre blir en
nédvindighet att ha skattebefrielse for att fa ut denna miangd biodrivmedel pa marknaden.
Statsstod far nimligen inte ges till foretag for att hjdlpa dem att uppfylla ett obligatoriskt
krav, t ex i ett kvotpliktsystem (Niringsdepartementet, 2012). Den skatt som tas ut for
biodrivmedel inom kvoten ska sdlunda vara generellt utformad s att den inte innebir ett
gynnande av vissa brinslen (Niringsdepartementet, 2012).

Sverige forsoker for narvarande fa besked fran EU-kommissionen om det ar ritt att befria
biodrivmedel frin koldioxidskatt utan att detta betraktas som statsstod. Utfallet frin detta
ar av betydelse for en framtida utveckling av kvotpliktsystemet.

For att en viss mingd biodrivmedel ska vara berittigad till skattenedsittning och/eller fa
riknas in 1 en kvotplikt maste enligt fornybarhetsdirektivet hallbarhetskriterierna vara
uppfyllda (artikel 17.1). Fornybarhetsdirektivet begrinsar samtidigt hur stédsystem fo6r
biodrivmedel far utformas. Enligt artikel 17.8 far inte biodrivmedel som uppfyller
hallbarhetskriterierna vigras att beaktas vid maluppfyllelse, i kvoter eller frin statsstod pa
grund av andra hallbarhetshinsyn dn hallbarhetskriterierna (Naringsdepartementet, 2012).
Samtidigt far medlemsstaterna med sina stodsystem: (i) enligt recital 89 frimja biodrivmedel
med extra fordelar, inbegripet diversifiering av ravaror, och beakta de hogre produktions-
kostnader dessa biodrivmedel har jimfort med andra biodrivmedel och (ii) med st6d av
recital 95 ta hinsyn till de hégre produktionskostnaderna f6r biodrivmedel som har
fordelar som Gverstiger minimivardena i hallbarhetssystemet.

Enligt Niringsdepartementet (2012) dr Kommissionens bedomning hittills utifran detta att
sarskilda stod/kvoter/nivder for vissa gynnsamma biodrivmedel i princip ir mojligt, men
inte pa grund av bittre hallbarhetsegenskaper. Detta begrinsar sannolikt fram till 2020 (det
vill sdga s linge fornybarhetsdirektivet giller) moéjligheten att tillimpa exempelvis
kvotuppfyllelse eller skatteniva i férhallande till klimatprestanda eller att endast
biodrivmedel med till exempel hogre vixthusgasminskning dn 50% far riknas in i kvoten.
Niringsdepartementet (2012) bedémde dock att det eventuellt skulle kunna méjliggéra
exempelvis en sirskild kvot f6r biodrivmedel frin cellulosa/lignocellulosa med mera om
dessa tekniker bedéms behéva ytterligare stod utéver eventuell dubbelrikning'.
Kommissionen avgdr dock om detta dr méjligt och bedémer som vanligt fran fall till fall.

! Enligt férnybarhetsdirektivet ska bidraget fran biodrivmedel fran avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-
livsmedel samt lignocellulosa-material riknas dubbelt till milet f6r férnybar energi till transporter.

IVL *



Det dr med andra ord svirt att i forvig vara saker pa om en viss foreslagen utformning av
ett styrmedel kommer att godkinnas av Kommissionen.

Statligt st6d kan utga for att ga utdver en tvingande gemenskapsnorm till exempel att na en
hégre anvindning av biodrivmedel 4n vad som krivs (Energimyndigheten, 2009). Detta
tolkas som att de kvotnivier som sitts fram till 2020 far bidra till en hégre andel fornybara
drivmedel 2020 dn 10%.

Att forsta hur en framtida utformning av kvotpliktsystemet passar med EU:s statsstods-
regler ar fortsatt en central fraga att studera vidare. Detta giller dven hur kvotplikten kan
kombineras med ett sirskilt stod till andra generationens biodrivmedel.

3. Kvotpliktssystem i ett urval andra lander
Det finns ett virde i att studera hur andra EU-linder utformat sina kvotpliktssystem for
biodrivmedel och hur de funderar pa att inkludera till exempel klimatnyttan av olika
biodrivmedel. Enligt den information vi hunnit ta del av har f6r nidrvarande ingen
europeisk medlemsstat infort viktning enligt vaxthusgasminskning i existerande kvotplikt-
system. Tyskland avser fordndra sitt kvotpliktsystem fran att rikna i energiinnehall till att
rikna vixthusgasminskning frain och med 2015 (se nedan). Danmark har undersokt
moijligheten att infora en speciell kvot/mal for avancerade biodrivmedel men har bedémt
att marknaden i nuldget édr fOr liten. Finland gynnar endast vissa drivmedel via dubbel-
rikning enligt fornybarhetsdirektivet. I Storbritannien finns ett system som tillater handel
med certifikat mellan aktérerna i systemet. Ovriga studerade linders system innehaller
nagon form av flexibilitet (i form av vad som kan kallas ’férenklad handel””) dir man kan ta
hjalp av annan part eller aktér £6r att uppfylla sin kvot. Vi har dock inte stott pa nigon
information kring 1 vilken utstrickning detta utnyttjas. Nedan foljer en kort beskrivning av
hur system for kvotplikt for biodrivmedel utformats i ett urval EU-linder. Vi
rekommenderar att Sverige fortsitter att f6lja utvecklingen av kvotplikt f6r biodrivmedel i
andra EU-linder.

Beskrivning av det tyska systemet

De aktorer som levererar diesel och omfattas av systemet ska garantera en andel av
biodrivmedel som ersitter diesel som motsvarar minst 4.4% siste december 2014. De
aktorer som levererar bensin och omfattas av systemet ska garantera en andel av
biodrivmedel som ersitter bensin som motsvarar minst 2.8% for varje ar 2009-2014. Den
totala andelen biodrivmedel av totala mingden bensin och diesel pa marknaden (av de
aktorer som omfattas) ska utgéra minst 6.25 % for varje ar 2010 till 2014. Fran och med
2015 maste de aktorer som omfattas leverera en minsta mangd biodrivmedel som ersitter
bensin och diesel pa marknaden som innebdr att vixthusgasutslippen fran den totala
mingden bensin, diesel och biodrivmedel minskar med 3% fran 2015, 4.5% fran 2017 och
7% procent fran 2020. Vixthusgasminskningen beriknas med hjilp av CO,-ekvivalenter i
kg per GJ for den totala mangden bensin, diesel och biodrivmedel. Vixthusgasutslippen
fran produktionen av biodrivmedel ska inga i berdkningen och berikningsmetodiken fran
branslekvalitetsdirektivet giller. CO,-ekvivlanten for diesel ska anvindas f6r biodrivmedel
som ersitter diesel och CO,-ckvivalenteen for bensin f6r biodrivmedel som ersitter bensin.
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(Federal Immission Control Act, 2009; Bundes-Immissionsschutzgesetz-BimSchG, 2013).
Vir tolkning dr att de minskningar som krivs riknas ut genom att de totala utslippen for
bensin och diesel och biodrivmedel med hinsyn tagen till utslippen fér produktion av
biodrivmedel jimférs med de utsldpp som skett om det bara vara varit bensin och diesel
det vill sdga om inga biodrivmedel anvints. Nivaerna for biodrivmedel 1 det tyska systemet
kan nds genom blandning med bensin och diesel (inte bara liginblandning), genom rena
biobrinslen och genom att blanda biometan i naturgas. Uppfyllelsen av kraven kan
overforas till en tredje part genom skriftligt kontrakt. Kommissionen har notifierats om det
tyska systemet (Federal Ministry for the Environment, 2013).

Beskrivning av det finska systemet

Distributorer dr skyldiga att leverera biodrivmedel till konsumtion. Av det totala
energiinnehallet i den mingd motorbensin, dieselolja och biodrivmedel som distributéren
levererat till konsumtion (distributionsskyldighet) ska biodrivmedlens andel vara minst 6,0
% 2011-2014; 8,0 % 2015; 10,0 % 2016; 12,0 % 2017; 15,0 % 2018; 18,0 % 2019 och 20,0
% 2020 och framat. Om biodrivmedlet har framstillts av avfall eller restprodukter eller
cellulosa fran icke-livsmedel eller material som innehaller bade cellulosa och lignin, ska
energiinnehallet i drivmedlet riknas dubbelt vid uppfyllandet av distributionsskyldigheten.
Alla méingder som ska uppfylla kvoten maste uppfylla hallbarhetskriterier. Kvotplikten
omfattar endast de aktorer som distribuerar minst 1 miljon liter per ar. Om kvoten inte nas
ska en kvotpliktsavgift (pd 0,04 Euro/M]) betalas. For att fullgdra sin distributions-
skyldighet kan en distributor avtala om att helt eller delvis 6verfora skyldigheten till en
annan distributor. (Finlex, 2013) For tillfallet finna inga faststallda planer pa att utveckla
kvot-systemet, dven om det kommer att ses 6ver och vid behov justeras nir EU:s ILUC-
torslag blir fardigstillt (Finnish Government, 2013). Man ser inget inhemskt behov av att
introducera vixthusgas-prestanda i kvotsystemet utéver dubblerikning och hallbarhets-
kriterier eftersom vixthusgasprestandan for olika biodrivmedel tas hansyn till vid
beskattning (CO,-skatten f6r biodrivmedel beror pa dess prestanda) samt att
Brinslekvalitetsdirektivet gynnar biodrivmedel med bittre prestanda. Det har inte varit
nigon diskussion om att inféra handlingsbara kvoter/certifikat i Finland (Finnish
Government, 2013).

Beskrivning av det danska systemet

I Danmark finns en gemensam kvot (inblandningskrav) pa 5.75 % 1 energitermer for alla
biodrivmedel (giller till dess ny niva beslutas). Aktérerna far anvinda olika inblandningar i
bensin och diesel och de far anvinda avancerade biodrivmedel eller silja branslen med
hogre inblandning (till exempel HVO) under en viss tid f6r att uppna kvoten. Det dr ocksa
mojligt att anvinda elbilar f6r att uppnd kvoten (dven om det i praktiken inte ar ett
alternativ dnnu). Det dr tillatet att “handla” inom Danmark men néagot sirskilt system f6r
detta har inte satts upp utan aktorerna sjilva ar ansvariga for att skéta detta. Mojligheten att
inféra en specifik kvot for andra generationens biodrivmedel eller avancerade biodrivmedel
(framforallt etanol) har undersékts men bedémningen var att marknaden dr for liten och att
de dr for dyra i nuldget. Nu avvaktas utfallet fran diskussionerna om hur férnybarhets-
direktivet och brinslekvalitetsdirektivet ska férdndras. Ingen hansyn tas heller i nuldget till
olika biodrivmedels klimatnytta. Handel med kvoter diskuteras, sirskilt f6r biogas/metan



eftersom det skulle kunna sinka kostnaderna for systemet men inga konkreta férslag verkar
finnas. (Danish Energy Agency, 2013)

Beskrivning av systemet i Storbritannien

Det sa kallade Renewable Transport Fuel Obligation (RTFO)-systemet kriver att
leverantorer av fossila brinslen kan visa att en viss procent av drivmedlen i Storbritannien
kommer fran férnybara energikallor och ér hallbara eller att motsvande avgifts har betalts.
Alla (bade leverantorer av fossila brinslen och biodrivmedel) som levererar minst 450 000
liter drivmedel omfattas av systemet. Fran och med april 2013 dr kravet 5% av den totala
mingden drivmedel for transport (1 volym). Det finns for nirvarande inga planer pa att
héja denna niva. De som dr dgare till biodrivmedel ndr skatteplikten intraffar tilldelas en
Renewable Transport Fuel Certificate (RTFC) per liter biodrivmedel eller per kg biometan.
De drivmedel som enligt f6rnybarhetsdirektivet far dubbelriknas, far dubbelriknas i
systemet. Certifikaten kan handlas mellan aktérerna i systemet”. Vid slutet av dret maste
leverantorer av fossila drivmedel visa att de natt RTFO genom att I6sa in motsvarande
mingd certifikat, alternativt kan de betala en avgift per liter. I nuldget specificeras inte exakt
vilka férnybara drivmedel som ingar men de maste uppfylla hallbarhetskriterierna.
Storbritannien avvaktar diskussionerna kring EU:s ILUC-f6rslag, innan man bestimmer
vad som ska hinda men man utreder hur man kan stotta framforallt avancerade
biodrivmedel ytterligare (UK Department for Transport, 2013). Det finns dock forslag pa
att dndra RTFO och exkludera biodrivmedel frin jordbruksprodukter. (UK Government,
2013; Reuters, 2013)

Beskrivning av systemet i Norge

I Norge finns ett krav pa att de som levererar drivmedel ska se till att minst 3.5% (volym)
av den totala mangden drivmedel till vigtrafik ska utgéras av biodrivmedel per ar.
Ursprungligen skulle denna nivé 6ka till 5% fran 1 juli 2011 men man har beslutat att ligga
kvar pa 3.5% (pa grund av osikerheterna kring vilken klimatnytta som olika biodrivmedel
ger). I maj 2013 limnade Klif (the Climate and Pollution Agency) ett forslag till nytt
regelverk f6r hallbarhetskriterier och rapportering av biodrivmedel och biovitskor till det
norska Miljoverndepartementet. I detta féreslas nivan pa 3.5% ligga kvar. Forslaget
innehaller inte nagot system med handlingsbara certifikat f6r biodrivmedel. Eftersom
huvudfokus 1 detta steg ar att implementera fornybarhetdirektivets hallbarhetskriterier med
ett enkelt system och eftersom biodrivmedelsmarknaden har sa pass fa aktérer valde man
att inte inféra handel med certifikat i detta skede. Mojligheten finns dock for féretagen att
gora egna 6verenskommelser mellan sig for att uppfylla biodrivmedelskravet det vill sdga
kravet kan uppfyllas av flera leverantorer gemensamt eller av varje leverantor individuellt.
Systemet innehaller ocksa dubbelrikning i enlighet med férnybarhetsdirektivet.

2 Antalet RTFC som det handlades med uppgick till ungefar 50% av de som utfirdats bade 2011/12 och
2012/2013. Notetas bor dock att en enskild RTFC kan handlas med mer 4n en ging, vilket ocksd
forekommer (UK Department for Transport, 2013). See

https:/ /www.gov.uk/government/otganisations/department-for-transport/seties/biofuels-statistics.
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4. Hur kan hansyn tas till klimatnyttan av
olika biodrivmedel?

Med tanke pa det 6vergripande malet om att minska utslippen av koldioxid finns det skil
att 6vervaga om den faktiska klimatnyttan av kvotplikten kan stirkas genom att vid
utvecklingen av kvotpliktssystemet ta hinsyn till att den mojliga vixthusgasminskningen
skiljer sig mellan olika biodrivmedel. Eftersom leverantorerna, 1 enlighet med systemet for
héllbarhetskriterier, maste deklarera klimatnyttan av sina biodrivmedel 1 férhallande till
diesel och bensin finns underlag f6r en sadan bedémning. For diesel finns redan i
regeringens forslag till kvotpliktsystem en uppdelning i tva kategorier som kan tolkas vara
ett satt att ta hinsyn till klimatnyttan.

Enligt Energimyndighetens forslag till utformning av kvotpliktsystem (Energimyndigheten,
2009) idr en 6kad styrning mot vaxthusgasminskning genom viktning, i enlighet med de
olika vixthusgasminskningsvardena for olika produktionssitt kopplat till hallbarhets-
kriterierna, en laimplig utformning for att 4stadkomma en tydligare styrning mot det
overgripande malet om minskad klimatpaverkan fran transportsektorn, och bor inforas pa
sikt. Detta innebir en differentiering av kvotpliktsuppfyllelse efter vixthusgasminsknings-
virden, vilket dock inte kunde utredas i detalj eftersom implementeringen av hallbarhets-
kriterierna vid den tidpunkten inte var helt kind. Energimyndigheten anség att en
tullstindig konsekvensanalys 6ver vad en sadan viktning skulle innebdra f6r olika aktorer
behover utforas innan exakt utformning av hur hinsyn till klimatnyttan f6r olika
biodrivmedel bestims. Vi har i detta underlag inte méjlighet att géra nagon sadan
fullstindig konsekvensanalys men diskuterar nagra olika utformningar och vilka
overgripande mojligheter och begrinsningar som de har. Det kvarstar alltsa att gora en
detaljerad analys av vilka konsekvenser som olika sitt att ta hiansyn till klimatnyttan har.
Det behover alltsa studeras vidare vilka alternativa utformningar som ar méjliga att
genomfora och nar (vissa verkar till exempel inte tillatna enligt fornybarhetsdirektivet, men
skulle kunna vara det efter 2020).

Alternativa utformningar:

Sarskild kvot for “andra generationens biodrivmedel”

Ett alternativ dr att inféra en speciell kvot f6r sirskilt anvisade biodrivmedel sisom
biodrivmedel producerade av avfall, restprodukter, cellulosa och lignocellulosa dven fo6r
bensin, likt den som finns i regeringens féreslag for diesel. Den foéreslagna sirskilda kvoten
for diesel behover sannolikt ocksa férindras 6ver tid. En egen kvot for till exempel sa
kallade andra generationens biodrivmedel” eller andra sirskilt angivna biodrivmedel dr en
utformning som ska garantera avsittning f6r de biodrivmedel som omfattas. Att ta beslut
om vilka biodrivmedel som ska prioriteras och i vilken utstrickning ar dock svart och
innebdr ocksa att man frangar principen om teknikneutralitet. Det finns stora osidkerheter
vad giller tidplanen f6r nir olika mer avancerade biodrivmedel finns pa marknaden i en
storre omfattning, vilket gor det svart att pa forviag bestimma limpliga kvotnivaer.
Dessutom riskerar kostnadseffektiviteten 1 ett system med flera kvoter for olika
biodrivmedel bli ldgre. Nir det ska bestimmas vilka drivmedel som ska inga 1 den sirskilda
kvoten dr det ocksa viktigt att inte bara utga ifrdn ravaran utan det kan behéva



kompletteras med ett krav pa teknikutveckling (dven om det innebir att strivan efter
teknikneutralitet fringas).

Dock dr detta det sitt som regeringen redan valt och sdledes bedémer méjligt gentemot
EUs regelverk det vill sdga moijligt att fa godkint av Kommissionen for. Av den
anledningen skulle en sidan kvot for bensin kunna inforas fore 2020 givet att de berorda
biodrivmedlen bedoms finnas tillgéngliga till denna tidpunkt. For att inte 6ka antalet kvoter
och lita denna kvot vara teknikneutral 4r ett alternativ att lita kvoten for sirskilt anvisade
biodrivmedel gilla bade for bensin och diesel (ndgot som Energimyndigheten foresprakar i
sitt remissvar). Problemet med ett sidant tilligg i ett system utan mojlighet att handla med
certifikat dr att det i nuldget inte finns sdrskilt stort utbud av biodrivmedel som kan bli
aktuella for att blanda 1 bensin och att man behéver fundera pa vilka biodrivmedelskedjor
som skulle bli aktuella med en sadan kvot, sa att styrningen blir den 6nskade. Till exempel
bor det vara onskvirt att ett krav pa teknikutveckling kopplas till en gemensam kvot sa att
den uppfylls med biodrivmedel fran tekniker som man 6nskar stotta.

Man skulle ocksa kunna argumentera for att det kan vara strategiskt att ha tva olika kvoter
inledningsvis for att littare kunna justera kvotnivaerna efter behov och ta hansyn till olika
saker. Till exempel om det fram&ver kommer krav pa att reglera indirekta markférindringar
kopplade till biodrivmedel. Pa sikt kan dock en gemensam kvot fungera, om moijligheten
till handel infors eller att kraven for klimatnyttan hojs antingen genom hallbarhetskriterier
eller pa annat satt.

Av stor betydelse for en framtida utveckling av kvotpliktsystemet till att inkludera sa kallade
andra generationens biodrivmedel specifikt 4r om det gar att férena med andra typer av
stod till dessa drivmedel enligt EUs regelverk (for till exempel statsstodsregler). Till
exempel dr det mojligt att bide ge ndgon typ av investerings/produktionsstéd och
samtidigt rikna in samma mingd biodrivmedel f6r att uppfylla en viss kvot? Medlems-
staterna far med sina stodsystem: (i) frimja biodrivmedel med extra férdelar, inbegripet
diversifiering av ravaror, och beakta de hogre produktionskostnader dessa biodrivmedel har
jamfort med andra biodrivmedel och (ii) ta hinsyn till de hégre produktionskostnaderna f6r
biodrivmedel som har férdelar som Sverstiger minimivirdena 1 hallbarhetssystemet. Som
tidigare namnts utgor ett kvotpliktssystem inte ett statsstod i sig (Finansdepartementet,
2013). Det bedéms dock inte mé6jligt att kombinera kvotplikt med skattebefrielse eller
annat stod (f6r samma mingd biodrivmedel) som innebir statsstod (Finansdepartementet,
2013, se tidigare avsnitt).

Att kommersialisera nya tekniker f6r biodrivmedelsproduktion dr férknippat med stora
kapitalkostnader och hoga risker. Aven efter ett eventuellt inférande av ett mer utvidgat
kvotpliktsystem kommer det att krivas kompletterande styrmedel f6r att ge fortsatta
incitament for flera tekniker och drivmedel att utvecklas. Hur ett utvidgat kvotpliktsystem
kan kombineras med andra stédsystem till inhemsk produktion av andra generationens
biodrivmedel maste utredas vidare till exempel i relation till EU:s statsstods-regler. Stéd till
inhemsk produktion av andra generationens biodrivmedel analyseras i annat underlag till
FFF-utredningen och kopplingen till kvotpliktsystemet efterfragas i det varpa det inte
studeras mer 1 detalj hir. Med andra ord maste det utredas vidare hur stodsystemet till



inhemsk produktion av andra generationens biodrivmedel som foreslds 1 annat underlag till
FFF-utredningen och en fortsatt utveckling och utvidgning av kvotplikten ska fungera
tillsammans (om nu bada behovs).

Huruvida Kommissionen delar Niringsdepartementets (2012) bedémning kring om det ar
mojligt med en sirskild kvot for biodrivmedel fran avfall, restprodukter, icke-livsmedel
cellulosa eller lignocellulosa (eftersom dessa tekniker bedéms behéva ytterligare stéd utdver
eventuell dubbelrikning) dr i skrivande stund inte kint.

Hogre krav pa viaxthusgasminskning

Ett annat alternativ 4r att bara lata de biodrivmedel som har hogre viaxthusgasminsknings-
virden jimfoért med bensin och diesel dn en viss niva (som ir hogre dn den ligsta nivin
enligt fornybarhetsdirektivet) fa riknas in vid uppfyllelse av kvoten. Detta innebir att
kraven hojs pa hur mycket fossilt kol som framstillningen av biodrivmedlen far ge upphov
till. Som namnts ovan dr Kommissionens bedomning hittills kring detta (enligt
Niringsdepartementet, 2012) att sdrskilda kvoter/nivder for vissa gynnsamma biodrivmedel
inte r mojligt enbart pd grund av bittre hallbarhetsegenskaper. Detta begrinsar sannolikt
fram till 2020 (det vill siga sa linge fornybarhetsdirektivet giller) mojligheten att infora ett
krav pa att endast biodrivmedel med till exempel hégre vixthusgasminskning an 50% far
riknas in 1 kvoten. Daremot efter 2020 bedémer vi att det 1 nuldget inte finns nagot som
hindrar en sidan utformning.

Ett annat alternativ som ocksa innebir krav pa vixthusgasminskning dr att som Tyskland
stilla krav pa hur mycket de totala vixthusgasutslippen fran den totala mingden bensin,
diesel och biodrivmedel som anvinds ska minska (jimfért med om inga biodrivmedel
anviants alls). Eftersom Tyskland redan bor ha fatt godkint frain Kommissionen for detta
bér det vara tillitet’. En fordel med det tyska systemet ir man vet vilken vixthusgas-
minskning som atgirden ska motsvara och systemet innebir att det kan uppfyllas med en
mindre mingd biodrivmedel med mycket bra vixthusgasprestanda alternativt en storre
mingd biodrivmedel med simre klimatprestanda, vilket skulle kunna ge 6kade incitament
for biodrivimedel med battre klimatprestanda. Men for att ett system likt det tyska skulle
fungera i Sverige skulle handel med certifikat sannolikt krivas. Det dr ocksa oklart vilket
incitamentet f6r biodrivmedel med hég klimatnytta som detta kommer att ge (eftersom den
stora minskningen givet ett relativt ligt krav kommer av att man ersitter anvindningen av
bensin och diesel). Men utvecklingen i Tyskland bor foljas. Huruvida en medlemsstat far
stilla hogre krav dn Brinslekvalitetsdirektivets krav pa vixthusgasreduktioner behdver
ocksa klarlaggas.

Olika viktning for drivmedel efter klimatnytta

Differentierade virden for olika biodrivmedel vid berikning av uppfyllande av kvotplikten
det vill sdga en utformning dir vissa biodrivmedel far en hogre viktning i systemet dn andra
med andra ord far riknas till exempel dubbelt eller med andra bestimda vikter dr en mojlig

3 Vi har tyvirr inte lyckats f4 bekriftat frin Kommissionen att det verkligen dr godkidnt men enligt Weber
(2013) har Kommissionen notifierats om férindringen. Vi har inte heller lyckats fa reda pa fran
Kommissionen om Brinslekvalitetsdirektivets krav pd vixthusgasreduktioner ir att betrakta som tak eller om
en medlemsstat har ritt att stilla hdgre krav.
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utveckling. Att differentiera en kvotpliktsuppfyllelse efter de olika vixthusgas-
minskningsvarden som finns for respektive biodrivmedel (jimfoért med bensin och diesel)
kan astadkomma en betydande grad av styrning mot ligre utslipp av vixthusgaser. I ett
kvotpliktsystem kan differentiering efter vixthusgasminskning ske pa olika sitt. En trappa
ar tankbar, dar ett alternativ 4r att varje biodrivmedel far en viktning i kvotuppfyllelse. Ett
annat trappalternativ ér att det biodrivmedel som har ett vaixthusgasminskningsvirde
mellan X% och Y% far viktning A och de som har ett vixthusgasminskningsvirde mellan
Y% och Z% far viktning B etc. Det senare ar att féredra framfor det forra eftersom samma
biodrivmedel i praktiken kan ha vildig olika vixthusgas-minskningsvarden och aktorerna
redan rapporterar in specifika virden till Energimyndigheten. En sddan viktning bor
utformas sa att det kridvs en hogre kvantitet av de biodrivmedel med ldgst vixthusgas-
minskningsvirde jimfért med de som nar hogre nivaer for att na kvoten.

Ett annat alternativ 4r att endast de biodrivmedel som har hégst klimatnytta far en hégre
viktningsfaktor det vill sdga alla biodrivmedel som leder till hogre vixthusgasminskning dn
niva X far viktning A, dir niva X kan dndras 6ver tid (och nir den infors dr hogre dn den
niva som uppnas av systemet 2014 och 2015, till exempel pa sikt krav pa 70% eller 80%
viaxthusgasminskning). Fér drivmedel med ligre effekt dn malniva X skulle i sa fall kravas
en hogre kvantitet eller kép av frigjorda rittigheter fran drivmedel med hégre klimatnytta
in malnivan. Om (fOr att ta ett exempel) kvotpliktskravet dr 75 procents klimatnytta och ett
tillfort bransle bara har 50 % minskning skulle dess volym behéva vara 1,5 ganger storre dn
for ett drivmedel som precis klarar malnivans minskningskrav.

Ytterligare ett satt dr att differentiera CO,-skatten efter klimatnyttan (i form av vixthusgas-
minskning jamfort med bensin och diesel). Da skulle rent teoretiskt till exempel CO,-
skatten for ett visst biodrivmedel kunna minskas med motsvarande procent som
vixthusgasminskningen uppgar till. I en sidan utformning skulle de biodrivmedel som
riknas som fOrsta generationen men som har relativt hog klimatnytta stottas, eftersom
biodrivmedel med hog vixthusgasminskning premieras oavsett ursprung. I praktiken kan
detta dock vara svart att genomfora eftersom varulan sker mellan bolagen och detta maste
studeras vidare (SPBI, 2013b). Det ir ocksa sa att en differentiering av CO,-skatten efter
klimatnytta sannolikt kriver en Gversyn av hela systemet eftersom det innebir en annan
grund for beskattning. For att bli godkédnt av kommissionen maste hela CO,-skattesystemet
vara enhetligt och konsekvent uppfort. Pa sikt ar detta 6nskvirt men det dr del av en storre
forindring. Forst maste Sverige dock fa besked fran Kommissionen om huruvida det dr
okej att befria biodrivmedel fran koldioxidskatt utan att detta betraktas som statsstod.

Som redan nimnts ir Kommissionens bedémning hittills kring detta (enligt
Niringsdepartementet, 2012) att sirskilda kvoter/nivier for vissa gynnsamma biodrivmedel
inte dr mojligt enbart pd grund av bittre hallbarhetsegenskaper. Detta begrinsar sannolikt
fram till 2020 (det vill siga sa linge fornybarhetsdirektivet giller) mojligheten att tillimpa
exempelvis kvotuppfyllelse eller skatteniva i férhéllande till klimatprestanda. Men efter
2020 skulle detta kunna vara en mojlighet.
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Energigas Sveriges forslag till klimatcertifikat for
fordonsbransle

Alla férnybara drivmedel som produceras i Sverige féreslas fa klimatcertifikat i relation till
den specifika klimatnyttan som ar foérknippat med drivmedlet (utefter vad som redovisas
som faktiskt virde for uppfyllande av hallbarhetskriterierna). Ett certifikat foreslas
motsvara en minskning av vixthusgaser motsvarande 1 ton CO,-ekvivalenter. Olika
biodrivmedel kommer dirmed per enhet brinsle att tilldelas olika manga klimatcertifikat.
Riksdagen foreslas faststilla i lag hur stor utslippsminskning av vixthusgaser som
transportsektorn ska bidra med ar for ar. Brinsleleverantorerna, dldggs i lag att kopa
klimatcertifikat 1 forhallande till sin brinsleforforsaljning, kvotplikt.

Energigas Sveriges klimatcertifikatforslag har inte analyserats vidare. Men eftersom
biodrivmedlen tilldelas klimatcertifikat efter vilken minskning av viaxthusgasutslipp de leder
till verkar det tveksamt om detta system skulle vara godkint enligt férnybarhetsdirektivet,
dvs. fore 2020, eftersom sirskilda kvoter/nivaer for vissa gynnsamma biodrivmedel inte 4t
mojligt enbart pa grund av battre hallbarhetsegenskaper.

Vi anser liksom Energimyndigheten (2009) att mer detaljerat hur en viktning ska se ut och
vilka konsekvenser som olika utformningar skulle fa for aktorerna bor utredas vidare innan
ett sidant system infors (till exempel hur det paverkar forutsittningarna f6r den inhemska
produktionen). Vilken faktisk drivkraft och effekt denna styrning skulle innebara behéver
ocksa analyseras vidare. Det bor utredas vidare om inférandet av en viktning efter
viaxthusgasminskning eller liknande kan paverkas av EG:s statsstodsregler, regelverket for
EG:s inre marknad och WTO:s regelverk. Var bedomning dr emellertid att ett
kvotpliktsystem som tar hdnsyn till klimatnyttan inte gynnar nagon sirskild aktor eller
geografiskt ursprung. Vi haller dirfér med Energimyndigheten (2009) om féljande ”En
prelimindr bedomning dr att ett kvotpliktsystem som baseras pa biodrivmedlens klimatnytta har goda
chanser att klara en provning i WTO”. Vilken effekt som vaxthusgasminskningskraven i
branslekvalitetsdirektivet kommer att ha 2020 behéver ocksa analyseras vidare.

Generellt anser vi att ett klimatmal f6r transportsektorn 1 form av ett reduktionsmal for
CO,-utslapp vore att foredra, exempelvis ton reducerade CO,-utslipp som kvot alternativt
en procentsats likt i Brinslekvalitetsdirektivet eftersom detta ger ett drivmedelsneutralt
incitament och med tydlig styrning mot reduktionen av utsldpp. Aktérerna maste sedan visa
att de minskat sina utslipp i den grad de bor (limpligtvis utriknade med hjilp av
beridkningsreglerna i hillbarhetslagen jamfort med schablonutslipp f6r motsvarande
anvindning av bensin och diesel utifran hur mycket brinsle de siljer). Detta system kriver
att certifikat utformas och utdelas f6r olika drivmedelsvolymer och att dessa kan handlas
mellan aktorerna. Mer i detalj hur ett saidant system skulle utformas aterstar att utreda.



5. Hur kan alla biodrivmedel och
hoginblandade savil som rena inkluderas?

Efter 2020 bedomer FFF-utredningen att det sannolikt krivs en generell kvotplikt som
omfattar alla drivmedel och savil hég- som laginblandning. En framtida kvotplikt kan
saledes inte fokusera pa laginblandning. Med en generell kvotplikt bedéms det sannolikt
inte vara mojligt att befria hoginblandade eller rena biodrivmedel fran energiskatt (men
torhoppningsvis fran koldioxidskatt). Infor detta ar det intressant att studera hur en
generell kvotplikt som inkluderar dven hégiblandade och rena biodrivmedel skulle kunna
utformas. Beslut om sadan behéver fattas i god tid, rimligen senast under 2018.

Att lata tillhandahallande av hoginblandade och rena biodrivmedel (till exempel gasformiga)
vara en mojlighet £6r en kvotpliktig aktor att uppfylla sin kvotplikt 6kar, atminstone i
teorin, flexibiliteten i systemet och kan bidra till att drivmedelsmarknaden blir mer
integrerad. Gasformiga, hoginblandade eller rena biodrivmedel saisom biogas, E85, ED95
eller ren FAME riskerar dock ha svirt att konkurrera med laginblandade alternativ om de
skulle omfattas av ett kvotpliktsystem. For att aktérerna kopplade till dessa drivmedel ska
ges positiva incitament i ett kvotpliktsystem kravs darfor antagligen nagon form av handel
med biodrivmedelscertifikat, atminstone i forenklad form.

Med tanke pa att tung trafik inte har samma forutsittningar till elektrifiering pa kort sikt dr
det viktigt att framtida kvotplikt tar hinsyn till utvecklingen vad giller méjligheten att
anvinda biodrivmedel inom tung trafik. Tung trafik tenderar nimligen att glommas bort i
detta sammanhang. Nir det giller biodiesel sa producerar bade Scania och Volvo bussar
som drivs pa 100% RME. ED95 anvinds i fordon med modifierade dieselmotorer, bussar
och ldtta lastbilar pa ett par platser i Sverige. Tunga fordon kan dartill antingen drivas pa
ren gas eller pa en kombination av diesel och fordonsgas (dual-fuel) men dven pa
dimetyleter (DME). Hur snabbt antalet tunga fordon som kan kora pa biodrivmedel i
Sverige skulle kunna 6ka (till 2020 och till 2030) beror dirfér mycket pa efterfragan och
begrinsningen dr snarare tillgangen pa drivmedel. Med en politik som skapar
forutsittningar och som kanske okar tillgang och efterfrigan pa HVO, ED95, DME med
mera ar det enligt Scania (2013) inte orealistiskt att uppemot 10-20% av fordonen inom
tung trafik verkligen kér pa fornybart 2020. Andelen av transportarbetet blir vil nagot ligre
eftersom fjirrbilar antagligen har ligre andel.

Det dr svart att forutspa om och under vilka forutsittningar hojda kvot/kvoter skulle
kunna innebira tillrickligt incitament for att fa in hoginblandade eller rena biodrivmedel.
Det beror pa tillgangen pa och konkurrensen om andra biodrivmedel och om den totala
kvoten 6verskrider maximal laginblandning. Om hoginblandade och rena biodrivmedel
omfattas av kvotpliktsystemet utan att en sirskild kvot inférs beh6ver det utredas vidare
vilka kompletterande stéd och atgirder till som dessa behovs (till exempel 61
infrastruktur). Det maste finnas en efterfragan pa de biodrivmedel som omfattas.

Med utgangspunkt 1 Naringsdepartementets bedomning att det kan vara tillitet med en
sarskild kvot for biodrivmedel fran cellulosa/lignocellulosa med mera eftersom dessa
tekniker bedéms behéva ytterligare stod torde det vara maoijligt (gentemot EU:s regelverk)



att kunna inkludera hogiblandade och rena biodrivmedel genom en separat kvot/separata
kvoter det vill siga att Kommissionen skulle kunna godkinna en sidan utformning. Att
notera dr dock att kostnadseffektiviteten i ett system med flera kvoter for olika
biodrivmedel sannolikt dr ligre dn i ett system med fé, varpa andra argument maste vigas
in. Frin den tunga sidan verkar det vara moijligt att leverera fordon som kan kora pa rena
biodrivmedel till ungefir 2020 (givet att de vet att efterfrigan kommer att finnas) (Scania,
2013).

Har andra linder inkluderat samtliga biodrivmedel och i samtliga former? Nivaerna for
biodrivmedel i det tyska systemet kan utéver inblandning i bensin och diesel nis genom
rena biobrinslen och genom att blanda biometan i naturgas men ingen speciell kvot eller
liknande finns*. I Danmark fir man anvinda brinslen med hégre inblandning (till exempel
HVO) t6r att uppna kvoten men ingen speciell kvot finns. I Storbritannien specificeras inte
vilka biodrivmedel som fir anvindas vilket vi tolkar som att rena biodrivmedel far
anvindas for att na kraven men ingen speciell kvot finns ddr heller. Inte heller det finska
eller norska systemet innehaller ndgon sirskild kvot eller liknande f6r héginblandade eller
rena biodrivmedel. Vi har dock inte haft mojlighet att ta reda pa om det finns nagon
betydande anvandning av hégiblandade och rena biodrivmedel i de studerade linderna.

Genom att infora en eller flera separata kvoter f6r hoginblandade och rena biodrivmedel
skulle ett garanterat utbud for en viss typ av biodrivmedel skapas. Det kan vara lurigt att
infora endast en kvot for hégiblandade och rena biodrivimedel eftersom dessa har olika
kostnader och man med en kvot didrmed tenderar att gynna vissa biodrivmedel framfor
andra. Att istillet ta beslut om vilka biodrivmedel som ska prioriteras och i vilken
utstrackning dr dock svart och innebir ocksa ett avsteg fran principen om teknikneutralitet
och gor systemet mer komplext. Utover tillgang giller ocksa att det finns avsittning 1 form
av fordon och infrastruktur f6r de hoginblandade och rena drivmedel som kvoten kriver.
Det dr svart att bestimma storleken pa en sirskild kvot f6r héginblandade och rena
biodrivmedel. Det giller att inte kvoten f6r hoginblandning uppfylls redan i oktober och att
det sedan inte finns nagra incitament fOr leverantérerna att silja mer hoginblandade
drivmedel resten av aret. Om en sirskild kvot infors f6r h6ginblandade och rena
biodrivmedel (eller om de inkluderas pa annat sitt) maste det parallellt utredas hur man ska
kunna stétta den infrastruktur (vilket inkluderar fordon) som behovs for att dessa
biodrivmedel ska kunna anvindas.

Ett inférande av en sirskild kvot/kvoter for hoginblandade och rena biodrivmedel bedéms
behova kompletteras med nagon form av handel (till exempel med certifikat) for att
mojliggora att de kvotpliktiga aktérerna kan uppfylla kraven. Vissa aktorer siljer till
exempel bara en viss sorts biodrivmedel. Ett certifikatsystem med handel skulle 6ka
flexibiliteten och skulle kunna 6ka kostnadseffektiviteten i systemet genom att det
underlittar for aktorerna att uppfylla sin kvotplikt. En viktig aspekt 4r om en sadan
nationell marknad har forutsittningar att bli tillrickligt likvid eller om handel med

4 Min tolkning dr att naturgas inte ir ett kvotpliktigt brinsle eftersom kraven formuleras gilla f6r de som
levererar bensin och diesel.
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kvotpliktsandelar kriver en storre marknad bestidende av flera samverkande linder. Detta
studeras inledande i f6ljande avsnitt.

Fungerar en nationell marknad med certifikat for
biodrivmedel?

Syftet med kvotplikt ar att fa tillstind en viss anvindning av biodrivmedel. Utan handel
tvingas varje distributor silja en brinslemix som motsvarar kvotplikten, vilket kan vara
olika litt/svért (dvs. billigt/dyrt) for olika aktorer. Syftet med certifikat/handel eller andra
flexibla mekanismer 4r att kvotplikten ska kunna uppfyllas utan att varje distributor siljer
den alagda mixen av brinslen. Totalt sett blir mixen ritt indd, men kostnaden for att
astadkomma detta sjunker.

I regeringens forslag till kvotpliktsystem star foljande. ” Dez antal foretag som omfattas av
kvotplikt for bensin bedims vara upp till 20 stycken, varav stirre delen dr leverantorer och en mindre andel
yrkesmdssiga anvindare. Antal foretag som omfattas av kvotplikt for dieselbrinsle bedoms vara npp till
120-130 stycken. Av dessa dr merparten yrkesmdssiga anvindare av dieselbrinsle med eget skatteupplag
som kiper obeskattat dieselbrinsle under skattenppskov av nagon av de storre drivmedelsleverantorerna.

De flesta foretag som idag bedoms triffas av kvotplikt for dieselbransle hanterar endast mindre volymer.
Upp 1ill ca 30 foretag hanterar dver 20 000 kubikmeter skattepliktigt dieselbrinsle per ar och bedoms sti
for upp till 95 procent av den totala kvotpliktiga volymen dieselbrinsle. Resterande kvotskyldiga foretag
hanterar mindre volymer, varay minst ett 50-tal bedoms hantera mindre an 5000 kubikmeter per ar.”’

Econ Poyry analyserade 2009 pa uppdrag av Energimyndigheten férutsittningarna for att
en svensk certifikatmarknad for fornybara drivmedel ska fungera pa ett tillfredstillande sitt
(se Econ Péyry, 2009). Analysen fokuserade pa prissittning, likviditet och marknadsmakt
pa certifikatmarknaden. Detta underlags analys av méjligheten att inféra en handel med
biodrivmedelscertifikat har samma utgangspunkt som analysen 1 Energimyndigheten (2009)
det vill sdga att handel f6r att kunna inféras bor ha goda utsikter att fungera
tillfredsstillande 1 avseende pa likviditet och att risken for att dominerande aktorer ska
kunna paverka prissittning ska vara lag,

Vi utgar ifran att det dven i ett utvidgat kvotpliktsystem med handel med certifikat dr
leverantorer av bensin och diesel som ir kvotpliktiga (och att de maste visa att de uppnatt
kvoten med certifikat) medan producenter och importérer av biodrivmedel som ingir i
kvotpliktsystemet tilldelas certifikat samt att det 4r mellan dessa aktorer som handeln
uppstar. Vid ett utvidgat kvotpliktsystem som omfattar samtliga biodrivmedel blir troligtvis
aven leverantorerna av biodrivmedel kvotpliktiga.

Trots att det totala antalet kvotpliktiga aktorer 1 nu féreslaget system, av regeringen,
uppskattas till cirka 140-150 stycken star ett fatal aktorer for nistan all skatteuppbord bade
vad giller bensin och diesel. Det av regeringen foreslagna systemet innebar 1 dagslaget att
fyra aktorer i form av stora internationella bolag kommer att ha en sirstallning bland de
kvotpliktiga aktorerna, vilket d4r samma situation som i Econ Poyrys analys fran 2009. En
skillnad mellan bolagen dr om deras fokus ligger pa att silja bensin eller diesel (vilket
askadliggors 1 Tabell 2 i slutet av detta avsnitt). Foljande resonemang, som vi bedémer
fortfarande 4r aktuellt fors i Econ Péyry (2009). . Aven om inget enskilt firetag har en
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dominerande stillning pa marknaden kan dock foretagen sigas ha en kollektivt dominerande stillning och
skulle tillsammans ha mijlighet att utova en betydlig marknadsmakt. Dérutiver kan antas att dessa fyra
[foretag dven har marknadsmafkt som enskilda foretag givet deras marknadsandelar och marknadens
struktur. For att skapa forutsigbarbet och fortroende for en certifikatmarknad dr det viktigt att
likviditeten pd marknaden dr tillfredstillande. For att en certifikatmarknad ska vara likvid krivs att
tillréickligt mdnga aktirer omfattas av systemet. Detta giller bade inom gruppen sdljare och inom gruppen
kdpare av certifikat, samt att det finns en rimlig balans dem emellan. En forutsittning for att incitament
[for handel ska uppsta dr att aktirerna forutsattningar skiljer sig at. Nar det galler antalet aktirer pa
marknaden, kan de fa aktirerna av fossila drivmedel som finns i dagsléget, skapa betydande likviditets-
problem. Dessa aktorer utgir troligen inte en stabil grund for att tillfredsstéillande handel med certifikaten
ska uppsta. Att aktirerna sinsemellan har relativt liknande forutsatimingar pa marknaden minskar dven
incitamenten for handel. Likviditeten pa marknaden paverkas dven av graden av vertikal integration hos
aktorerna Vertikal integration innebdr att ett foretag har verksambet inom fler dn ett led i
marknadskedjan, t ex bdde produktion, distribution och forsalning. ...men dven detta [vertikal
integration] ar en potentiell likviditetsbrist pa marknaden.” For en uppdaterad 6versiktlig
beskrivning av bensin- och dieselmarknadens huvudsakliga aktorer se Tabell 1.

Exakt hur manga aktérer som skulle bli sdljare av certifikat, dr svart att pa forvag uppskatta.
Vi har inte haft mdoijlighet att fullstindigt uppdatera uppskattningen av antalet aktérer som
skulle erhalla certifikat 2009 enligt Péyry (2009) (som uppskattades till 12 stycken). Antal
och storlek pa aktérerna som kommer att tilldelas certifikat paverkar forstas ocksa
forutsittningarna till handel med certifikat och detta behover studeras vidare. For etanol
finns tva inhemska producenter (Lantmannen Agroetanol och Sekab) och vad giller
distribution av etanol ar 13 foretag skattskyldiga. For biodiesel finns tva inhemska
producenter av FAME (Perstorp och Ecobrinsle Karlshamn) och en f6r HVO (Preem)
och vad giller distribution av biodiesel ar drygt 30 foretag skattskyldiga. Detta resulterar i
uppemot 50 aktorer (med risk f6r dubbelrikning). Om dven biogas skulle inkluderas i
kvotpliktsystemet skulle ytterligare aktérer bli kvotpliktiga. Av den totala svenska
produktionen av biogas uppgraderades 2011 ungefir halften (734 GWh) varav merparten
anvindes som drivmedel for gasfordon (Energimyndigheten, 2012a). I princip all inhemskt
producerad uppgraderad biogas kommer fran avloppsreningsverk och samrotnings-
anldggningar. Totalt var det 135 avloppstreningsverk och 19 samrétningsanliggningar som
producerade biogas ar 2011. Det dr dock oklart hur manga av dessa som producerade
biogas som sedan uppgraderades och anvindes som fordonsgas (Energimyndigheten,
2012a). Pa senare tid har efterfragan 6verstigit den tillgdngliga inhemska mingden biogas
vilket lett till att Sverige importerat biogas.

Att ndgon aktor skulle ha marknadsmakt och darmed driva upp certifikatpriset ar
naturligtvis mojligt, men inget skil att déma ut handel givet att det finns andra méjligheter
att uppfylla kvotplikten (Energimyndigheten, 2013a). Antalet aktorer pa den méjliga
certifikatmarknaden forefaller fa. Hur koncentrationen ser ut jamfort med andra branscher
har inte studerats. Men som exempel kan nimnas att av de drygt 1500 producenter av
tornybar el som 2010 tilldelades elcertifikat fick 20 av aktérerna tillsammans mer dn 50
procent av alla certifikat (Energimyndigheten, 2013a). Och 10 av de drygt 500 aktérer som
2010 annullerade elcertifikat stod f6r 54 procent av den totala volymen.



Sammanfattningsvis bedémer vi (liksom Energimyndigheten, 2009 och Econ Péyry, 2009)
att det inte ér sikert att det gar att fa till en vilfungerande certifikatmarknad 1 Sverige
eftersom det finns en risk for likviditetsproblem pa grund av ett fatal stora aktGrer som
dominerar pa efterfragesidan, relativt likadana forutsittningar mellan dessa aktérer samt att
det finns betydande inslag av vertikal integration pa drivmedelsmarknaden (eftersom vissa
aktorer forutspas bli bade kopare och siljare av certifikat). Men denna fraga behover 1 mer
detalj utredas vidare, till exempel: Finns det tillrickligt manga aktorer pa utbuds- och
efterfrigesidan? Kommer det att finnas tillricklig omfattning/likviditet i handeln? Behovs
ett golv for att sikerstilla en minsta intékt till producenterna och ett tak for att férhindra
vildigt hoga kostnader? Fler jimférande exempel med andra branscher/marknader ir
ocksa 6nskvirt innan man konstaterar om marknaden ir for liten eller inte.

Man skulle kanske ocksa kunna tinka sig ett system dar distributorer som séljer mer
biodrivmedel 4n vad kvotplikten foreskriver tilldelas certifikat som kan siljas till
distributérer som pa egen hand har svart att uppfylla sin kvotplikt (borde vara en utvidgad
form av det som nedan kallas ’tredje part”). Med en sadan utformning ir det tveksamt om
graden av vertikal integration lingre ér relevant. Istillet paverkas likviditeten pa denna
certifikatmarknad™ av hur bra eller daligt kvotplikten motsvarar foéretagens befintliga mix
av drivmedel (skulle alla ha en mix som exakt dverensstimmer med kvotplikten sa blir det
till exempel ingen handel). Men hur ett sadant system skulle fungera méste ocksa studeras
vidare.

Tabell 1. Bensin- och dieselmarknadens huvudsakliga aktérer (f6r drivmedelsindamal) 1
utvalda led av marknadskedjan.

Importor Producent Distributor

Preem AB Preem Preem AB

OKQ8 AB Stl Energy AB OKQ8 AB

Statoil Fuel&Retail Sverige AB Statoil Fuel&Retail Sverige AB
Stl Energy AB Stl Energy AB

Ett sitt att Oka forutsdttningarna for att fa till en fungerande marknad med certifikat f6r
biodrivmedel ir att knyta det svenska systemet till liknande system i andra linder.
Kartlaggningen 6ver kvotpliktsystem i nagra andra utvalda linder som redovisats ovan visar
dock att enbart Storbritannien i nulaget mojliggér handel med certifikat. Eftersom inga
aktiva planer dnnu finns pa handel i de nordiska grannlinder vi beskrivit bedémer vi att det
kommer dr6ja ganska manga ar innan Sverige skulle kunna linka sin handel till andra
linders dven om moijligheten till handel med certifikat pa sikt inférs dven i fler linder. Men
detta dr nagot som bor utredas vidare vid senare tillfille och som man bor f6lja. Till
exempel med Finland som kommer att ha samma hallbarhetssystem som i Sverige. For att
tva kvotpliktsystem ska kunna linkas maste man fundera kring hur lika systemen maste
vara inledningsvis, om systemen foér hallbarhetskriterier f6r biodrivmedel kan skilja sig at,
om mojligheten finns att komma 6verens politiskt etc.

Alternativ till handel - Tredje part
En forindring som skulle kunna genomféras relativt omgaende och som 6kar flexibiliteten
och underlattar f6r aktorer som vid till exempel snabbt 6kande kvoter far problem att na
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dessa ir att lata kvotplikten uppfyllas genom tredje part (liksom foreslogs av
Energimyndigheten 2009) eller pa annat liknande sitt. Exakt hur det ska utformas behéver
dock analyseras vidare liksom vilken betydelse denna mojlighet har. Med tredje part avses
annan kvotpliktig aktor eller annan aktor som ar skattskyldig. For att en kvotpliktig ska
kunna tillgodorikna sig en annan kvotpliktig aktors tillhandahallande av biodrivmedel bor
det kriavas att denne andra aktor ér registrerad hos tillsynsmyndigheten for uppfyllande av
annans kvotplikt. En 6verenskommelse mellan den kvotpliktige och annan kvotpliktig eller
sadan fysisk eller juridisk person som registrerats for uppfyllande av annans kvotplikt sker
innan den kvotpliktige kan tillgodorikna sig dennes tillhandahallande. Det ér svart att
bedoma i vilken utstrickning det kommer att utnyttjas av aktorerna i systemet utan bor
toljas upp vid 6versyn av systemet. (Energimyndigheten 2009)

Samtliga av de linders system som beskrivits Gversiktligt tidigare i denna rapport (utdver
Storbritannien som tillater handel) har nagon form av flexibilitet i form av alternativ till
handel. Vi har dock inte st6tt pa ndgon information kring i vilken utstrickning detta
utnyttjas men det vore intressant att studera det vidare.

Singel buyer

Ett forslag till mojlig 16sning pa problematiken kring likviditet och marknadsaverkan som
lyfts fram i Andersson och Energigas Sverige(2013) ir att etablera en sa kallad “Single
buyer” pa marknaden. En ”’Singel buyer” dr en oberoende aktér som far hantera
kvotplikten for distributorernas rikning med malsattning att skapa en sa likvid och
transparent marknad som méjligt och innebir ett alternativ till att lata samtliga
brinsleséljare kopa klimatcertifikat. En ”’Single buyer” som képare av klimatcertifikaten
kommer enligt Andersson och Energigas Sverige (2013) att bidra till att marknadspriset pa
klimatcertifikat blir effektivt. En ”Single buyer” kan dessutom aliggas att kbpa
klimatcertifikat kontinuerligt under dren, vilket skulle kunna effektivisera prisbildningen. En
fraga som maste l9sas dr, enligt Andersson och Energigas Sverige (2013), hur en Single
buyer ska tillatas att ta ut kostnaden f6r inkép av klimatcertifikat som en avgift pa
branslesiljarna. Mojligen kan en sadan avgift tas ut aret efter nir kostnaden ér faststalld for
det aktuella aret. Vi har i detta underlag inte mojlighet att bedoma effekten av att inféra en
sd kallad ”Singel buyer” men noterar att det sannolikt ar problematiskt med avgifter som
bestims 1 efterhand.

Behover en generell kvotplikt trots att den omfattar alla
drivmedel delas in i kategorier avseende diesel, bensin och
kanske gas?

I regeringens beskrivning av kvotpliktsystemet f6r biodrivmedel foreslas separata kvoter
tor bensin och diesel. Huvudargumentet dr att detta bedéms minska paverkan pa
konkurrensférhallandena mellan drivmedelsbolagen jamfort med vad en enda gemensam
kvot f6r bensin och dieselbrinsle skulle innebira (Regeringskansliet, 2013). Det skiljer sig
mellan olika drivmedelsbolag hur stor andel av f6rsiljningen som utgdrs av bensin
respektive diesel (se Tabell 2) men ocksa vilken typ av kunder som dominerar (privata eller
foretag). Med en gemensam kvot kommer sannolikt bolagens kostnad for att uppfylla sin
kvotplikt att skilja sig at, med anledning av detta, eftersom det antagligen kommer att vara
olika dyrt/svart att uppfylla kvoten med biodrivmedel i bensin jimfort med diesel. Detta
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skulle kunna anvindas i bolagens 6vergripande prissittningsstrategier for samtliga
produkter och skulle kunna péaverka konkurrensférhallandena mellan bolagen.

Tabell 2. Leveranser av bensin och diesel 2012 i 000 m® for storre drivmedels- och

brinsleféretag (SPBI, 2013a).

Motorbensin (000 m?) Dieselbrinsle (000 m3)
OK-Q8 1084 1058
Preem 552 1922
Statoil 1353 1535
Stl 878 805
Ovriga 14 47

Aven det tyska kvotpliktsystemet har inledningsvis haft tva separata kvoter fér bensin och
diesel men det ersitts med ett gemensamt krav nir detta uttrycks som minskning 1
vixthusgasutslipp frin 2015. Ovriga studerade system har i nulidget en gemensam kvot for
bensin och diesel. Inférandet av en gemensam kvot f6r bensin och diesel i Sverige
framéver riskerar alltsa att paverka konkurrenssituationen pa drivmedelsmarknaden f6r de
aktorer som paverkas av kvotplikten (atminstone sd linge drivmedelsmarknadens
nuvarande struktur kvarstar). Ur samhallssynpunkt vore det dock sannolikt mer
kostnadseffektivt med en gemensam kvot, eftersom det innebar ett enklare system och 1
storre utstrickning leder till att kvoten uppfylls till ligst kostnad. Nyttan f6r samhillet av
att ha ett visst antal bolag pa drivmedelsmarknaden (till exempel vad giller hur detta skulle
paverka framtida drivmedelspriser) bor darfor utredas vidare. SPBI vidhaller att det ér
viktigt ur konkurrenshinseende att tva separata kvoter for bensin och diesel behalls dven
framover (SPBI, 2013b).

Att en marknad for certifikat riskerar att inte fungera tillfredstillande kan tala for att man
till Atminstone 2020 bor fortsiatta med sarskilda kvoter.

Det kan framsta rattvist att lata alla fossila transportbrinslen vara kvotpliktiga och det dr
viktigt att diskutera naturgas/biogas vidare med tanke pi att fordonsgasanvindningen inom
transportsektorn har okat stadigt. 2011 uppgick fordonsgasanvindningen till ungefir 120
miljoner m’ varav 75 miljoner Nm” utgjordes av biogas (vilket i energitermer motsvarar
runt 12% av den totala biodrivmedelsanvindningen) (Energimyndigheten, 2012a).
Anvindningen av gas kraver en annan infrastruktur. Detta dr dock inte nagot som vi utrett
specifikt i detta underlag. Huruvida naturgas ska vara ett kvotpliktigt bransle och hur gas
ska hanteras i framtiden dr ndgot som behover utredas vidare. Men en gemensam kvot dr
generellt att foredra.

Det skulle ocksa vara intressant att dartill studera om kvotpliktsystemet dven skulle omfatta
el som drivmedel, dven om vi bedémer det vara aktuellt forst pa sikt. For elen som anvinds
som drivmedel f6r fordon bor det finnas klimatkrav, férnybarhetskrav och hallbarhetskrav
likt f6r biodrivmedlen. Hur detta bor utformas bor dock utredas vidare. En utveckling av
systemet fOr ursprungsmirkning/ursprungsgarantier skulle kunna utgéra grunden for att
rikna in el mot en kvot som ér utformad som utslippsminskning.
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6. Hur skulle kvotnivdn/nivderna kunna
forandras over tiden pa kort sikt och till 2030?

Som redan nimnts anser vi att ett klimatmal for transportsektorn i form av ett
reduktionsmal f6r CO,-utslipp vore att féredra, exempelvis ton reducerade CO,-utslipp
som kvot alternativt en procentsats likt i Brinslekvalitetsdirektivet och att kvotplikt-
systemet utvecklas darefter. Pa kort sikt (dvs. fram till senast 2020) bor dock nuvarande
system kunna férdndras i mindre utstrickning.

I t6ljande avsnitt presenteras underlag till och diskuteras hur de féreslagna kvotnivaerna
skulle kunna férandras framover. FFF-utredningen gav féljande att utga ifran: ”En rimlig
ambitionsniva dr att satta kravet till 50% av efterfragan pa flytande och gasformiga drivmedel ar 2030,
vilket sannolikt kraver att kvoten for ar 2025 sdtts till cirka 30%.” Men fOr att sitta kvoter maste
man naturligtvis ta hinsyn till vad 6vriga analyser inom FFF-utredningen kommer fram till
exempel vad giller utveckling av fordonspark och infrastruktur vilket paverkar hur mycket
fossila drivmedel som finns att ersitta.

Att bestimma framtida nivaer dr forst och frimst inte en vetenskaplig 6vning utan i
slutindan ér det en politisk friga att avgora vilken ambitionsniva som ar rimlig for ett
kvotpliktsystem. De nivaer som sitts maste dock vara mojliga att na vilket kraver en
vetenskaplig analys. En siadan analys maste utover tillgang pa biodrivmedel inkludera en
analys av hur den framtida fordonsflottan kommer att se ut samt hur mycket energi den
kommer att anvanda vid olika tidpunkter. Detta beror dels pa den tekniska utvecklingen av
bade drivmedel och fordon men ocksa pa andra styrmedel som paverkar till exempel
efterfragan av olika fordon med mera. Det dr ingen litt uppgift att férsoka forutspa denna
utveckling och denna maste f6ljas framéver. Om kvotnivaerna sitts hogre dn vad fordons-
flottan kan ta emot uppnas inte den 6nskade mingden biodrivmedel.

Det dr svart att tinka sig att beslut om forindring av kvoter eller utvidgning av systemet tas
innan det finns atminstone nagot ars erfarenhet av nuvarande féreslagna system. Detta
innebir beslut tidigast 2015/2016 med ikrafttridande 2017 eller snarare 2018. En brist med
nuvarande system ér bristen pa langsiktighet. En malniva 1 form av preliminara mal f6r
2020, 2025 eller 2030 som presenteras de nirmsta aren bedéms kunna skicka tydligare
signaler till aktorerna. Men hur stor effekten av en malniva ar och exakt hur mélnivan skulle
formuleras kvarstar att utreda. Till exempel maste inte malnivaerna uttryckas i procent utan
skulle kunna utryckas som mangd biodrivmedel (i energitermer) och riknas om till kvoter
senare (nir den totala efterfragan pa drivmedel dr littare att uppskatta dvs. ligger nirmare i
tiden).

De nuvarande kvotnivaerna uttrycks 1 volymprocent vilket medfér att den méngd
biodrivmedel som tillférs kommer att variera beroende pa biodrivmedlets energitithet. Pa
sikt vore att foredra att uttrycka kvotnivaer som procent i energitermer. Man bor ocksa
utreda mojligheten att sitta kvoten som ett reduktionsmal ton minskade utslipp eller som
procentuell minskning eftersom detta ger en tydligare styrning mot reduktion av utslapp.
For en vidare diskussion om olika sitt att ta hdnsyn till klimatnyttan f6r olika biodrivmedel
se tidigare avsnitt.
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Ett forsta steg mojligt att genomfora relativt omgdende efter
att systemet inforts

Ett forsta steg i att fordndra kvotnivaerna (vilket 4r moijligt att infora sa fort systemet éar pa
plats) ar att 6ka kvotplikten for bensin fran 7 till nara 10% (ndra 10% eftersom inte alla
bensindrivna bilar 1 dagsliget kan koras pa E10). Drygt 87% av alla bensindrivna
personbilar kan kéras pa E10 (BilSweden, 2013). De bilar som inte kan kéras pa E10 adr
dessutom i slutet av sin livscykel och har enligt BilSweden betydligt ligre korstrickor dn
nyare fordon. For att bestimma exakt vilken kvotniva nira 10% som ar moijlig fore 2020
maste man ta hinsyn till hur stor efterfragan av drivmedel dr fran de bensindrivna fordon
som inte kan kéras pa E10°. Det dr viktigt i takt med att man 6kar kvoten for bensin dra
lirdomar av den problematik kring introduktionen av E10 som funnits i Finland och
Tyskland s att inte samma situation (dvs. konsumenter som inte vill ha E10 och 6kad
efterfragan av annan bensin) uppstar 1 Sverige. Det dr ocksa viktigt att folja utvecklingen
tor andra generationens biodrivmedel med sirskilda férdelar som kan blandas i bensin.
Detta for att kunna bedéma nir de kan bli kommersiellt tillgingliga pa marknaden 1 stérre
utstrickning och det dirmed 4r mojligt att ta hinsyn till vid utformandet av kvoten. Det ar
troligen inte omojligt att pa kort sikt sitt en lag sirskild kvot f6r bensin om man bedémer
att den signal det ger dr viktig. Vidare dr det enligt SPBI (2013b) inte mdjligt att i ndgon
storre utstrickning utéver 10% etanol ocksd 6ka inblandningen av ETBE, vilket ar tillatet
upp till 22% och som kan vara biobaserat till en betydande andel da det ger problem med
overskridande av den tillitna syrehalten. Med 10% etanol i bensinen finns, om inte
syrehalten ska Gverskridas bara utrymme f6r cirka 1,4% ETBE om ingen annan oxygenat
finns med (SPBI, 2013b). Detta indikerar dock att man 2020 skulle kunna ha en kvotplikt
pa 10% (eventuellt ndgot hégre) f6r bensin.

Givet att Kommissionen godkinner regeringens forslag om en sirskild kvot £6r biodiesel
producerad fran avfall, restprodukter och cellulosa, dr en kompletterande férindring av det
nu foéreslagna systemet (ocksa moijlig fére 2020) en 6kad kvot for diesel. Detta eftersom
HVO kan blandas in i hogre nivaer dn den foreslagna kvotnivan pa 9,5%, varav 3.5% utgor
sarskild kvot. Med andra ord innebir detta att bade kvotnivan pa 9,5% ska 6ka och
samtidigt den sirskilda kvoten pa 3,5%. Exakt vilken niva man bor hoja till i ett forsta steg
ar inte uppenbart. Dels eftersom den framtida tillgaingen pa hallbara biodrivmedel
producerade fran avfall, restprodukter, cellulosa och lignin 4r svar att uppskatta. HVO
finns idag i relativt begrinsade volymer vilket innebir att de volymer som finns globalt sett
kommer att hamna i de linder som har storst fordel av att uppfylla kvoten eller hogst
straffavgift vid icke uppfylld kvot. Potentialen for ravaror som kan anvindas till produktion
av HVO ir ocksa begrinsade, 4ven om de pa sikt skulle kunna utékas (alger etc.), ar det
sannolikt framforallt efter 2025/2030.

Att notera 1 sammanhanget ar att syntetisk diesel saisom HVO far blandas in i diesel utan
begrinsning om det uppfyller kvalitetskraven, men om mineraloljeursprunget understiger
70% riknas det inte lingre som diesel utan alternativt brinsle (denna grins kommer frin
KN numrten som omfattas av brinslekvalitetsdirektivet). Det kritiska beskrivs vara

5 Vi har tyvitrr inte lyckats fa reda p4 ungefir hur mycket drivmedel som de bensindrivna fordon som inte kan
koéra pa E10 anvinder per ér.
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densiteten eftersom syntestiska dieslar sisom HVO normalt har en densitet som ligger
under standardens krav. Hur mycket HVO eller annan syntetisk diesel som kan blandas i sa
att standardens krav fortfarande uppfylls avgors av den specifika processen for just den
utvalda HVO och kan variera en del. Om man gar utanfér standarden maste
fordonstillverkaren godkidnna anvindningen i deras fordon for att garantier fortsatt skall
gilla. (SPBI, 2013b) Pa sikt kan dock standarder férandras. Ndagot som bor utredas och
infoéras omgaende dr hur HVO till 2020 kan skattebefrias med befintligt regelverk.

Max 30%-inblandning av FAME och HVO bor kunna betraktas som en maxgrins for
inblandning i diesel de nirmsta daren. Preem saljer sedan juni 2012 en diesel som innehaller
7 volymprocent FAME och upp till 23 volymprocent HVO frin tallolja (Preem, 2012).
OKQ8s och Statoils HVO (som huvudsakligen baseras pa slakteriavfall) har upp till 27%
tornybart (upp till 20% genom HVO och cirka 7% FAME) (OKQ8, 2012). Men det
begrinsade utbudet av HVO bor gora att en ligre niva bor viljas till 2020. Sverige har
visserligen moijligheter att 6ka importen da vi har en sa pass liten marknad men det kan
finnas andra faktorer att viga in.

Nir det bestims hur den sirskilda kvoten for biodiesel ska utvecklas framover behover
hinsyn ocksa tas till vilka investeringar som ér pa gang och moijliga att genomféra pa kort
tid. Men dven hur manga aktorer som har mojlighet att anvinda olika delar av tekniken
eftersom patent kan paverka. Den diesel med HVO som Preem siljer innehaller pa vintern
en betydligt ligre andel av HVO in under sommaren for att minska risken for startproblem
vid ldga temperaturer (enligt Energimyndigheten, 2012¢ 3%). Anledningen till detta ér att
Preem enbart far tillverka sin ratalloljebaserade HVO i1 sommarkvalitet da Neste Oil dger
patentet pa vinterhydrering av all vegetabilisk olja. Nir detta patent gir ut kan paverka
effekten av en hojning av den sirskilda kvoten for diesel.

Hur mycket HVO finns da redan att tillga pa den globala marknaden? Enligt
Energimyndigheten (2012c) uppgick den totala globala arliga produktionskapaciteten for
HVO (utover den svenska produktionen) till 1900 kton (vilket motsvarar ungefir 23 TWh).
Under 2013 bedéms ingen produktionskapacitet ha tillkommit hittills (Energimyndigheten,
2013b). Enligt sammanstillningen i Hansson och Grahn (2013) fanns det ddremot en arlig
produktions-kapacitet f6r HVO 2012 (utéver den svenska produktionen) pa uppemot 2360
kton (vilket motsvarar ungefar 28 TWh) och det fanns planer pa ytterligare 300kton 2014
och 124 kton 2015. Produktionskapaciteten i Preems anlidggning i Géteborg motsvarar
ungefir 1 TWh. Marknaden karakteriseras av ett fatal aktorer dir finlindska Neste Oil dr
den dominerande. Neste Oil har tre dedikerade anliggningar (Porvoo Finland, Singapore,
Rotterdam Nederlinderna) f6r HVO-produktion och sa finns det Dynamic Fuels 1 USA.
Ovrig produktion av HVO sker i redan befintliga oljeraffinaderier. Utéver Preem i
Goteborg sker detta dven i tva oljeraffinaderier i USA dgda av ConocoPhillips (i Texas och
Cork) (Energimyndigheten (2012c).

I detta fOrsta steg bor dven framtida malnivaer, 1 form av prelimindra mal f6r 2020, 2025
eller 2030, sittas upp. Man bor dven 6verviga behovet av att inféra nagon férenklad form
av handel dir till exempel en akto6r tillats anvinda en annan aktor f6r att uppfylla sin kvot
(se avsnitt Alternativ till handel — Tredje part).



Framover maste man forstis ocksa ta hinsyn till om nya inblandningsnivéer tillats eftersom
framtida kvot/er bor ta hinsyn tll sidana forindringar. For en beskrivning av mojligheten
att pa sikt inféra en gemensam kvot for bensin och diesel se avsnittet ovan. For en
beskrivning av olika alternativ for att ta hinsyn till klimatnyttan for olika biodrivmedel, till
exempel att inféra en gemensam kvot som bara far uppfyllas av andra generationens
biodrivmedel se tidigare avsnitt.

Underlag till senare steg

Ett senare steg blir att utvidga systemet till att inkludera hoginblandande och/eller rena
biodrivmedel och forséka inféra en gemensam kvot. Hur efterfragan for hégiblandade och
rena biodrivmedel utvecklas beror till stor utstrickning pa de styrmedel som finns f6r
fordon som kan anvinda dessa drivmedel. Varfor det ar viktigt att politiken f6r utbud och
efterfragan gir hand i hand. Vid snabbt 6kande kvot dr det salunda viktigt att marknaden
maste ges rimliga forutsittningar att matcha utbudet mot drivmedel som fordonsflottan vid
olika tidpunkter kan anvinda.

En viktig faktor som paverkar valet av kvotniva 1 ett kvotpliktsystem dr omfattningen av
kvotpliktsystemet det vill siga om det ar samtliga biodrivmedelsalternativ som omfattas
eller om systemet begrinsas till ett urval. For att kunna foresla en f6r samhillet 1 sin helhet
kostnadseffektiv kvotniva for biodrivmedel till ar 2020 och 2030 krivs bland annat kunskap
om vilken férdelning mellan hur mycket férnybar energi som bor anvindas i transport-
sektorn i férhallande till det 6vriga energisystemet. Aven den lingsiktiga teknikutvecklingen
maste vigas in. En sidan samlad bedémning ingér inte i detta underlag men bor beaktas i
FFF-utredningens fortsatta arbete. Hur kvotpliktskurvan i1 detalj ska utformas 6ver aren
kommer salunda att kriva en utforlig analys. Detta hindrar dock inte inférandet av framtida
malnivaer.

For att sakerstilla att systemet innehaller kvoter som styr enligt 6nskemal behéver en
mojlighet till 6versyn inforas. Det framstar viktigt att infora mojligheten for staten att
kunna justera kvotnivan i princip arligen eller vartannat ar (i férsta hand uppit och efter
torslag fran tillsynsmyndigheten och efter samrdd med branschen). Detta eftersom
biodrivmedelsmarknaden idr under utveckling och att kostnader f6r nya tekniker kan sinkas
och att I6sningar som mojliggdr en battre distribution kan komma fram pa marknaden.
Oversyn av kvotpliktsystemet bér ocksd genomféras kontinuerligt och i nira samrad med
aktorerna som berdrs av systemet. Aktorerna kraver dock en langsiktighet for att
investeringar ska kunna genomfoéras vilket man maste ta hansyn till. De kvoter som satts far
inte forindras sa detta paverkas. Men det ricker kanske med mal for kvotnivaerna 2020
och 2030 och att man spikar dessa nir det dr cirka 5 ar kvar.

For att fa en uppfattning om vad méjliga framtida kvoter f6r biodrivmedel ar 2020 och
2030 innebir kan dessa jamféras med uppskattningar av den totala energiefterfragan i
vagtransportsektorn for dessa tidpunkter. Det finns ett antal scenarier f6r den framtida
energiefterfragan fran transporter och dessa skiljer sig at. Vi har valt att exemplifiera
spannet f6r den méjliga utvecklingen inom den svenska transportsektorn med (i)
Energimyndighetens langsiktsprognos 2010 dar den totala energiefterfrigan for
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vagtransporter uppges vara cirka 91 TWh ar 2020 och 86 TWh ar 2030
(Energimyndigheten, 2011 som utgar fran befintliga styrmedel men inte antar nagra
ytterligare atgirder) och med (if) Trafikverkets underlag till Naturvardsverkets Firdplan
2050 (deras Scenario 1) dir den totala energiefterfragan f6r vigtransporter antas uppga till
53,5 TWh ar 2020 och 32,9 TWh édr 2030 tack vare ett transportsnalt samhille kombinerat
med betydande energieffektiviseringar (Trafikverket, 2012).

Hur mycket biodrivmedel som ett antal olika framtida kvoter f6r 2020 och 2030 motsvarar,
givet att kvoten ar uttryckt i energitermer fOor dessa tva scenarier, redovisas i Tabell 3. Som
jamforelse uppgick anvindningen av biodrivmedel ar 2012 till 6.95 TWh, varav
uppskattningsvis drygt 3 TWh producerades inhemskt (Energimyndigheten, 2012b).

Tabell 3. Exempel pa vilken mingd biodrivmedel i energitermer (T'Wh) som framtida
kvoter for biodrivmedel ar 2020 och 2030 skulle motsvara.

Kvotniva 2020 | Mingd biodrivmedel i TWh Mingd biodrivimedel i TWh
jamfort med uppskattad jamfort med uppskattad
energiefterfragan i energiefterfragan i Trafikverket
Energimyndigheten (2011) (2012) 1 TWh

10% 9.1 5.4

15% 13.7 8.0

20% 18.2 10.7

25% 22.8 13.4

30% 27.3 16.1

Kvotniva 2030

30% 25.8 10

35% 30 11.5

40% 34.4 13.2

45% 38.7 14.8

50% 43 16.5

55% 47.3 18.1

60% 51.6 19.7

Givet att man anvinder hela den uppskattade ytterligare biomassapotentialen i Sverige (dvs.
utover dagens anvindning), enligt Bérjesson et al., (2013), skulle ungefir 25-30 TWh
biodrivmedel kunna produceras. Det méjliga bidraget fran férnybara drivmedel till den
svenska vigtransportsektorn uppskattas 1 Hansson och Grahn (2013) till intervallet 7-16
TWh ar 2020 och 12-26 TWh ar 2030. Det ar med detta underlag svart att bedéma vilka
framtida kvoter som dr méjliga och hur snabbt kvoten/kvoterna kan héjas.

En viktig fraga som kvarstar dr nir andra generationens biodrivmedel som gar att blanda i

bensin, kommer att finnas tillgingligt i stor skala. I dagsliget dr det svart att gora en
bedémning av detta. Det beror pa bland annat framtida styrmedel.
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7. Viktigt att studera vidare

Det behéver utredas vidare hur det stodsystem till inhemsk produktion av andra
generationens biodrivmedel, som foreslds 1 annat underlag till FFF-utredningen (och andra
liknande st6d) och en fortsatt utveckling och utvidgning av kvotplikten kan fungera
tillsammans. I vilken utstrackning och hur paverkar ett stod till inhemsk produktion av
andra generationens biodrivmedel utvecklingen av kvotpliktsystemet?

Hur snabbt kan den sirskilda kvoten for diesel 6kas till 2020, 2025 och 20307 Vilken effekt
far olika forslag pa kvoter?

Ar det mojligt att inféra en gemensam kvot f6r bensin och diesel fére 2020 och vilka
konsekvenser fir en gemensam kvot?

Nir kan andra generationen biodrivmedel som gir att blanda i bensin inkluderas i en
sirskild kvot i en betydande utstrickning och hur kan kvoterna utvecklas dérefter?

Vid en framtida utveckling av kvotpliktsystemets utformning mer i detalj bor det parallellt
analyseras vilken effekt det kommer att fa pa marknaden. Vilka drivmedel och vilka aktorer
kommer att gynnas respektive missgynnas etc.?

Mer detaljerat vilka konsekvenser och incitament som olika mojligheter att ta hinsyn till
klimatnyttan av olika biodrivmedel skulle fi/ge f6r marknaden och akt6rerna bor ocksa
utredas vidare innan ett sidant system infors (till exempel hur det paverkar
forutsittningarna for den inhemska produktionen). Vilken faktisk drivkraft och effekt
denna styrning (till exempel i form av en handel med klimatcertifikat) skulle innebira
behover ocksa analyseras vidare (och da behover hinsyn tas till andra mal som sitts upp
inom andra omriaden som infrastruktur etc.).

Under vilka férutsittningar skulle hoginblandade/rena biodrivmedel kunna efterfragas
inom ramen for kvotpliktsystemet utan att en sarskild kvot f6r dessa inférs? Om
héginblandade och rena biodrivmedel omfattas av kvotpliktsystemet utan att en sarskild
kvot inférs behdver det utredas vidare i vilken utstrickning kompletterande stod till dessa
behovs och hur de ska utformas.

Nir och under vilka forutsittningar skulle en sirskild kvot for hoginblandade/rena
biodrivmedel kunna inféras? Vilket parallellt stéd behovs till infrastuktur och fordon for att
dessa biodrivmedel ska kunna anvindas.

Vilken effekt som vixthusgasminskningskraven i branslekvalitetsdirektivet kommer att ha
2020 beh6ver ocksa analyseras vidare.

Hur gasformiga brinslen ska inkluderas eller hanteras 1 samband med ett utvecklat
kvotpliktsystem behover utredas vidare. Vilka ér till exempel konsekvenserna av en sirskild
kvot for all naturgas som siljs i Sverige oavsett anvindningsomrade?



Det dr ocksa intressant att studera hur el som drivmedel pa sikt kan omfattas av
kvotpliktsystemet (inte minst om framtida reduktionsmal f6r CO,-utslapp satts upp for
transportsektorn). Till exempel bor elen som anvinds som drivmedel f6r fordon likt
biodrivmedlen uppfylla klimatkrav, férnybarhetskrav och hallbarhetskrav.

Fragan om huruvida en nationell marknad med certifikat f6r biodrivmedel skulle kunna
fungera kan utredas vidare mer i detalj, till exempel: Finns det tillrdckligt manga aktorer pa
utbuds- och efterfrigesidan? Kommer det att finnas tillricklig omfattning/likviditet i
handeln? Behovs ett golv for att sikerstilla en minsta intikt till producenterna och ett tak
for att forhindra vildigt hdga kostnader?
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