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Stod till inhemsk produktion av andra generationens biodrivmedel
eller

Regler for utveckling av hallbara
biodrivmedel fran avfall, biprodukter,
cellulosa och hemi-cellulosa.

Denna rapport ar resultatet av ett uppdrag fran utredningen om en fossilfri
fordonstrafik att identifiera hur tillverkning av "andra generationens”
biodrivmedel skall kunna komma igang i relevant skala. Uppdraget har
genomfdrts under varen 2013. For att na fossilfrihet i transportsektorn
kommer effektivisering pa flera nivaer, elektrifiering och brénslen att behévas.
Ingen av dessa lI6sningar racker ensam.

De framlagda forslagen har diskuterats med aktérer direkt och vid méten i
utredningens gruppetr.

Forslagen ar inte sddana att aktérerna eller potentiella investerare ar ndjda.
Utgangspunkten har varit samhallsekonomiskt och resonemangen styrda av
de principiella resonemang om styrmedel som forts i utredningen.

De regler som foreslas i detta PM skall samverka med andra regelverk pa en
marknad dar teknik, infrastruktur och priser kan variera kraftigt. Biodrivmedel
fran avfall, biprodukter, cellulosa och hemi-cellulosa som kan kallas "andra
generationens biodrivmedel” &r nagra bland manga biodrivmedel pa denna
marknad.

Tillgangen pa fordon med olika motorer och branslesystem paverkar
efterfrdgan och vardet pa olika branslen. Infrastruktur fér distribution av
branslen ar viktig for mojligheterna att salja fordon och drivmedel. De forslag
till regler som héar laggs fram ar utformat fOr att vara férenligt med olika
kringliggande regelverk och industriella satsningar.

Krav om biodrivmedelskvoter, inférande av olika typer av infrastruktur, nya
branslesystem for fordon ar exempel pa férandringar som kan komma under
den period det foreslagna systemet ar tankt att fungera. Sddana férandringar
paverkar resultaten men inte mojligheterna att fortsatta anvanda det
foreslagna regelverket.

Syftet med de féreslagna reglerna ligger val i linje med EU energistrategiska
mal om minskat oljeberoende och 6kad andel héllbara biodrivmedel.
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Forslaget stimmer ocksa med ambitionen om ékad innovation och industriell
utveckling. EUs gemensamma regler &r under utveckling och det har inte
varit mojligt att utga fran vad de kommer att besta i. Ambitionen har varit att
forslaget skall kunna samverka med EUs regler. | dialog med utredaren,
foreslas ocksa att Sverige skall anvanda detta som ett omrade dar andra EU-
lander skall kunna samarbeta med Sverige for att gemensamt nd EUs 2020-
mal, och eventuella mer langsiktiga mal, fér drivmedel till lag kostnad.

Skulle regelverket klassas som ett statsstdd kan det krava justeringar av
forslaget som férmodligen skulle leda 6kade totala kostnader genom att olika
restriktioner, men regelverket torde i huvudsak kunna fungera.

Har foljer alltsa ett forslag till hur vi i Sverige kan skapa forutsattningar for att
genom industriell erfarenhet utveckla konkurrenskraftiga metoder att
producera drivmedel fran avfall, biprodukter och cellulosa vars kolinnehall
tagits fran atmosfaren genom biologiska processer under det senaste seklet.

Texten ar utformad sa att rubrikerna innehaller de viktigaste poangerna. De
argument som tas med ar sadana dar diskussionerna i olika fora har gett
anledning att vara explicit.

Det finns ett visst repetition som motiverats av tidigare otydlighet och att delar
av forslaget ar sadana som l6ser mer an ett av de problem som identifierats
under arbetet.

En del rubriker ar ocksa direkta svar pa fragor som vackts av olika aktorer.
Det aterstar en juridisk strukturering. En bredare krets berérda kommer ocksa

att engageras i processer for att utveckla en rimlig struktur for det samarbete
som kravs om detta regelverk skall kunna anvandas effektivt.
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Ekonomisk grund
Forslagen i detta underlag har tre ekonomiska motiv.
Liksom hela utredningens uppdrag galler de tva forsta:

Fossila drivmedel ger externa miljékostnader

Fossila drivmedel orsakar samhalleliga skador via utslapp av luftféroreningar
som, da de &r storre an biodrivmedel, motiverar permanenta skillnader i
beskattning eller andra ekonomiska incitament.

Oljeberoendet kan ge force majeure kostnader for stat och kunder

Det finns en betydande risk att oljepriset blir mycket hégt genom krig,
sabotage eller olyckor. Detta, i sin tur, innebar en risk for att staten maste ta
pa sig ansvar och kostnader pa grund av att marknadsaktoérer inte kan
upprétthalla ataganden som ror vasentliga samhallsfunktioner.

Detta ar de tva drivkrafterna bakom de mal som politiskt formulerats som en
"Fossiloberoende fordonsflotta” eller allmént "oljeoberoende”.

Pionjarer skapar industriell erfarenhet for alla

Det tredje motivet, som framfor allt galler detta avsnitts forslag, ar att de
aktérer som genom investeringar skapar industriell erfarenhet av tidigare
oprovade tekniska system producerar erfarenheter som senare kommer alla
till del utan att de behdver betala for det.

Sadan industriell erfarenhet &r inte inte begransad till tekniska delar av
utvecklingen. Det kan vara kostnader for att astadkomma regler och
standarder f6r nya drivmedel, distribution och fordon. Foretradare for
investerare framhaller ocksa att erfarenheter inom finanssektorn ar viktiga for
att sénka projektens finansieringskostnader.

De tva férsta motiven ar bestaende, och motiverar permanenta ekonomiska
styrmedel i form av koldioxidskatt och en del ytterligare beskattning av olja.

Déaremot ar det tredje motivet endast grund for sarskilda villkor under en
utvecklingsfas som bér vara tidsbegransad. Motivet fér dessa sarskilda regler
ar inte att man skall géra nagot trots att det ar dyrare an konventionella
alternativ. Motivet ar istéllet att skapa erfarenheter som gér att verksamheten
blir konkurrenskraftig.
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Aven om en teknik inte har méjlighet att bli billigare &n dagens priser pa
fossila drivmedel kan inlarning reducera samhaéllets kostnader under en
dvergang da de fossila priserna stiger.

Galler biodrivmedel som inte konkurrerar om jordbruksmark
Nya ravaror och produktionssatt for biodrivmedel dnskas darfor att de nu
dominerande inte anses erbjuda tillrackliga mangder globalt for att ersatta
alla fossila drivmedel till priser som kan konkurrera med fossila branslens
totala kostnader.

Det finns argument for att ha séarskilda regler for att industrialisera och séanka
kostnaden for biodrivmedel som inte utgar fran séarskilt odlade grédor, istéllet
for att lata koldioxidskatt och oljepriser successivt skapa drivkrafterna. Ett
sadant ar att undvika att den successiva utvecklingen leder till en hog
exploatering av mat och foder som ravara foér drivmedel.

Om oljepriset skulle skjuta i héjden kan man idag fa en situation dar varldens
rikare manniskor med bilar skulle konkurrera om maten med varldens
fattigaste. Aven om det &r mojligt att med béttre jordbruksmetoder producera
bade biodrivmedel och mat at alla framstar det som angeléaget att undvika
konkurrensen om mark sa lange férdelning av kopkraft ar sa ojamn.

Darfér ar ambitionen i EU, liksom flera stora lander i varlden, att fa ner
kostnaderna fér produktion av drivmedel fran avfall, biprodukter och cellulosa
sa att den priméara ravarubasen for biodrivmedel blir skild fran mat.

Manga mojliga produktionssystem

Genom att istallet utga ifran avfall, biprodukter fran jord- och skogsbrukets
leveranskedjor, cellulosa eller hemi-cellulosa vidgas resursbasen for
biodrivmedel. Darmed framstar det lattare att ersatta alla fossila drivmedel till
konkurrenskraftiga kostnader.

Sadana ravaror kan bli drivmedel genom att man producerar energibarare
som blandas i konventionella drivmedel, genom att man producerar ny typer
av syntetiska branslen som anvands i konventionella eller ny motorsystem,
eller genom att ravarorna direkt eller efter férbehandling matas in i
raffinaderier som ocksa anvander fossil ravara.

Ambitionen ar att sddana omvandlingstekniker skall kunna utvecklas i
tillracklig skala och i ett tillrackligt antal generationer for att man genom en
kombination av skalférdelar och erfarenhetsbaserat larande far ner
kostnaderna.
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Omvandling av férsta generationens etanol till andra drivmedel, eller
fOrvatskning av biogas &r inte isig produktion av andra generationens
biodrivmedel. Omvandling av biprodukter fran konventionell produktion av
etanol eller biooljor till drivmedel kan daremot vara relevanta.

Syftet ar att skapa férutsattningar for utveckling av drivmedels-produktion fran
avfall, biprodukter eller cellulosa i industriell skala. Sadan produktion har inte

skett i tillracklig skala for att utveckla industrin, och meningen ar att industriell
erfarenhet skall leda till kostnadssénkningar under den period detta regelverk
ar i bruk sa att reglerna sedan kan tas bort.

EU har listat kategorier av avfall som anses sarskilt varda att exploateras, en
lista som ar grund for att deras bidrag till uppfyllandet av EU-definierade mal
skall uppvarderas. Det ar ett allmant problem att en sadan lista &r begransad
och missar flera ravarubaser som kan visa sig vara bade stora och
onskvarda.

Eftersom Sverige, med sin ambition om fossiloberoende, skall ga betydligt
langre &n de mal EU definierat kommer Sverige uppfylla malet utan
utnyttjande av EU sétt att dubbelrédkna. Det ar darfér méjligt att undvika dessa
restriktioner och genom ett friare val av ravaror na lagre kostnader.

Utvecklingen av den svenska bioenergisektorn ar ett exempel pa hur viktig
denna dppenhet ar. | lander déar bioenergi betraktats som produkter fran
odling har man férsokt fa fram sadan energi genom att subventionera
speciella bioenergisystem. | Sverige har bioenergin i huvudsak utvecklats
genom att fossila branslen har beskattats. Darmed har en viktig del av
utvecklingen varit att hitta de billigaste kéllorna till biomassa vilket i praktiken
visat sig vara just avfall och biprodukter.

Processintegration kan ge ny branschstruktur

Vad som ar en biprodukt &r inte entydigt. De industrier som anvander
biomassa utvecklas till processindustrier dar ravaran omvandlas till flera
produkter. Syftet &r att maximera det ekonomiska utbytet och processerna
kan vara sadana att det inte &r méjligt att identifiera ndgon permanent
huvudprodukt och en annan som sekundéar biproduki.

| ett bioraffinaderi kan en mangd produkter turas om att vara det som ger bast
ekonomiskt utbyte. | detta sammanhang syftar biprodukt pa att det ar en
produkt som inte &r den enda grunden fOr odling av mark, och darfér inte en
ravara som direkt konkurrerar med matproduktion om odlingsbar mark.
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Ovan namndes att biomassa kan blivit ravara i raffinaderier som traditionellt
producerat drivmedel fran olja. | nagon mening omvant kan skogsindustrier
bli producenter av drivmedel.

Den snabba ekonomiska tillvaxten i Asien som hallit uppe konsumtionen av
fossila branslen, koldioxidutslapp och oljepriset har dock inte haft de effekter
pa efterfragan av tidningspapper som manga hoppats. Detta har &ndrat de
ekonomiska relationerna och kan leda till att energi- eller drivmedels-
leverantérer kommer att konkurrera med traditionella skogsféretag om att
leda utvecklingen av bioraffinaderier.

Mojligheterna att utveckling av teknik och systemlésningar kommer att ske
samtidigt som nya féretagsstrukturer utvecklas ger ytterligare skal att halla
regelverket dppet for tekniker och system som vi &nnu inte sett beskrivna.

Beskrivningen av vilka ravaror och tekniker som omfattas av regelverken bor
alltsa inte specificeras sa att kreativiteten begrénsas. Den osakerhet som
Oppna beskrivningar kan ge bér hanteras genom att t ex Energimyndigheten
far uppdraget att i férhand lamna besked om anlaggningar och ravaror kan
godkannas enligt dessa regler.

Manga energibéarare kan vara drivmedel

En oundviklig avgransningsfraga ar vad som ér ett drivmedel. Att ha regler
som stimulerar produktion av energibarare som ingen anvander som
drivmedel, eller som produceras utan hansyn till produktens marknadsvarde,
bdr undvikas.

Det gar inte att genom att precisera sjélva drivmedlet fanga systemeffektivitet.
Etanol kan produceras pa manga olika satt fran olika ravaror och med olika
hjéalpenergi. Branslen som uppfyller standarkraven pa dieselbransle kan idag
goras fran biomassa eller tjarsand. Aven i fraga om drivmedel ar det en
onddig restriktion att genom en lista begransa handlingsfriheten. Att skapa
forutsattningar for att ekonomiska faktorer skall verka effektiviserande ar
darfor istallet viktigt.

Introduktion av biodrivmedel kan ske genom att man producerar nagot som
kan blandas in i konventionell bensin eller diesel och darmed bidra till dess
energiinnehall. Man kan ocksa mata in en bioravara, tillsammans med fossil
ravara i ett konventionellt raffinaderi sa att en del av den ingaende energi ar
fornybar, medan produkten ar kemiskt oskiljpar fran konventionella drivmedel.
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Man kan ga sa langt sa att biomassa utgér hela ravaran for att producera
branslen som uppfyller specifikationerna for konventionell diesel eller bensin.

N&r man byter resursbas och process har man ocksa méjlighet att franga
traditionella drivmedel och istéllet producera homogena syntetiska bréanslen
som kan ha battre motorprestanda &n diesel och bensin. Metanol har lange
anvands i motorsport darfor att det ger motorer battre prestanda. Di-metyl-
eter, DME, har forutsattningar att vara ett battre bransle an diesel i
dieselmotorer och samtidigt sdnka kostnaderna foér rening av avgaserna i
fordonen.

Liksom nér det géller ravaran &r det 6nskvart att avsta fran tekniska
definitioner av drivmedel som riskerar att blockera kreativ utveckling.

For att undvika sadana begréansande definitioner bygger detta forslag istallet
pa de ekonomiska kriterierna att en produkt fran en anlaggning i systemet blir
drivmedel nér det finns betalningsvilliga kunder som anvander brénslet som
drivmedel.

Déarmed ges producenterna drivkraft att producera anvandbara drivmedel
eller drivmedelskomponenter genom att betalningsviljan for produkten bidrar
till lonsamheten.

Fordon och infrastruktur behéver ocksa utvecklas

Overgangen till nya drivmedel kraver utveckling inte bara pa drivmedels-
sektorn utan ocksa koordinerade atgarder for att bygga upp infrastruktur, fa
fram fordon till marknaden och hitta kunder som vill ta sddana fordon i drift.
Det finns en betydande risk att verkligt effektiva I6sningar som omfattar ny
typer av drivmedel hindras av konservatism eller svarigheter att koordinera
aktorer inom transportsektorn.

Foretradare for drivmedelssystem som behdver nya typer av fordon och
infrastruktur papekar att detta ar en betydande barriar eller
industrialiseringskostnad for dessa system vilket motiverar sarskilda offentliga
tilltag.

Inom dessa omraden finns en roll fér forskning utveckling och demonstration.
Sadana atgarder kan komma ur andra delar av denna utredningen &n denna

underrapport. Forslagen har syftar till att kunna fungera oavsett hur
framgangsrika andra delar av utvecklingen ar.
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Det ar samtidigt troligt att en effektiv utveckling kommer att gynnas av ett
uthalligt samordningsarbete under manga ar. Samordningsarbetet omfattar
erfarenhets och idéutbyte mellan olika aktdrer, kompetensférsérjning och
erfarenhetsaterforing till myndigheter och regering om vilka institutionella
reformer som pakallas av nya tekniska och ekonomiska méjligheter. Det kan
drivas av nagon myndighet eller sarskild samordnare med uppdrag att
effektivisera spridning av industriella erfarenheter.

Stora investeringar kraver lag risk

Bland de produktionsprocesser som framstar som mest konkurrenskraftiga ar
termisk omvandling av biomassa ett exempel med stora skalférdelar.
Investeringar i enskilda anlaggningar med sadan teknik omfattar flera
miljarder kronor per anlaggning. Typiskt gors sadana investeringar med en
avskrivningstid pa 20 eller 25 ar.

Storleken och langsiktigheten stéller ovanligt hbga krav pa lag risk och tydliga
spelregler. Atgarder for att korrigera marknadsbrister ar darfér svara att
genomféra med tillracklig tydlighet fér denna typ av investeringar.

Inledningen av utvecklingen av vindkraftverk innebar samma typ av
langsiktiga investeringar. Men varje verk var en mindre investering och det
gick att hitta riskvilliga investerare som var kunde investera nagra enstaka
miljoner i projekten trots betydande risker.

Det gar inte att pa lika latt hitta riskvilliga investerare for investeringar pa
tusentals miljoner.

Utveckling genom industriell erfarenhet

Utveckling av biodrivmedel &r inte langre en fraga om forskning och
utveckling. Det som nu kravs for att konkurrera ut fossila branslen ar att
bygga industriell och institutionell erfarenhet fér att sdnka kostnaderna.
Sadan utveckling byggs genom nagra generationer av anlaggningar i full
skala, och anvandning av produkterna.

Det ar inte bara en fraga om erfarenhet av tekniken, utan kan gélla
distribution av nya branslen spridning av fordon som anvander nya branslen
och att etablera kompetens i finanssektorn om storskalig biomasseférgasning
och transportsektorn.

Ett tydligt exempel pa hur detta har kunnat fungera i praktiken &r den
satsning Tyskland gjort fér att genom uppskalning och industrialisering fa ner
kostnader och priser pa solceller.
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| fraga om solceller fick man ner kostnaderna med storleksordningen tre
fiardedelar pa ett halvt decennium. | detta fall férvéntas inte sa stora
reduktioner eftersom anlaggningarna ar mer material-intensiva. Men den
kostnadsreduktion som fordras fOr att produkterna skall bli konkurrenskraftiga
ar heller inte sa stor.

Dessa forutsattningar och internationella erfarenheter har anvéants som grund
for forslagets utformning.

Ingen koldioxidskatt men drivmedelsskatt aven pa
biodrivmedel

Drivmedelsmarknaden ar idag starkt paverkad av beskattning. Forslaget ar
utformat for att férhalla sig till beskattningssystemet sdsom det &r, och sasom
det kan utvecklas, pa féljande satt:

Férslagen nedan utgar ifran att tva samhéllsekonomiskt val motiverade
principer féljs: Koldioxidskatt skall inte tas ut pa biodrivmedel. Den
energiskatt som motiveras av trafikens évriga samhéllsekonomiska kostnader
skall belasta biodrivmedel och fossil drivmedel lika da kostnaderna &r
likvérdiga.

Detta galler inte fullt ut idag, men det &r sa det borde vara om man har
perspektivet att de samhallsekonomiska marginalkostnaderna skall visa sig
for beslutsfattarna som prissignaler. Darmed minskas det statliga stéd som
idag ges transportsektorns anvandare av biodrivmedel.

Det kan havdas att drivmedel vars effekter i form av hélsofarliga utslapp ar
lagre fortjanar en lagre energiskatt &n konventionella branslen. Med de
skarpta avgaskrav som successivt inférts och férvantas kommer denna
skillnad att minska.

Flera relevanta projekt i Sverige

Sverige har ovanligt goda forutsattningar for utveckling av avancerade
biodrivmedel. Landet har stora skogsresurser, en skogsindustri som behdver
ytterligare intaktskallor for att klara internationell konkurrens, varldens stérsta
bioenergianvandning per capita och goda erfarenheter av biodrivmedel. Det
ar ocksa en god férutsattning att Sveriges drivmedelsbolag ar raffinerande
och distribuerande med sma intressen i den fossila ravarubasen och att
fordonstillverkarna i landet alla har bidragit till utvecklingen av drivlinor fér
alternativa drivmedel.
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Biodrivmedel fran andra ravaror an jordbruksgrédor ar samtidigt nagot som
givits hog prioritet av EU. Motivet for svenska staten att skickligt forvalta
svenska mojligheter ar alltsa inte att skapa efterfragan i Sverige utan att
utveckla en industri som kan férsérja en Europeisk efterfragan.

Under senare ar har flera projekt kring avancerade biodrivmedel utvecklats
och nagra har eller haller pa att genomféras.

En medstrémsférgasare utvecklad av Chemrec har i en pilotanlaggning i
Pitea producerat dimetyleter, DME, fran biomassa som sedan levererats till
lastbilar tillverkade av Volvo och anvanda pa olika stéllen i landet. Fortsatt
drift av denna anlaggning ger mdjlighet att samla erfarenhet och préva
utvecklingsidéer i mattlig skala.

Nagra foretag har gemensamt byggt upp en produktionskedja dar tallolja fran
massabruk gjorts till ravara fér Preems raffinaderi som dar producerar ett
dieselbrénsle med hoég andel férnybar ravara.

Goteborg Energi bygger anlaggningen GoBiGas dar trabransle skall férgasas
i en fluidb&dd och omvandlas till metan som sedan kan levereras som
fordonsgas.

EU har beslutat ge stéd med 59 M€ inom NER-300 till en fortsatt uppskalning
av denna anlaggning i GoBiGas Il dar en liknande process skall drivas i
storre skala.

Inom NER-300 har ocksa Pyrogrot beviljats stéd med 31,4 M€ fér produktion
av pyrolysolja som kan féradlas vidare till drivmedel.

Ett projekt har utvecklats av Rottneros Bioenergi AB f6r férgasning och
produktion av drivmedel eller drivmedelskomponenter.

Varmlandsmetanol har en anlaggning under férberedelser som skulle
producera metanol genom férgasning av biomassa.

Den teknik som utvecklats i Sverige under namnet Lignoboost kan ocksa
producera en ravara for produktion av drivmedel i raffinaderier.

Med svensk anknytning finns ocksa projekt i Goswinowice i Polen som fatt

NER-300 stdd for produktion av etanol, biogas och lignin med teknik bland
annat fran SEKAB.
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Stéd genom andra omgangen inom NER-300 kan ge ytterligare svenska
projekt stod.

Aven Eon har utarbetat ett projekt fér férgasning av biomassa som kan
genomfdras for produktion av metangas som drivmedel.

Planerna att anvadnda Chemrecs teknik i en stérre anlaggning i Domsjé
avbrots av fabrikens &gare, trots att betydande investeringsstdd beviljats av
Energimyndigheten, da man inte kunde fa besked om de langsiktiga villkoren
for forséaljning av produkten och det egna intresset for drivmedel inte
uppvagde denna risk. Andra projekt vantar ocksa pa sadan information.

Flera av de projekt som beskrivits ar i en fas dar stora investeringsbeslut
planeras under 2013 eller 2014. Kostnaderna for att inte snabbt fortydliga
villkoren for produktion av dessa férnybara drivmedel ar darfor i
storleksordningen nagon miljard kronor i férlorad aterbaring fran EU. Dessa
forlorade intakter kan uppsta dven om denna utredning och normal
tidsutdrakt for foérslagens remissbehandling och framlaggande for riksdagen
foljs.

Totalt ar det investeringar i storleksordningen 10-tals miljarder kronor som
avgors av om tydliga villkor kan specificeras snabbt. Det framhalls av de
inblandade parterna som att detta fordrar en hantering som ar snabbare &n
vad slutsatserna fran denna utredning kan férvantas fa. Detta fortjanar
uppmarksamhet.

Regeringen har alltsa skal att sarskilt snabbt bereda och fa beslut om
konkurrensvillkor for nagra av dessa anlaggningars produkter pa
drivmedelsmarknaden.

Kostnader for biodrivmedel blir rimliga

Biodrivmedel konkurrerar med drivmedel producerade fran olja, och i liten
men vaxande grad med el. Oljepriset &r rérligt och satts av marginalen mellan
tillgang och efterfragan. Efterfragan de senaste aren har drivits av en kraftig
expansion av bilismen i Kina, och tillgangen nu 6kas genom investeringar i
oljeutvinning fran skifferolja i USA, oljesand i Kanada och fran en del
oljekéllor under havsbotten med allt stérre havsdjup ovanfér.

Fore sekelskiftet 1&g priserna pa olja under 20 USD/fat. Ar 2005 1ag priserna
kring 50 USD/fat och de senaste aren har de legat kring 100 USD/fat.
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Figur 1: Oljeprisers utveckling sedan 1970. Data fran BP Statisical Review.

Terminsmarknaden forutser, under varen 2013, sjunkande priser ner till 85-90
USD/fat fram emot 2020. (Enligt till exempel CMEgroup.com.) Men det finns
stora marknadsrisker. Framgangsrik och darmed vaxande utvinning av
skifferolja kan 6ka utbudet sa att priset faller. Demokratiska val, revolutioner
eller militarkupper kan leda till regimer i oljerika lander som prioriterar andra
mal oljeexport, vilket kan minska utbudet och leda till hdjda priser.

Sedan uppgangen av oljepriserna startade en bit in pa 2000-talet har

biodrivmedlens konkurrenskraft 6kat och de effektivaste produktion-systemen
for bio-etanol i varlden har idag kostnader under priset pa oskattad bensin.
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Figur 2: Dieselprisets komponenters utveckling sedan 2001, |I6pande priser.
(data fran SPBI)

De senaste fem aren har priset pa oskattad bensin och diesel varierat mellan
knappt fem och sex kronor litern. Terminsmarknaden visar endast
forvantningar pa svag nedgang i priset pa olja. Koldioxidskatten pa diesel ar
ca 3 kronor per liter diesel. Det pris biodrivmedel skall konkurrera med har
alltsa legat mellan 7 och 9 kronor, och férvéntas hamna i det intervallet ocksa
de narmaste decenniet.

Enligt den underlagsrapporten Produktion av dagens och framtidens hallbara
biodrivmedel, kostar drivmedel producerade i framtida etanolkombinat eller
genom férgasning mellan 8 och 9 kronor per liter bensinekvivalent for de
mest effektiva systemen.

Detta betyder att det inte innebéar en betydande samhallsekonomisk kostnad
att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel med dagens oljepriser och
koldioxidvardering. Framtida samhallsekonomiska effekter beror pa om en
satsning péa biodrivmedel lyckas leda till de slags industriell inlarning som ger
kostnadsreduktioner eller inte. Men avgdérande ar ocksa hur oljepriset i
verkligheten utvecklas.

Grunden for att det anda finns ett behov av sérskilda samhalleliga atgarder
finns i denna och andra osakerheter och risker som potentiella investerare
ser.
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Reglering for att undvika onodiga risker

Eftersom anlaggningar fér produktion av avancerade biodrivmedel typiskt ar
av storleksordningen nagra miljarder kronor ar riskerna viktiga. Det ar fa som
ar villiga att att ta stora risker med den storleken av investeringar aven om
det finns vinstmgjligheter.

Kapitalmarknadernas sedvanliga sékande efter Iag risk eller hog avkastning,
finns det darfér en inriktning mot Iag risk. Samtidigt finns det en intresse for
staten att minska drivmedels-konsumenternas kostnader genom att undvika
onddiga risker. Darfor har forslaget till regelverk inriktning mot att reglera
riskhantering val.

De risker som ar relevanta i samband med en investering av detta slag ar:

Tekniska risker
Tekniska risker, utgors av den osékerhet som rader att de planerade system
som annu inte provats i praktiken inte fungerar sdsom ténkt.

Politiska risker

Politisk risk, bestar av risken ar de politiska beslut skall férandra
avkastningen till det sdmre, t ex genom att spelregler som satts for att minska
klimatpaverkan &ndras.

Oljemarknadsrisk
Oljemarknadsrisk, ar i detta sammanhang framfér allt risken att oljepriset
skall sjunka.

Ravarumarknadsrisker
Ravarumarknadsrisker, ar inte forsummbara genom att biomassa, till skillnad
fran till exempel vind och sol, maste kdpas pa en marknad.

Produktmarknadsrisk

Produktmarknadsrisk, beror pa att de syntetiska drivmedlen ofta avviker fran
bensin- och dieselmarknadernas specifikationer och darfér kraver tillgang pa
speciella fordon och fordonsanvédndare som skapar mindre marknader med
lagre och mer varierande priser som f6ljd.

Finansieringsrisker

Finansieringsrisker, risker som finns kvar i ett finansieringssystem och som
kan gora att finansieringskostnaden 6kar under projektets livstid.
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Motpartsrisker
Motpartsrisker, risker att avtalsparter inte kan halla avtal.

Risker staten har skal att minska
Bland dessa risker finns nagra som staten har anledning att férséka minska
fOr investerare.

Kompensera tekniskt risktagande!

Tekniska risker som de forsta investerarna tar minskar for alla féljande
investerare nar de forsta visat att de tekniker som anvands fungerar.
Dérigenom bidrar de forsta investerarna till hela samhéllet pa ett satt som de
inte far betalt f6r pa marknaden. Staten kan vélja att trdda in och se till att fler
delar pa kostnaden fér denna tjanst som de forsta investerarna gor for
framtida efterféljare.

Minimera politiska risker!
Politiska risker ar skapade av det politiska systemet och det politiska
systemet har all anledning att minimera dessa.

Matcha oljemarknadsrisken!

Olje-marknadsrisken som ligger i att fossila brénslen kan bli billigare matchar
kunders och statens risk att fossila branslen skall bli betydligt dyrare. Den
som investerar i en anlaggning fér produktion av biodrivmedel drabbas om
fossilpriser sjunker, kunderna om de stiger och staten om fossilpriserna
kraftigt stiger. Staten kan bidra till att aktérerna begréansar varandras och
statens risker genom att fa till stand langsiktiga prisavtal.

Lamna évriga risker at aktérerna!

Produktmarknadsrisken &r inte en uppgift fér staten att ta fér det enskilda
branslet. Man kan se det som en del av den samhalleliga inlarning som
pionjarerna tar och som motiverar sarskilda regler vid introduktion av lite
prévade tekniker. Daremot bor inte staten valja bréanslen och garantera en
marknad for ett specifikt bransle.

Finansrisker reduceras av staten i samband med vissa exportaffarer och
inom banksektorn. Men det &r inte sjalvklart att det skall ske ingripande fran
statens sida i detta sammanhang om det inte ses som ett sait att hantera de
andra risker som forstarker finansieringsriskerna.

Ravarurisken ar inte obetydlig, men den ar relativt |att att bedéma just i
Sverige pa grund av att biobranslemarknaden ar stor, den ar 6ppen for
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internationell tillférsel och det finns stor erfarenhet. Statens roll ar att undvika
att skapa oro for politiska risker.

Motpartsrisker ar inte exceptionella har, och det saknas uppenbar grund for
staten att paverka dessa.

Sammanfattningsvis kan staten ha anledning att kompensera for teknikrisken
som de forsta investerarna tar, minimera de politiska riskerna, matcha
marknadsrisken som ligger i risken for sénkt fossilpris och att underlatta
introduktion av syntetiska drivmedel utan att ta bort produkt-marknadsrisken
for nagot enskilt bransle.

Denna avvagning forefaller stamma val med utredningens formuleringar om
principer for styrmedel.

Nedtrappad, garanterad prispremie mot dieselpris rimlig
forutsattning

Ambitionen att mdta investerarens risk att fossilbranslepriset skall falla
motiverar nagon form av prisgaranti. Detta skulle enklast besta i att
investeraren garanteras ett framtida pris pa sin produkt.

En politisk risk bestar i koldioxidskattens bibehallande och det kan hanteras
genom att dagens pris pa konkurrerande fossila drivmedel inklusive
koldioxidskatten garanterades.

Pionjarerna som skapar den erfarenhet och samhalleliga kunskapen av kan
kompenseras genom ett paslag pa detta varde av produkten. Denna
ersattning kan begransas i total volym produkt som kan komma i atnjutande
av den, och i tid darfor att utveckling i omvarlden kan géra svenska insatser
enklare da erfarenheter samlats pa andra hall.

Lamna incitament att méta efterfragan!

Det finns en lang rad méjliga syntetiska drivmedel. Ibland &r kostnaden for att
producera ett drivmedel ldg medan kostnaden for att lagra och distribuera
drivmedlet ar hogt. Dessutom kan kostnaderna for lagring i fordon och for
drivlinan i fordonet bli hogt. Drivmedel som ar dyra att producera kan ge
sénkta kostnader i dvriga led. For att skapa incitament f6r produktion av
drivmedel med lagst totalkostnad bér producenten fa pris-signalen om
produktens varde och darfér ha kvar en produktmarknadsrisk.

Genom att drivmedelproducenterna behaller denna risk har de ocksa ett
bestaende ekonomiskt incitament att samverka med drivmedelsdistributorer
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och fordonens tillverkare och anvandare i syfte att forbattra hela systemets
effektivitet.

Detta ger en konstruktiv drivkraft f6r utveckling av hela systemet som inte
skulle finnas kvar om staten gick in som garant f6r produktens totala varde.

Samtidigt kommer staten och EU i en sadan utvecklingsprocess fortfarande
ha viktiga roller eftersom introduktionen av helt nya drivmedel eller
motorsystem ofta avgoérs av regelverk och infrastruktur som kan behdva
utvecklas.

| syfte att minska de politiska riskerna har nagra aktérer uttryckt att de vill ha
civilrattsligt bindande avtal med staten som motpart. Sddana system skulle
dock bli ekonomiskt svarhanterade for staten som ju inte ar
drivmedelshandlare. Det skulle ocksa krava en omfattande uppbyggnad av
kompetens och administrativ kapacitet som redan finns inom branschen.

Det finns flera mer direkta nackdelar med staten som partner. Procedurer
som skulle uppfylla statsstdds- och upphandlings-regler skulle férmodligen
vara tidskravande och riskera att blir sa specificerade att de hammade
innovationsmaijligheter.

Statens intresse i begransat drivmedelspris ar bade som foretradare for
kunderna och for skattebetalarna. Att astadkomma leveranser av
biodrivmedel till langsiktigt garanterade priser genom reglering istéallet for
genom egna avtal har framstatt som ett alternativ som kan utformas sa att det
ger battre incitament fér berdérda aktdrer och darmed effektivitet.

Forslaget ar darfor att staten alagger drivmedelsdistributorerna att
betala en prispremie till den som levererar drivmedel fran anladggningar
som producerar hallbara biodrivmedel fran avfall, biprodukter och
cellulosa. Prispremien utgér skillnaden mellan dieselpriset med tillagg
for koldioxidskatten pa dieselbransle och ett riktpris. Allt rdknad per
energienhet. Reglerna bor vara sadana att en producent som viljer ta
del av rétten till prispremie inte far sélja sin produkt utanfor systemet
ens om premien blir negativ.

Vid berakning av prispremien har dieselpriset valts som referenspris darfor att
det framstar som om dieselbransle kommer att vara det fossila bransle som
ar mest konkurrenskraftigt och kommer att efterfragas under langst tid i
dvergangen till en fossilfri transportsektor i landet.
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Genom att denna regel garanterar producenten mellanskillnaden mellan
dieselprisets energipris och riktpriset reduceras den politiska risken. Om ett
beslut i nagon politisk instans skulle resultera i att koldioxidskatten pa
drivmedel sanktes sa att vardet pa biodrivmedlet sjonk, skulle detta
kompenseras av genom att prispremien hdjdes i motsvarande grad.

For att entydigt kunna berdkna vad det aktuella dieselpriset &r behdvs en
allmant kand referens. Efter samrad med branschen foreslas att dieselpriset
definieras av Platts rapporterade dieselpris fér nordvéastra Europa.

Forslaget att en anldggning som valt att inga i systemet och far del av
prispremien blir skyldig att fortsatta leverera, aven om fossilbranslepriset blir
mycket hogt, ar inte populart hos alla féretradare for projekt inom sektorn.
Men detta ar ett samhallsintresse som &ar en del av motiveringen for
prispremien. Just detta minskar ocksa systemets grad av stod.

Prispremien foreslas berédknad per energienhet, beraknas som lagre
varmevarde.

Ett fOrslag som framforts till forfattaren ar att klassificera olika drivmedel eller
drivmedelskomponenter utifran vilket drivmedel de ersatter och ge dem de
ersatta drivmedlet som referens har analyserats och avforts. Redan idag
skulle klassificeringen av metan var omgjlig eftersom metan kan ersatta
somval bensin och diesel som fossil metan i olika tillampningar. Dessutom
kan man foérutse att motorer och fordon anpassas efter nya fordon och att nya
sadan system ersétter gamla kombinationer av fordon och drivmedel pa ett
satt som skulle gora det otydligt vilket av de gamla bransletyperna man
egentligen ersatter.

Det férhallande som man darmed kan beskriva sa att reglerna genom
referens till diesel gynnande av vissa drivmedel, kan samtidigt ses som ett
satt att med lika stor premie per energienhet gynna sadana produkter som
har storst varde pa marknaden.

Genom att producenterna garanteras enbart en prispremie behaller de full
exponering for risken att den energibarare de producerar inte tillmats samma
marknadsvarde som konventionella drivmedel. Det faktum att nya drivmedel
inte omedelbart tillmats samma varde som konventionella drivmedel ar en del
av den barriar som regelverket skall bidra till att minska dar detta ar majligt.
Men det &r inte regelverket eller staten som i férvag har bestamt vilka
drivmedel eller produktionssystem som kommer att na framgang.
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Det finns samtidigt anledning att 6vervéaga andra atgarder for att komma éver
barriarer i introduktion av syntetiska branslen som inte passar dagens
standarder, fordon och infrastruktur. Det kan vara motiverat darfér att andra
branslen mojliggdr hogre effektivitet i fordonens drivlinor, leder till mindre
halsovadliga féroreningar eller lagre fordonskostnader for att klara givna
miljokrav. Ett exempel &r DME som kan produceras fran biomassa och som
ger sddana moéjligheter i fordonsparken.

Prispremien kommer delvis att utgéras av den svenska koldioxidskatten pa
drivmedel som belastar diesel men inte biodrivmedel.

Déarmed kan producenten skyddas mot fossilbransleprisrisken, slippa den
politiska risken fér koldioxidskattesankning, fa en premie som tidig aktér, men
sjalv fa hantera risken for att det bransle som produceras inte tillmats samma
varde av kunderna som standardbranslen.

Staten befattar sig inte med transaktionerna

Genom att enbart definiera skyldigheter och rattigheter fér producenter och
distributérer kommer staten inte ha nagon befattning med affarerna mellan
aktérerna och aldrig nagon rétt att disponera de pengar som éverfors.
Transaktionerna ar ocksa omedelbara och manatliga sa att inga 6verskott
eller underskott kan samlas.

Producenter kan inte férvanta sig att fa fulla riktpriset

Den ersattning producenten far for levererat biodrivmedel kommer att besta
av tva komponenter. Dels det pris producenten har avtalat med sin kund, ofta
en drivmedelsdistributor. Dels den prispremie som alla distribut6rer av
drivmedel ar dlagda att gemensamt betala fér biodrivmediet.

En drivmedelstillverkare som erbjuder metan eller DME kan visa sig tvungen
att leverera bréanslet till en pris som ligger under priset for koldioxidskattad
diesel eller till och med under dieselpriset. Detta kan vara en férutsattning for
att efterfragan skall skapas eller uppratthallas pa drivmedlet. Det betyder att
riktpriset inte ar en garanterad intakt foér producenten.

Eftersom prispremien ar relaterad till dieselpriset, samtidigt som
biodrivmedlets konkurrenskraft ar relaterat till dieselalternativet kan man
forvanta sig att avtal om foérsaljning av producerat drivmedel kommer att
innehalla referens till dieselpriset.

Valet att anvanda en prispremie istallet for ett garanterat pris syftar till att
producenterna skall valja slutprodukter med storst varde for slutkunderna.
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Detta skapar forutsattningar for konstruktiv konkurrens om att utveckla
branslekvaliteter med hogt varde for fordonsagarna. Till skillnad fran tankbara
stdd sasom upphandling eller garanterade priser finns standiga incitament att
forbattra produkten.

Detta, tilsammans med att kunden ocksa skall betala energiskatt for
drivmedlet, innebar ocksa att man inte behdver lista vilka bréanslen som skall
anses vara drivmedel, eller i férvag specificera deras framtida
marknadsandelar eller relativa varden.

Men det betyder samtidigt att riktpriset bor ta hojd for att
marknadsintroduktionen delvis kan behdva bekostas av producenterna.

Kostnaderna for konsumenterna begransas med maximala
volymer och nedtrappning

Genom att inféra ett system med garanterad prispremie finns en chans att
utvecklingen gar sa snabbt att Ionsamheten blir mycket god vilket skulle
skapa en stor investeringsvilja. Med ovéntat stora investeringar 6kar da
ocksa kostnaden for att finansiera systemet.

Ett exempel pa hur ett industriellt framgangsrikt styrmedel blev ekonomiskt
tungt att finansiera ar det tyska inmatningstarifferna fér solel. Genom att man
Overskattade kostnaderna for solceller blev Ibnsamheten och investeringarna
mycket stérre an férutsett och darmed far nu de tyska hushallen betala
betydligt med till investerarna &n man avsag da systemet inférdes.

For att undvika att systemet far en ovantat stor omfattning féreslas
reglerande mekanismer som minskar avkastningen pa investeringarna om
kostnaderna for anlaggningarna sjunker mer eller snabbare ar férutsett.
Samtidigt &r det utomordentligt viktigt att de som gjort investeringar inte
utsatts for, eller ens kan uppfatta en risk for, att de uppsatta villkoren
forsdmras efter det att beslut fattats om att bygga en anlaggning.

Kostnaderna kan begransas utan att systemet som helhet behdver dverges
genom féljande tva ned trappningsmekanismer or riktpriset: En som grundar
sig pa vilket ar produktionen startar och en som grundar sig pa arlig mangd
som produceras till ett visst riktpris. Nar produktionsanlaggningar av en viss
arsklass har etablerat en produktionstakt utéver den maximala méangden for
arsklassen kommer féljande produktion att erséttas enligt den nagot lagre
nivan for féljande arsklass, och méangden produkt réknas som en del av den
kommande arsklassens.
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Det finns dock inget som garanterar att man nar dessa maximala arliga
volymer. De introduceras darfor att man vill begransa risker att utvecklingen
skall ga sa fort att det orsakar héga kostnader fér konsumenterna.

Men fortfarande forutsagbart for investerare

Forutsdgbarheten ges av att anlaggningar far forhandsbesked om att de
uppfyller kraven for att inga i systemet och i vilken arsklass och vilket riktpris
man har ratt till om anlaggningen byggs och tas i drift som angivet.

Skulle ett projekt anmalas i ett sddant skede att en del av produktionen gar
utdver arsklassens maximala mangd skall den dverskjutande mangden
placeras i den foljande arsklassen.

Dessa mekanismer gor att systemet stimulerar konkurrens mellan aktérer.
Konkurrensfaktorn &r snabbhet i att framgangsrikt starta produktionen.

Regelverket skall inte innebara nagon risk for att en aktor drabbas av risker
som han sjalv inte har givits ansvar for. Darfér &r en nédvandig regel att ett
projekt som bérjat byggas under férutsattning att man skall fa ett visst riktpris
inte skall kunna skjutas till en senare arsklass, med lagre premie, darfor att
ett annat projekt blivit klart tidigare. Har man fatt godkant med en plan att
starta produktion ett visst ar har man ratt att inga i denna arsklass aven om
en annan, som vid anmalan placerats i en senare arsklass med lagre riktpris,
startar sin produktion tidigare. Den anlaggning som forst blivit godk&nd inom
en arsklass och har uppfyllt sin planerade produktionsstart har alltsa fortur till
den arsklassen dven om en anlaggning som hanvisats till en senare arsklass
blir fardig tidigare.

Om en godkand anlédggning misslyckas med att starta produktion enligt plan,
bér en annan anlaggning daremot kunna flyttas upp. Det skulle i sa fall vara
en anlaggning som anmalt produktionsstart det aktuella aret men placerats i
en senare arsklass darfor att det aktuella arets maximala volym av produkt
redan var fulltecknad. En anlaggning som helt eller delvis hanvisats till en
senare arsklass darfér att anmalan kom senare anda blir fardig och startar
produktion enligt ansékan kan kan alltsa darmed fa ratt till den tidigare
arsklassens hogre premie.

Utan en sadan regel finns mojlighet for aktorer att blockera systemet med
projektplaner som aldrig genomférs. Detta skulle kunna vara ekonomiskt
fordelaktigt for aktdrer som redan har produktion och vill minska
konkurrensen, och hoja priset, genom att minska utbudet.
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Konkurrens om snabbhet och genomforande enligt tidplan
Dessa regler syftar till att skapa konkurrens som framjar snabbhet och
féljande av tidplaner.

Om en planerad anlaggning som anmalts for att starta produktion ett visst ar
inte blir byggd enligt plan far den istallet det riktpris som géller det ar
produktionen verkligen startar. Ovan angavs att om en annan anlaggning
som placerats i den senare arsklassen blivit fardig till tidigare aret kan den
istallet flyttas dit.

Darmed skapas utrymme sa att den férsenade anlaggningen kan ta den
uppflyttade anlaggningens utrymme i den senare arsklassen. Om sadan
flyttning inte ar mojlig 6kas volymen i den senare arsklassen. Detta innebér ju
anda att den totala kostnaden for systemet minskar eftersom volymen fran
den férsenade anlaggningen ar oférdndrad men betalas en lagre premie.

Verklig prestation inom 12 manader definierar kapacitet

For att undvika att en anlaggning som startar ett ar med en viss prispremie
under ett senare ar 6kar sin kapacitet och gor ansprak pa den ursprungliga
hdégre premien maste en anlaggnings kapacitet faststallas. En anlaggnings
verkliga kapacitet definieras darfér av den maximala manadsproduktionen

inom 12 manader efter anldggningen startar sin produktion.

Dessa regler skall alltsa garantera férutsdgbarhet och riskminimering i sadant
producenten sjalv inte rader 6ver. Men det skall ge drivkraft att halla tidplaner
som producenten sjalv har ansvar for och att skynda pa utvecklingen.
Samtidigt ger 12-manaders regeln skydd mot att man genom senare
kapacitetsokningar atnjuter tidiga, hdgre rikspriser for kapacitet som byggts
med senare, formodat billigare, teknik.

Forutskickade kontrollstationer for begransade justeringar

Det finns flera faktorer som ar svara att férutse med flera ars framférhallning.
Inflationstakt, utveckling i omvérlden och utveckling av fordonsteknik och
infrastruktur ar nagra. Det finns darfér anledning att i forvag annonsera att
staten var femte ar kommer att se dver regelverket och kunna géra
justeringar av framtida anlaggningars villkor. Syftet ar att systemet skall vara
effektivt ocksa under framtida férutsattningar, sddana som idag inte gar att
fOrutse.

Viktigt med dessa tillfallen av éversyn och justering ar att de aldrig skall
innebéra férandrade villkor fOr anlaggningar som ar i drift. Riktpris eller villkor
for anlaggningar som beslutats eller & under byggnad skall inte heller kunna
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forséamras, vilket i praktiken betyder tre ars framférhallning. Det betyder att
forsamrade villkor aldrig skall kunna uppfattas som retroaktiva.

Vad géller férslagen ovan &r de resultat av avvagningar. De som levererar
teknik, liksom de som pa olika sétt bidrar till finansieringen har intresse av
generdsa regler och nivaer dar andra aktorer tar de betydande riskerna.

Konsumenter och samhallet i stort har intresse av att premierna ar tillrackliga
for att fa till stand investeringar, men inte for stora och att konsumenter och
samhaéllet i stort snabbt far del av den vinst som framgangsrik teknisk
utveckling medfor.

Skattskyldiga deklarerar och betalar

Forslaget ar att de skattskyldiga, drivmedelshanterande féretagen alaggas att
betala en prispremie for producenter av vissa biodrivmedel som &r
mellanskillnaden mellan oskattat dieselpris och riktpriset per energienhet.
Denna prispremie utgors till en del av koldioxidskatten.

Nagra aktérer anser ett civilrattsligt avtal med staten som part som idealt.
Detta skulle dock innebéra ett statsstdd och leda till restriktioner som ocksa
skulle kunna hdja kostnaderna. Aktorer med erfarenhet av investeringar inom
det nordiska elcertifikatsystemet framhaller dock att den politiska stabiliteten i
Sverige &r en tillgang och att ett regelverk med lang horisont just i Sverige
skulle kunna ger god trygghet fOr investerare.

Forslaget om hur produktion av dessa biodrivmedel skall komma till stand ar
att drivmedelskonsumenterna via de féretag som distribuerar drivmedel
betalar producenterna prispremien som utgor skillnaden mellan riktpris och
referenspriset pa dieselbransle.

Energibararen blir drivmedel nar den beskattas som drivmedel
Tidigare beskrevs att definitionen av drivmedel i detta regelverk inte gjordes
genom en lista pa &mnen utan att betalande drivmedelskunder definierar
drivmedel.

De branslen som produceras i anlaggningarna uppfyller systemets villkor och
blir berattigade till prispremien da de deklarerats for drivmedelsbeskattning.
Dessa skall ju, enligt de allmanna férutsattningarna, vara befriade fran
koldioxidskatt men erlagga den drivmedelsskatt som motiveras av trafikens
Ovriga samhallskostnader.
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Dessa manatliga deklarationer kan ocksa utgéra grund for férdelningen av
betalningsansvaret bland de berérda féretagen, varje féretags andel av
drivmedelsmarknaden och darmed deras betalningsansvar faststalls av deras
andel av den totala mangden deklarerad drivmedelsenergi.

Betalningsansvaret fordelas pa alla deklarerade drivmedel, alltsa &ven
biodrivmedlen sjalva, i proportion till energiinnehall. Det finns flera motiv att
ocksa biodrivmedlen ingar.

Ett ar att om biodrivmedilen blir en stor andel av den totala
drivmedelsmangden skulle annars betalnings ansvaret f6r de fossila
drivmedlen véaxa allt snabbare. Detta skulle motivera fler att ga over till
biodrivmedel vilket ger allt hdgre betalningsansvar per liter for kvarvarande
fossilkonsumenter. En sadan spiral ar inte motiverad och leder till orimliga
kostnader for de konsumenter som har svarast att byta drivmedel.

Ett annat &r att den redovisning och berakning av drivmedelskvantiteter som
utgar fran deklarationer skulle bli komplicerad om olika komponenter och
blandningar skulle sarredovisas. Genom att utga fran de olika drivmedlen och
de kvantiteter som deklarerats for beskattning blir administrationskostnaderna
lagre.

Branschens foretradare har papekat att man vill ha liten likviditet och sma
fordringar inom systemet. Med manatlig reglering av alla betalningar torde
dessa vara sa sma som det &r praktiskt mojligt att géra dem. Genom denna
manatliga reglering blir ocksa det ekonomiska utfallet mindre osékert &n om
resultaten och betalningsskyldigheten endast faststalldes arsvis.

Fragan om olika hantering av olika typer av drivmedel &r darmed hanterad
genom att energiinnehallet anvands som férdelningsgrund.

Det forefaller praktiskt att etablera en juridisk person som utgdr part i dessa
transaktioner. Det ar daremot inte nédvandigt att detta sker genom en statlig
reglering, Bildandet av en juridisk person med denna funktion bér framsta
som ett intresse for alla inblandade aktérer och darmed ga att etablera som
ett initiativ inom branschen.

En del av den garanterade premien bestar av att biodrivmedlen inte betalar
koldioxidskatt och resten skall utgoras av ersattning betalad av de
skattskyldiga hanterare av drivmedel som déarmed blir skyldiga att formedla
finansieringen av utveckling.
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Reglerna definierar individuella skyldigheter och rattigheter
Ratten till prispremie, liksom skyldigheten att bidra till de samlade
premiebetalningarna i proportion till andel av drivmedels-marknaden &r tankt
att formellt vara individuell.

Det innebar att staten aldrig behover vara inblandad i de ekonomiska
transaktioner som féljer av regelverket, inte heller har staten ndgon méjlighet
att forfoga 6ver nagra pengar som foljd av systemet.

...men samverkan for att administrera transaktionerna

forvantas

Den administrativa bérdan att samla information och fakturera ar dock sadan
att samarbete framstar som ekonomiskt latt att motivera. Det naturliga ar att
producenterna éverlater pa en aktor att fakturera for dem gemensamt och att
en juridisk person etableras av de berbrda parterna som administrerar dessa
manatliga transaktioner.

Organisationen skulle kunna ske genom att enbart leverantérerna gick
samman, men det finns skal att drivmedelsbranschen och de aktuella
leverantOrerna tidigt samarbetar fOr att hitta en kostnadseffektiv form for
verksamheten.

Det har inte funnits nagra starka skal att reglera detta. Den administrativa
kostnaden av att sta utanfor ett sadant samarbete framstar som nog
avskrackande.

Ansluten anldggning har skyldighet att leverera ocksa om
premien blir negativ

Anlaggningar som uppfyller kriterierna har ratt att efter ansékan fa plats i
systemet och darmed réatt till prispremien. En godkand ansdkan innebar bade
ratt till den positiva prispremien och skyldighet att fortsatta leverera
produktionen och betala om prispremien skulle bli negativ. Prispremien blir
negativ om dieselpriset tillsammans med koldioxidskatten skulle stiga dver
riktpriset. Dessa avtal ar alltsa inte inte enbart en férdel for producenten
genom att denne slipper risk utan innebar ocksa att man i samband med
oljeprisdkningar ar skyldig att leverera hela sin produktion till den svenska
drivmedelsmarknaden &ven om prispremien blir negativ. Omsesidigheten
visar att de har rollen att dampa kostnadsvariationer orsakade av
oljeprisférandringar.
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Drivmedelsproducenterna och de som kdper deras drivmedel kan valja att
géra sina avtal i relation till samma dieselpris-index som prispremien relaterar
till fér att minimera producentens risk.

Nar oljepriset blir sddant att premiebetalningarna byter riktning skall
producenter med avtalen fortsatta leverera vilket kan reducera kostnaderna
for alla distributérer i Sverige och kan minska priset pa alla drivmedel till gagn
for de drivmedelskunder som vid laga fossilbranslepriser far finansiera
utvecklingen.

Anlaggningar féreslas vara bundna till systemet i tio ar

Den tid en anlaggning ingar i systemet foreslas vara 10 ar efter det
anlaggningen bérjat producera drivmedel. Efter dessa tio ar far produktionen
fortsatta, och biodrivmedel séljas utan andra férdelar mot fossila branslen an
att man ej betalar koldioxidskatt pa samma séatt som biodrivmedel som aldrig
omfattats av detta regelverk.

| fraga om tidshorisonten for prispremien finns alternativ. Investerarna vill
géarna se att rikspriserna galler 20 ar for att mojliggora langre
avskrivningstider och darmed lagre kapitalkostnader i produktionen. Mot detta
kan hévdas att avskrivningstiden inte behoéver begransas till den tid
prispremien galler. Det innebar bara att darefter blir intakterna férknippade
med andra osékerheter. Men den symmetri som rader kring prispremien
géller ju att man om man tror pa stigande oljepriser kan na béattre Ionsamhet
om man efter tio &r kommer ur leveransskyldigheten.

Man kan ocksa férvanta sig att utvecklingen skall vara sadan att det efter tio
ar ar battre att ersatta produktionen fran de gamla anlaggningarna med
produktion i moderna anlaggningar som da kan visa sig vara mer
resurseffektiva.

Med en kortare tidshorisont for prispremien &r riktpriserna hégre an de skulle
kunna vara om priset gallde under en langre tid.

Villkorslangden tio ar ar alltsa en kompromiss mellan ambitionen att
mojliggdra lang avskrivningstid och ambitionen att ta till vara pa den tekniska
utvecklingens resultat i form av billigare framtida produktionsanlaggningar
som kanske ersatta de tidiga argangarnas teknik som efter tio ar kan ha
underlagsen verkningsgrad och inte langre tillféra nya erfarenheter.

De bor darfér enbart drivas vidare om det ar billigare att fortsatta
produktionen an att bygga och producera i de da moderna anlaggningarna.
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For att fa en sadan avvagning till stand kan man ténka sig att tillata
anlaggningsinnehavaren att efter tio ar vélja att ga in i systemet for ytterligare
tio ar med det lagre riktpris som da rader. Detta skulle innebara att om den
industriella utvecklingen varit svag och priset pa fossila alternativ ar lagt
skulle det kunna vara ekonomiskt rationellt att pa det satter fortsatta
produktion i en existerande anlaggning istallet for att regelverket driver fram
en ny anlaggning med stdrre totala kostnader.

Om efterfragan och teknikutvecklingen &r sadan att anlaggningen inte kan
konkurrera med nya anlaggningar ar det ekonomiskt rimliga beslutet att lagga
ner anlaggningen.

Oppenhet for internationell handel méjligt

Uppdraget var ursprungligen formulerat som en frdga om stdd till inhemsk
produktion av andra generationens biodrivmedel. Det &r méjligt, liksom i fraga
om stdd till férnybar elproduktion, att man kan sarbehandla produktion inom
landets granser. Det finns dock en risk att systemet anses innebara ett
handelshinder.

Det &r dock tydligt att alla de projekt som planeras inom omradet &r fraga om
internationella projekt med medverkande féretag av blandat ursprung. Att
uppfylla malet att med industriell inlarning fa ner kostnaderna ar déarfér inte
nagot som skapar sarskilda varden endast hos "svenskagda foretag i
Sverige” &ven om man gér en sadan avgransning.

Sverige har, som namnts, goda férutsattningar i form av resursbasen och en
stor, erfaren bioenergimarknad. | EU ar det endast ett fatal som har liknande
fOrutsattningar.

Aven om man véljer att valkomna alla produktions-anlaggningar inom EU i
systemet ar det mdjligt att en huvuddelen skulle utgbras av anlaggningar i
Sverige. Ett inte orimligt alternativ som skulle rimma val med EUs principer
vore darfor att valja EU som omrade dar anlaggningar kunde leverera enligt
dessa regler.

Samtidigt ar risken att sddan éppenhet inte motsvaras av 6ppenhet inom
liknande system i andra EU-lander. Foretag som valkomnar en EU-vid
marknad ser darfor att krav pa 6msesidighet angelaget. Det finns andra
lander som har séarskilda stédordningar som ger stdéd i andra led av
tillverkningen sa de far orimliga férdelar om de skulle konkurrera med
anlaggningar som kan byggas i Sverige.
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Om anlaggningar i andra EU-lander skall inga, framstar det som nédvandigt
att det finns ett mellanstatligt avtal som garanterar 6msesidighet i landernas
relevanta regelverk.

Avtal kan ocksa vara relevanta for att klargoéra hur den férnybara energi som
tillférs skall redovisas i relation till EUs 2020-mal. En mdjlighet ar att erbjuda
EU-lander som vill att delta att inga avtal om hur samarbetet hanteras enligt
EU férnybarhetsdirektiv och dess samarbetsmekanismer.

Sadant samarbete kan vara av ekonomiskt intresse for Iander som har héga
kostnader for att uppfylla de av EU satta malen och skulle skapa méjligheter
ocksa for export av biodrivmedel fran anlaggningar i Sverige. Men ocksa det
omvanda kan bli fallet.

Forslaget ar darfér att Sverige valkomnar andra lander att genom bilaterala
avtal astadkomma gemensam utveckling av andra generationens
biodrivmedel.

Forslag pa riktpriser och maximala volymer i arsklasserna
Ambitionen bakom val av riktprisnivan ar att den skall vara tillrackligt hog for
att investerare skall finna det I6nsamt att bygga och driva anlaggningar for
produktion av denna typ av drivmedel, men inte onddigt hog.

Om man skulle vélja att berattiga producenterna till prispremien under langre
tid, 15 eller 20 ar istallet fér 10, skulle rikspriset kunna sankas nagot.
Samtidigt &r sa langa tidshorisonter svara att hantera i system av detta slag
dar bade tekniska forutsattningar ekonomiska omvarldsfaktorer fér branschen
kan komma att andras radikalt.

Den nedtrappning av riktprisnivan som féreslas ar dels en beskrivning av hur
man hoppas att kostnaderna kan sédnkas genom den erfarenhetsbaserade
industriella inlarning som systemet &ar tankt att stimulera. Samtidigt innebar
nedtrappningen ett avskaffande av sjalva regelverkets roll. Det framstar som
rimligt att forvanta sig att dieselpris och koldioxidskatt under perioden
kommer att na over riktpriset vilket skulle géra det ointressant fér producenter
av biodrivmedel att ansluta sig till systemet.

For att undvika att fa valdigt stora investeringar innehaller férslaget

volymbegrénsningar for arsklasserna. Samtidigt maste varje arsklass vara
stor nog att rymma minst en anlaggning av relevant storlek.
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| det férslag pa riktpriser och volymer som féljer i tabellform nedan finns inga
nivaer for aren efter 2025. Tanken &r att eventuella riktpriser och maximala
volymer for anlaggningar under aren 2015-2030 skall kunna faststéllas vid
kontrollstationen ar 2020.

Den sammanlagda storleken pa de maximala volymerna i alla arsklasser i
tabell 1, nedan ger en total arlig drivmedelsproduktion av i storleksordningen
30 TWh per ar. Detta ar en niva man kan ténka sig att kvarvarande behov av
branslen for transportsektorn omfattar fram emot 2030 om effektivisering och
elektrifiering gar sa bra som man nu hoppas.

Det ar dock viktigt att se att detta ar ett teoretiskt maximalt utfall av detta
regelverk som i verkligheten knappast kommer att nas.

Om oljepriser och koldioxidrestriktioner kommer att vara drivande i
utvecklingen kommer detta regelverk genom sin avtrappning ocksa att ha
forlorat relevans under 2020-talet eftersom ldnsamheten da kommer att ges
av fossila drivmedels priser och koldioxidskatten som da kan vara hégre an
de har féreslagna riktpriserna mot slutet av perioden.

Bade vad galler riktprisnivaer och volymer i arsklasser kan faktorer i
omvarlden komma att motivera revisioner under de 10 ar systemet ar
beskrivet for. Som sags ovan, bér man darfor foérutskicka att man efter fem ar
Overvager om det finns anledning att férlanga systemet och samtidigt justerar
riktpris och arsklassvolym fér den period som ligger mer an tre ar framat.

Det forutsatts i denna beskrivning att alla biodrivmedel ar befriade fran
koldioxidskatt men att de samhallsekonomiska kostnader for trafiken som
betalas via energiskatten ocksa skall betalas ocksa skall betalas av dem som
anvander biodrivmedel.

leveransstart riktpris per arsklassens max arsklassens Max arlig
senast litereqv  maéngd, miljoner I/ max mangd, produktion TWh/
ar TWh/ar ar
2015 12,00 50 0,5 0,5
2016 12,00 100 1 1,5
2017 12,00 150 2 3
2018 11,50 200 2 5
2019 11,00 300 3 8
2020 10,50 400 4 12
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2021 10,00 400 4 16
2022 9,50 400 4 20
2023 9,00 400 4 24
2024 8,50 400 4 28
2025 8,00 400 4 32

Tabell 1. Forslag till riktpriser och maximala volymer inom respektive arsklass.
En forskjutning kan behévas om beslut om infGrande inte kan fattas under
2014.

Arsklassens volym é&r ett tak — inte mal, kvotkrav eller prognos.
De volymer som listas ovan ar inférda som begrénsningar pa volymer som
erséatts enligt arsklassernas riktpriser. Grunden for att de ingar i férslaget ar
att begransa kostnader fér konsumenterna om det visar sig att biodrivmedlen
blir billigare och mer konkurrenskraftiga an nu férutségbart.

For att mojliggdra en relevant industriell utbyggnad maste de dock vara
tillrackligt stora. De stora anlaggningar som ar kanda ar av storleksordningen
en halv till upp mot 2 TWh vardera. Mot storre anlaggningar talar logistik
kostnader. Men ocksa sarbarhet i form av att fel pa enskilda komponenter
leder till stora ekonomiska forluster.

Efter de inledande ar da inga riktigt stora anlaggningar kan hinna byggas, ar
den maximala volymen satt sa att mer &n en anlaggning skall fa plats. Om
Ibnsamheten skulle vara sa god att fler lockas investera ar det beréattigat att
snabbare sanka riktpriset, vilket da sker genom att ndstkommande
anlaggning hanvisas till féljande arsklass med lagre riktpris.

Tack vare att regelverket inte innebar en prisgaranti eller en upphandlad
volym finns ingen risk fér dverproduktion. Drivmedelskunderna maste kdpa
och skatta branslet for att det skall vara berattigat till prispremien.

Samtidigt ger detta ett incitament fér samarbete mellan producenter
distributérer och fordonsleverantérer att koordinera utvecklingen sa att vardet
av biodrivmedlen Okar.

De maximala volymerna &r &nda sadana att utredningens évergripande mal
forefaller kunna nas om effektivisering och elektrifiering utvecklas val.
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Kostnader ar svarberaknade

Utgangspunkten ar principen att beskattnings-skillnaden mellan fossil- och
biodrivmedel &r koldioxidskatten pa ca 3 SEK/I eqv. Biodrivmedel skall
beskattas for évriga samhallsekonomiska kostnader for trafiken liksom andra
drivmedel. Sa ar det inte i alla fall idag da héginblandade biodrivmedel &ar
befriade fran energiskatt.

Staten far mindre koldioxidskatt

Samtidigt kan detta system komma att leda till att betydande delar
transportsektorn bransleférsoérjning blir férnybar. Statsfinansiellt &r den stérsta
direkta effekten bortfall av koldioxidskatten, och moms pa den. Merkostnaden
vid ett antaget lagt oljepris och minskade kostnader vid hogt oljepris laggs pa
alla anvandare av drivmedel via de som betalar in drivmedelsskatten till
staten. Vid laga eller mattliga dieselpriser kompenseras alltsa statens
finanser nagot av att kostnaden fér utvecklingen av biodrivmedel ar underlag
fér moms.

Betraktar man koldioxidskatten som ett matt pa de samhallsekonomiska
kostnaderna for koldioxidutslappen éar bortfallet av koldioxidskatt en
samhallsekonomiskt neutral fGrandring.

Staten far mer energiskatt

Om regelverket infors sa att det omfattar existerande anlaggningar vars
produktion idag séljs befriade fran energiskatt skulle statens inkomster fran
energiskatt pa dessa biodrivmedel éka.

Konsumentkostnaden beror av dieselpriset

For drivmedelskonsumenterna innebéar regelverket att sa lange priset pa
fossila drivmedel &r sa lagt att prispremien ar positiv 6kar konsumenternas
utgifter fOr bransle.

Maximala kostnaden fér de férsta anlaggningarna om oskattat dieselpris ar 5
kronor/liter kan berdknas sa har:

Riktpriset ar inledningsvis 12,00 SEK/liter eqv. Den garanterade prispremien
for en anlaggning som tas i drift fére 2015 blir da: 12 - 5 = 7 SEK. Av detta
utgér CO2-skatten per liter eqv 3 SEK, varfér merkostnaden for biodrivmediet
maximalt &r 7 - 3 = 4 SEK/I. Med en maximal produktion av 50 M | blir stérsta
mojliga merkostnaden fér drivmedelskonsumenterna 200 MSEK forsta aret.
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De ekonomiska konsekvenserna av regelverket ar beroende av dieselpriset.
Skulle dieselpriset sjunka blir kostnaden fér att na ett fossil-oberoende
transportsystem stor, och om fossila drivmedel blir dyrare blir det billigt att
g0ra sig oberoende av de fossila branslena.

Om dieselpriset skulle stiga till 9 kronor per liter blir detta regelverk
kostnadsneutralt f6r konsumenterna redan under de férsta aren med hogst
riktpris med berékningssattet ovan.

Antar man att alla arsklasser utnyttjas fullt ut blir systemet kostnadsneutralt
for drivmedelskonsumenterna vid ett medelpris pa diesel pa ca 7 kronor per
liter under perioden 2015-2030.

Men systemets syften ar att hantera det faktum att dieselpriset inte kommer
att vara konstant utan variera under perioden och att betala for
erfarenhetsbaserad industriell utveckling. Det ar alltsa skal att det skall kosta,
och beréttigat &ven vid ett lagre medelpris.

Systemet kommer genom sin konstruktion att reducera variationerna i
konsumenternas pris pa drivmedel. Hogre pris pa fossila drivmedel ger lagre
prispremier och tvartom.

Den extra kostnaden pa drivmedel beror av hur stor den totala
drivmedelsanvandningen ar. Skyldigheten att bidra till betalningen av premien
ligger pa alla drivmedelskonsumenter, alltsa dven konsumenter av
biodrivmedel. Detta ddmpas effekten av en eventuell snabb évergang till
biodrivmedel som annars skulle leda till en sjalvforstarkande effekt i form av
hégre kostnader fér kvarvarande fossilbréansle anvéandare.

Tabell 2, nedan, ar ett satt att illustrera ekonomiska konsekvenser.
Dieselpriset i de olika kolumnerna ger kanske intryck av att de haller sig
konstant 6ver aren. Sa kommer det inte att vara. Det kan tvartom vara sa att
man gar fran ett 1agt till ett hogt pris pa diesel eller att priset ndgon gang
under perioden faller. Dieselpriset kan ga lite under 5 kronor per liter men
ocksa periodvis hamna betydligt dver 9.

dieselpris 9 dieselpris 7 dieselpris 5

Oskattat Oskattat Oskattat
kronor per liter kronor per liter kronor per liter
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leveran riktpri  arsklassen arsklas  Max arlig Arsklass Arets Arsklass Arets Arsklass Arets
sstart s per S max sens produktio ens maximala ens maximala ens maximala
senast liter maéngd, max n TWh/ar maximala kostnad maximala kostnad maximala kostnad
eqv miljoner I/ méngd, kostnad utdver kostnad utdver kostnad utdver
ar TWh/ar utéver Cco2 utover Cc02 utover Cc02
CO2- skatt, CO2- skatt, CO2- skatt,
skatt, MSEK skatt, MSEK skatt, MSEK
MSEK MSEK MSEK
2015 12,00 50 0,5 0,5 0 0 -100 -100 -200 -200
2016 12,00 100 1 1,5 0 0 -200 -300 -400 —-600
2017 12,00 150 2 3 0 0 -300 —600 -600 -1 200
2018 11,50 200 2 5 100 100 -300 -900 -700 -1 900
2019 11,00 300 3 8 300 400 -300 -1200 } -900 -2 800
2020 10,50 400 4 12 600 1 000 -200 -1400 }| -1000 | -3 800
2021 10,00 400 4 16 800 1800 0 -1400 | -800 -4 600
2022 9,50 400 4 20 1 000 2800 200 -1200 | -600 -5 200
2023 9,00 400 4 24 1200 4 000 400 -800 -400 -5 600
2024 8,50 400 4 28 1400 5400 600 -200 -200 -5 800
2025 8,00 400 4 32 1 600 7 000 800 600 0 -5 800

Tabell 2: Uppskattning med MAXIMALA effekter pa brénsleanvandarnas
kostnader och vinst vid olika dieselpris.

Regelverket tappar betydelse da producenter foredrar att sta
utanfor

| férslaget ar nedtrappningen av riktpriset sddan att man om oljepriset visar
sig stiga kommer drivmedelspriset tillsammans med koldioxidskatten snart att
vara lika, eller mer intressant for den som dvervager en ny anlaggning. Hur
lang tid detta tar beror pa oljeprisets utveckling liksom hur snabbt den
industriella erfarenheten far ner kostnaden fér produktionsanlaggningar.

Avtrappningen utgér darmed en utfasning av systemet. Man skulle kunna
gobra en langre tabell, men det finns skal emot detta. Som tidigare papekats
foreslas att systemet skall ses 6ver var femte ar for att justera framtida
riktpriser och tidshorisonten. Att inféra sadana férutsebara kontrollstationer
ger mojlighet att anpassa systemet efter den tekniska och ekonomiska
utveckling som idag framstar som svar att férutse. Genom att i férvag tala om
att sadana kontrollstationer finns blir systemet tydligt och de kvarvarande
politiska osakerheterna synliga.

Drivmedelsproducenter har da mojlighet att avsta fran att ansluta sig till
systemet och istallet salja drivmedlen i konkurrens med andra drivmedel.
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Dessa biodrivmedel bér da inte koldioxidbeskattas men fortfarande belastas
med energiskatt och sin andel av kostnaden fOr det har foreslagna
regelverket.

Kan ersatta skattebefrielse for existerande produktionssystem
Det var en utgangspunkt att detta system skall gélla endast anlaggningar
som inte &r sadana som redan tagits i drift. Om man utformat ett system som
utgor direkt statsstod till produktionen blir det annars latt konflikt med
statsstddsregler.

Om detta regelverk kan tillatas finns dock en méjlighet att reducera
undantagen i beskattningssystemet genom att inlemma anlaggningar vars
kommersiella konkurrenskraft idag ges av skattebefrielse. Det innebér i sa fall
att avfallsbaserad biogas, och vissa biodieselsystem skulle kunna beskattas
och istallet inlemmas i systemet med prispremie. Det skulle i sa fall 6ka
statens skatteintékter och ge ungefar samma ekonomiska villkor for
producenterna. Konsumenterna av drivmedel skulle fa betala mer.

Skulle kunna omfatta aven aven avfallsbaserad biogas
Det ar da ocksa mojligt att omfatta biogasproduktion fran avfall och
biprodukter. Det framstar som om det skulle kunna ha den indirekta
klimatférdelen att géra omhandertagande av vata restprodukter i jordbruket
mer ekonomiskt intressant och darmed minska utslappen av metan.

Produktion och ravaror avgor, inte distributionsteknik

Manga har papekat att distribution av nya typer av drivmedel utgér en
betydande barriar som borde inga i ett stddsystem fér drivmedilen. Ett vanligt
exempel som ndmnts ar férvatskning av biogas. Det ar dock inte syftet med
de forslag som ingar har att ocksa hantera drivmedelsdistribution eller
fordonsutveckling.

Denna utveckling ar ocksa viktig for att na malet om en fossiloberoende
fordonsflotta men inte syftet med just detta regelverk.

El-branslen ar inte biodrivmedel, men skulle kunna tas med
Fradgan om produktion av organiska drivmedel, med anvandande av férnybar
el da tillgadngen pa vind- och sol-el ar stor, ar en mojlighet som leder mot
samma mal som andra generationens biodrivmedel. Sadana drivmedel kan
vara en intressant komponent i ett energisystem dar en stor del av elen
produceras med sol- och vind-energi och Overkapaciteten skapar ekonomiska
forutsattningar for produktion av brénslen. | Danmark, dar man planerar for
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50% vindkraft som kélla till elenergin ar 2020 kommer effektéverkott skapa
sadana moéjligheter

Det ingar inte i uppdraget, men sadana anlaggningars produktion skull kunna
inlemmas i i detta system utan nagra stérre andringar.

Lat pilotanlaggningarna inga

Det finns skal att &ven de anlaggningar som byggts fér forskning, utveckling
eller demonstration och som har tagits eller &r pa vag att tas i drift tillats far
inga i systemet.

Drift av anlaggningar som Lulea tekniska universitets pilot i Pited och
Goteborg Energis forsta Gobigas anlaggning har annars enbart en kort drifttid
for utvardering. Om de kan ges ekonomiska mdjligheter till fortsatt drift inom
systemet kan de bidra med erfarenhetsbyggande och mgjligheter till
experiment och utveckling som kan komma till nytta for kommande betydligt
storre investeringar. Genom att utforma detta system som regelverk som inte
innebar stod fran staten kan detta vara mojligt.

De inledande arens mindre kvantiteter skulle kunna vara dess anlaggningars,
da beslut och genomférande av storre anlaggningar kraver 2-5 ar for att
starta produktion.

Ett regelverk for fossilfrihet — inte statsstod.

De har beskrivna reglerna syftar till att astadkomma en effektiv och
konkurrenskraftig energiférsorjning till transportsektorn i Europa pa ett
miljdmassigt hallbart satt genom att utveckla forskningsresultat till
innovationer och industriell utveckling. Det framjar en miljdmassigt hallbar
utveckling och EUs energipolitiska mal. Det sker inom ett omrade dar Sverige
har férutsattningar att bidra till hela EUs industriella utveckling och
fOrsorjning.

Darmed &r det en verksamhet som skulle kunna vara tillatlig inom vissa
ramar aven om det definierades ett statsstod.

Att pa detta sétt industriellt utveckla hallbara drivmedel fran avfall biprodukter
och cellulosa ar god grund for sarskild lagstiftning. Regelverkets utformning
syftar till att vara sadant att staten inte ger nagot direkt stdd. Liksom
Tysklands system med inmatningstariffer ar det ett regelverk som definierar
en skyldighet for transportsektorns bransleférbrukare att bidra till utvecklingen
av nya drivmedel, och en ratt att mot ersattning bidra till denna utveckling for
foretag som tillverkar hallbara biodrivmedel enligt vissa kriterier.
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Aven om man maste utforma de praktiska reglerna s& att man faller inom
ramen for statsstdd ar det tdnkbart att man med modifieringar skulle kunna fa
detta system godként, om &n vissa inskréankningar och med fordrdjning i tid.

Forslagen innebar inte att stdd begransat till svenska féretag eller foretag i
Sverige. Sverige bér vdlkomna andra landers anlaggningar férutsatt att det
finns en reciprocitet, eller 6msesidighet, i hur regler f6r denna typ av
drivmedelsproduktion ar utformad. Det kan ocksa vara motiverat med avtal
som galler hur handel Over granserna skall hanteras inom EUs
fornybarhetsdirektiv.

Beroende pa vilken ambitionsniva som véljs fér senare arsklasser och
férvantningar pa framtida priser pa fossila drivmedel och kvarvarande niva pa
forbrukning av sadana kan det framsta som om en liten del av
drivmedelsmarknaden ar tillganglig for fossila alternativ som inte omfattas av
dessa villkor. Om detta kan uppfattas som ett handelshinder kan
utredningens hela malsattning ifragasattas pa samma grund. Att regler om fri
handel skulle utgéra en skyldighet att tillata fossila brénslen och utslapp av
vaxthusgaser framstar dock inte som rimligt.

Okar utbudet i samband med kvotsystem

Relationen mellan reglerna for dessa anlaggningars produkter och eventuella
kvotsystem kan bli viktiga om kvotsystem anvands for att garantera
miniminivaer av biodrivmedel.

Kvotsystem ensamt ar inte effektivt for utveckling av marknaden for de stora
anlaggningar som ar aktuella. Storleken pa kvoternas arliga 6ékning &r liten i
forhallande till enskilda anlaggningars produktion. Starten av en anlaggning
ger darmed omedelbara priseffekter, liksom mer eller mindre hég
tillganglighet i enskilda anlaggningar. Detta skapar osakerhet om produktens
varde och kréver storre Ilbnsamhetsmarginaler i kalkylerna infér enskilda
investeringar.

Ett samspel mellan kvotsystem och det hér féreslagna reglerna ar mgojligt. Det
saknas konflikter och systemen ar kompletterande satillvida att de reducerar
varandras svagheter. Om kvoterna ar laga jamfért med vad detta system ger
for Ionsamhet i konkurrensen med konventionella drivmedel kommer
kvoterna att uppfyllas utan extra kostnad for kunderna. Att kvotsystemet finns
skapar da inga extra kostnader.
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Om riktpriser och premier i detta regelverk &r sa laga att de inte sjalva driver
investeringarna kan kvotsystemet istallet 6ka vardet av produkterna sa att
investeringar for att na de kvotbestdmda volymerna blir Ibnsamma. Den totala
kostnaden for kunderna fér dessa biodrivmedel blir da inte hégre &n om
kvotsystemet fungerat ensamt.

Istallet ar det nog sa att kostnaderna blir lagre f6r kunderna i det senare fallet
eftersom de har foreslagna reglerna medfér minskade risker for investeraren
ar om denna exponerades fér den fulla kvotmarknadsrisken. Genom denna
minskning av risken kan investeringar géras med nagot mindre férvantad
|dnsamhetsmarginaler.

Om ett kvotsystem ar sadant att det ger en gemensam kvot for alla
biodrivmedel kommer de har féreslagna regelverket att ge en stoérre andel
biodrivmedel fran avfall, biprodukter och cellulosa an biodrivmedel av fran
grodor av den sa kallade férsta generationen.

| en utveckling mot fossiloberoende ger regelverket en inledningsvis
betydande ekonomisk drivkraft fér utveckling av biodrivmedel fran avfall,
biprodukter och cellulosa som ger en konkurrensférdel gentemot forsta
generationens biodrivmedel. Genom systemets avtrappning minskar denna
drivkraft mot slutet av perioden samtidigt som biodrivmedel skall ndrma sig
nivan da transporterna ar fossiloberoende. Darmed kommer
marknadsandelar mellan de olika biodrivmedlen férdelas enligt den framtida
resurseffektivitet som syns i relativa priser.

Eftersom det idag &r svart att férutse hur kostnaderna for olika
produktionssystem for biobranslen kommer att utvecklas, kan detta vara en
effektivare strategi &n att férsdka faststalla marknadsandelar som kvoter for
olika biodrivmedel.

Reglerna forutsatter principfast beskattning, km-skatt kan
hanteras

Det beskrivs tidigare som en férutsattning att biodrivmedel inte
koldioxidbeskattas, men samtidigt att biodrivmedel energibeskattas som
andra drivmedel sa att trafikens 6vriga samhallsekonomiska kostnader syns
ocksa for den som kér med biodrivmedel.

De biodrivmedel som omfattas i prispremien skall ocksa vara underlag for
finansiering av av denna premie.
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Forslaget ar att regelverkets bokhallning baseras pa de skattskyldigas
deklaration av drivmedel.

Beskattningen av fordonens samhaélleliga marginalkostnader som idag
prissatts via drivmedelsbeskattning ar inte perfekt. Kostnaden for
luftfGroreningar och buller ar inte desamma for en bil som kérs i centrala
Paris som fOr en bil som kérs mellan byarna i Pajala kommun. Det &r fler
manniskor som stora av buller och skadas av avgaserna i Paris.

En 6vergang fran beskattning av drivmedel till en km-skatt som da kan
utformas sa att den tar hansyn till fordonets prestanda och var fordonet kors
skulle kunna bli mer effektiv. D& skulle endast koldioxidskatt tas ut pa sjélva
drivmedlet.

En 6kad anvandning av el for fordonsdrift kan ocksa under tidsperioden driva
fram en 6vergang till km-beskattning.

Km-skatt kan ga att férena med detta regelverk. En deklaration av vad som
anvands som bransle skulle kravas.

Den nackdel som kan upptréda vid en évergang till km-skatt ar att det skulle
fOrsvaga incitamentet att anvanda biodrivmedlets energi effektivt. Ett billigt,
oskattat biodrivmedel skulle ju kosta mindre per energienhet f6r
konsumenten. Denna effekt skulle kunna bli storre for ett billigt biodrivmedel
inom systemet an for fossila standardbranslen.

Effektivitet och laga kostnader genom att undvika onodiga
restriktioner

Ambitionen att undvika onddiga kostnader har gjort att foérslaget undviker de
begrénsningar man skapar genom att lista redan identifierade ravaror eller
processen. En férhandsprévning av den myndighet som regeringen
bestammer bor vara tillrackligt for att syftet nds och undvika att restriktioner
hindrar kreativa och kostnadseffektiva systemldsningar.

Anlaggningsagare bor ha ravaruavtal for h6ga oljepriser
Enligt férslaget skall de som driver anlaggningar och har anslutit sig till
systemet vara skyldiga att fortsatta leverera &ven om marknaden for fossila
drivmedel stiger sa att prispremien blir negativ. Man kan tanka sig att nar
oljepriset stiger s mycket kommer ocksa priser pa biomassa i olika former
att stiga.
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Enstaka aktoérer har oroat sig for att detta kan leda till att man som
anlaggningsagare hamnar i klam och inte kan driva anlaggningen vidare med
Idnsamhet. Liknande anlaggningar som inte ingar i systemet och inte ar
skyldiga att betala den da negativa prispremien kan betala mer for ravaran
och kommer att konkurrera ut anlaggningar inom systemet.

Denna typ av scenario kommer att vara en del av underlag for beslut om en
anlaggning skall anslutas till regelverket eller inte. Inledningsvis kommer
fordelarna inom systemet att dvervéga. Nar skillnaden mellan riktpris och
dieselpris bedéms mindre, darfér att dieseln férvantas dyrare eller riktpriset
sjunkit, kommer man till slut att vélja att sta utanfor.

De som ar inom systemet har alltid anledning att se till att produktavtal och
ravaruavtal ar anpassade efter regelverkets struktur ocksa vid hdga
dieselpriser

Energi det minst daliga mattet

Jamfoérelser av olika ravaror, drivmedelskomponenter och drivmedel krévs i
flera sammanhang nar évergangen till en fossiloberoende fordonsflotta skall
genomfdras. Medan de forslag som har Iamnas ofta forlitar sig pa
ekonomiska argument och prisbildning finns det flera situationer dar andra
tydliga kvantifieringar behovs, exempelvis for att avgéra andelar biobransle i
bréansleblandningar eller av energiinnehall i branslen producerade med
blandade ravaror.

Eftersom de olika energibarare som behandlas kan vara gaser eller vatskor
och ha olika densitet och energiinnehall ar volyms- och vikt-matt uppenbart
irrelevanta.

Funktionen hos ett fordonsbransle ar att leverera energi for fordonets
framdrivning och det framstar som enkelt att anvénda energiinnehallet.

Argumentet att vissa bréanslen boér raknas hogre eftersom olika molekyler har
olika verkningsgrad i en viss typ av fOrbranningsmotor ar svagt. Det just beror
ju just av vilket férbranningsmotor, eller kanske hur dess datorstyrning ar
programmerad.

Argumentet att man efter en raffineringsprocess bér anvanda C14-metoden
eller liknande for att faststalla vilken andel av atomerna i branslet som ar
fossila &r ocksa skralt da molekylerna vars atomer inte finns kvar i drivmedlet
anvants for att driva produktionsprocessen. Da &r det graden av
fossilberoende dnda proportionell mot energiandelen i ravaran.
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Energidata ar ocksa lattare tillgangliga och energiinnehall direkt méatbara.

Kontrolistation istallet for indexomrakningar
| det fOreslagna systemet finns en referens till det férmodat varierande
dieselpriset. Det &r ett satt att na ett av fossiloberoendets huvudsyften.

Forslag som framforts att ocksa omrékna rikspriser for framtida anlaggningar
och att I6pande justera prispremier for inflation har inte tagits med. Det gar att
havda att sadana omrakningar skulle gora kalkyler och avtal mer
komplicerade snarare an enklare.

Det finns ocksa olika perspektiv pa vilka index som skulle vara relevanta.
Kostnaderna for att bygga anlaggningar kan variera med tiden liksom
ravarukostnaden. | ett ekonomiskt perspektiv kan man anse att detta ar
forandringar som i sa fall bor fa paverka utvecklingen. Daremot kan inflation
som gor riktpriserna obsoleta motivera revidering av nivaerna.

Om sadana faktorer som har att géra med penningvarde eller relevanta index
andras i betydande grad far detta istallet leda till justeringar av riktpris i
samband med den forutskickade kontrollstationen efter fem ar med
regelverket.

Det fortjanar att repeteras att kontrollstationen inte innebéar att villkoren f6r
anlaggningar i drift skall kunna andras, inte heller skall riktpris eller villkor
kunna sankas for anlaggningar som beslutats eller &n under byggande.

Detta ar det basta forslaget som kunnat utformas!

Argument for att detta férslag kan skapa férutsattningar fér ekonomiskt
effektiv utveckling av biodrivmedel fran avfall bioprodukter och cellulosa finns
i texten ovan, om an ibland indirekt. Darfér nagra rader om varfor alternativ
valts bort.

Kvotsystem ger onédiga marknadsrisker och negativ aterkoppling
Det finns flera méjliga alternativa system till det som féreslas ovan. Det
tydligaste, som gjorts aktuellt genom regeringsforslag, ar att driva igenom
utvecklingen genom att kvotsystem liknande det elcertifikatsystem Sverige
och Norge har for introduktion av férnybar el.

Ett sddant system skulle kunna anvéandas for att med god sékerhet driva fram
fornybara transportbranslen till 100 procent av alla branslen ett visst givet ar.
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Elcerifikatssystemet har visat sig kostnadseffektivt jamfért med andra system
i Europa. T ex har Sverige 6kad andelen férnybar el ungefar lika mycket som
Tyskland till en kostnad fér konsumenterna som &r av storleksordningen en
tiondel. Daremot har det inte tjanat syftet att driva teknisk eller industriell
utveckling. Sverige bygger nu mest vindkraft per innevanare i varlden, men
anvander i huvudsak verk som har utvecklats och tillverkas i Danmark och
Tyskland som haft andra styrmedel, i huvudsak inmatningstariffer.

For utvecklingen av biodrivmedel fran avfall, biprodukter och cellulosa &r de
processer som ses rimliga sddana som har stora investeringskostnader och
dér erfarenheten ar liten. For investerarna framstar riskbegrénsningar som
angelagna.

Kvot och cerifikatssystem innebar att man utsétts for ytterligare en
marknadsrisk. Storleken pa anlaggningar gor att utbudet av produkt och
darmed vardet pa produkten i relation till kvoten avgérs av om enskilda
anlaggningar kommer till stdnd och producerar eller inte.

Detta utgor en viktig skillnad gentemot elcertifikatsmarknaden déar det byggs
hundratals vindkraftverk och inget enskilt verk kan paverka marknaden. Likval
ar certifikatsmarknadens priser kraftigt varierande och vardena pa certifikaten
har legat mellan 15 och 35 6re/kWh.

Med de typiskt stora anlaggningar som skall skapas for att géra biodrivmedel
inom detta omrade konkurrenskraftiga skulle det var ekonomiskt svart bade
for kunder och producenter att hantera de variationer av kvotpriset som skulle
folja av enskilda anlaggningars produktion eller haverier.

En annan egenskap hos kvotsystem &r att framgang slar tillbaka mot
investerare. Om man lyckas astadkomma kostnadssankningar genom
erfarenheter fran en anlaggning och det leder till att fler anlaggningar byggs
drabbas den som producerat dessa resultat genom tidiga investeringar av
minskade produktvarden.

Kombinationen av dessa samband &r ocksa att en investerare som lyckats
finna industriella effektiviseringsmajligheter i en tidig investering inte har
incitament att anvanda dessa resultat i en ny anlaggning eftersom detta
skulle leda till samre avkastning pa den forsta investeringar.

Slutligen skulle ett kvotsystem med parallella kvoter fér olika typer av
drivmedel fram till situationen dér de tillsammans utgjorde narmare 100% av
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drivmedlen kréava en planekonomiskt férmaga att med lang framférhallning
vaga dessa olika drivmedels prestanda mot varandra som idag saknas.

Detta galler redan om man kvoterar ett fatal olika drivmedel. Ett ytterligare
problem med kvotsystem &r att drivmedel inte &r en homogen produkt pa det
satt som el ar. Dels finns det olika fossila drivmedel med olika egenskaper
som ar olika lampliga att blanda in biodrivmedel i. En kvotplikt kan darmed
forskjuta konkurrenskraften mellan olika fossila branslen pa ett satt som inte
ar 6nskvart. Men viktigt ar ocksa att olika biobranslen har olika varde i
drivmedels-systemen. Ett kvotsystem ger mojlighet att uppfylla kvotplikten
med olika kostnader beroende pa var i systemet man kan agera och vilka
komponenter man har tillgang till.

Ett kvotsystem framstar dock som foérenligt med det har féreslagna
regelverket.

Garanterade priser svarbestimda med inhomogena produkter

Det stora antalet olika méjliga biodrivmedel med olika karaktér och
anvandbarhet som kan tillverkas gor det ocksa svart att ha ett system som
liknar inmatningstariffer. Vardet pa drivmedelsmarknaden kan variera kraftigt
mellan komponenter till standarddiesel och gasformiga branslen.

Ett exempel som skapades tidigt i detta uppdrag var att om man som
drivmedelsproducent var garanterad ett visst pris per energienhet for
drivmedel som var producerat fran avfall kan man tanka sig att bygga en
enkel anlaggning for syrefattig férbranning av ett avfall man far betalt for att ta
emot. Den férorenade gengasliknande energibararen anvands fér att driva ett
fordon med extremt Iag verkningsgrad.

Det var denna typ av exempel som ledde fram till prispremie pa
energibeskattat drivmedel som 16sning. Darmed kravs en betydande
betalningsvilja fér produkten. Det betyder att man kan uppratthalla 6ppenhet i
fraga om vilka drivmedelssystem som kan utvecklas, men anda fa effektiva
system.

Upphandling kan ge projekthaveri, begrédnsar kreativitet och tar lang tid
De tredje alternativ som framstar som majligt &r nagon form av statligt styrd
upphandling av anlaggningar.

Dessa har tre problem:
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Erfarenheter fran bland annat brittiska upphandlingar av energianlaggningar
visar att de som vinner upphandlingarna ibland ar aktérer som underskattat
problem och kostnader och darfér inte klarar att uppfylla sina leveranser.
Misslyckandena boérjar i allmanhet som férseningar, och det kan ta fem, tio
eller 15 ar att konstatera att det ar etablera misslyckandet. Under den tiden ar
resurser uppbundna vilket kan fordr6ja utvecklingen.

Specifikationen av vad som skall upphandlas &r en viktig del av
utvecklingsprocessen och riskerar att bli hAammande. Det framstar som
sarskilt relevant i detta fall dar sa manga tavlande systemldsningar och
produkter &r tdnkbara och svara att fanga i en upphandlingsprocess.

Den formalia som omgardar offentlig upphandling &r sadan att det ar enkelt
att fordréja genomforandet genom Gverklaganden.

Nagot om detta underlags bakgrund

For detta underlag har en serie méten hallits med féretradare for berérda
foretag for att forsta vad de anser kravs for att fa igang utvecklingen. Ett eller
flera méten har hallits med SPBI, Svebio, Energigaser i Sverige, Chemrec,
Preem, Géteborg Energi, 2nd Gen och Varmlandsmetanol med Uhde.
Forslagen har diskuterats med flera av dessa aktérer. M6ten med de tre
aktiva fordonstillverkarna och diskussioner av deras strategier har ocksa
ingatt i underlaget.

Doktorand Kersti Karltorp har gjort en serie intervjuer med potentiella
finansiarer och skogsféretag om investeringsférutsattningar fér biomassa
férgasning Rabo bank, Deutche Bank, Stora Enso och Sveaskog. Dessa,
tillsammans med direkta kontakter med aktorer och finansiarer av liknande
projekt har fatt utgéra grund fér bedémningar om vad som ar viktiga
fOrutsattningar for investerare.

Advokat Dérte Foquet vid BBH i Bryssel har [Amnat synpunkter pa det
foreslagna systemet ur statsstddsynpunkt, och kommer att dokumentera en
sadan analys separat.

Huvudman fér enskilda projekt menar att kostnaderna nastan kan tackas
redan av 2012 ars branslepris med koldioxidskatten inrdknad. Andra, och
finansiarerna ser behov av betydande stdd eller riskreduktion.

Det finns ett starkt stod for utredningens 6ppenhet for nya systemldsningar
och metoder att producera biodrivmedel och biokomponenter till olika
drivmedel. Att bibehalla denna 6ppenhet for kreativa I6sningar framstar som
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viktig for att halla nere kostnaderna och mdjliggora utveckling av
konkurrenskraftig produktion av hallbara biodrivmedel.

Bland projektens foretradare finns olika férestallningar om vad som kravs for
att projekt skall kunna genomféras. Det finns déarfér ocksa en spannvidd av
idéer om hur staten bor agera fran att staten bér upphandla anlaggningar av
ganska val specificerade slag, till att staten endast bér garantera olika grad
av skattebefrielse.

Forslagen hér ar inte utformade for leverantbrerna, utan med syfte att genom
dppenhet i fraga om tekniker och ursprung locka fram de mest
kostnadseffektiva alternativen med respekt for beskattningssystemets
principer och ambition om administrativ effektivitet.

Tack!

Jag vill rikta ett tack till alla som givit sin tid och goda rad at mig under dessa
manader. Alla ser inte sina favorit-idéer eller siffror i férslaget. Men jag har
uppfattat det sa att sa gott som alla finner férslagets grundstruktur med en
prispremie som ett bra satt att hantera problemet att reglera en kreativ sektor.
De flesta stdder ocksa idén med en reglering med minimal statlig
direktstyrning och férutsattningar att utgora en reglering snarare an statsstod.

Detta férslag lamnar frinet for kreativitet, uppmuntrar till konstruktiv
konkurrens och lamnar at aktérerna att finna effektiva former for
transaktionerna. Jag hoppas att ni alla ocksa bidrar till att konstruktivt férvalta
det regelverk som instiftas efter utredningens forslag.
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