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Remissvar pa Utfasningsutredningens betidnkande SOU 2021:48 "1 en vdrld som stéller om
- Sverige utan fossila drivmedel 2040”

Svebio, Svenska Bioenergiféreningen, har beretts maojlighet att yttra sig dver rubricerade
betdnkande och vill framfora foljande synpunkter.

Svebio, Svenska Bioenergiforeningen, verkar for 6kad anvandning av bioenergi pa ett
miljomassigt och ekonomiskt hallbart satt och ett hundra procent férnybart energisystem.
Det betyder att vara avvagningar tar hansyn till miljofragor som en god och tillracklig
biologisk mangfald, samt storsta mojliga inlagring av kol i skog i samklang med ett hallbart
brukande. Vi foresprakar inte bioenergi pa bekostnad av andra fornybara energislag utan i
huvudsak med generella styrmedel. Bland Svebios medlemmar finns aktérer i hela
forsorjningskedjan fran producenter av bioravaror till slutanvandare av fasta, flytande och
gasformiga biobranslen. Natverket BioDriv samlar ett 60-tal foretag verksamma inom
biodrivmedelssektorn.

Svebios stdndpunkter i sammanfattning

. Viinstémmer i utredningens stéllningstagande att omstdllningen av transportsektorn och
uppfyllandet av klimatmadalet till 2030 ska ske med en kombination av effektivisering och
ersdttning av fossila drivmedel med el och férnybara drivmedel.

. Tyvdirr har utredningen inte fullféljt denna strategi utan Imnar ett férslag utan balans, som
ensidigt gynnar elektrifiering. Detta strider mot principen om teknikneutralitet.

. Vi stédjer forslaget om ett mal om fossilfri transportsektor 2040.

. For att uppnd stérsta méjliga totala klimatnytta bor regleringen av utslépp fran fordon
berdiknas utifran well-to-wheels och inte utifran utsldpp fran avgasréret (tailpipe). Sverige
bér verka for att EU dndrar sin berékningsmodell.

. Férslaget om att efter 2030 enbart acceptera nollutsléppsfordon (el och vitgas) i
nybilsférsdliningen innebdr att alla fordon som drivs med biogas och andra biodrivmedel,
inklusive de flesta elektrobrdnslen, utesluts fran huvuddelen av marknaden, oberoende av
deras klimatprestanda.

. Begreppet nollutsldppsfordon bér inte inféras i svensk lagstiftning eftersom alla
fordonstyper har en klimatpdverkan och inga fordon har noll paverkan, vilket ocksa framgadr
av utredningen.



. Utredningen underskattar kraftigt potentialen fér biordvaror och méjligheterna att
producera inhemska biodrivmedel.

. Utredningen ger ingen samlad bild av kostnaderna fér omstdllning och hur dessa kostnader
ska fordelas.

Synpunkter pa utredningens genomférande

Utredaren har valt att tolka sitt utredningsuppdrag mycket brett och lamnat synpunkter och
forslag pa i stort sett hela politikomradet “transporter och klimat”. Han har darvid ocksa
lamnat forslag pa omraden dar politiken nyligen lagts fast, som reduktionsplikten, dar det
dessutom redan finns fastlagda instrument fér utvardering och samrad. Utredaren lamnar
ocksa forslag om hur Sverige bor agera inom EU, forslag som i flera avseenden strider mot
den linje som den svenska regeringen, med brett politiskt stod, har drivit, exempelvis nar det
géller synen pa biodrivmedel och behovet av att utvardera alternativ utifran en helhetssyn.
Till skillnad fran FFF-utredningen for ett antal ar sedan, som hade ett liknande uppdrag att
utreda en omstallning till en fossilfri fordonsflotta, har Utfasningsutredningen inte haft en
bred forankring med berdrda féretag och branscher. Kretsen av experter i utredningen har
enbart bestatt av foretradare for departement och myndigheter, och det har inte funnits
nagra referensgrupper med foretradare och experter fran naringslivet. Ett enda seminarium
med externa intressenter har genomforts.

Felaktig inriktning av EU:s politik

EU:s klimatpolitik pa transportomradet har tva grundldggande brister, som Sverige maste
verka for att andra:

. Politiken utgar ensidigt fran principen om "tailpipe emissions” istallet for att se till de
samlade utslappen i hela produktionskedjan och anvdandningen av fordonen — well-to-wheels
grundat pa livscykelanalys. Detta leder till att manga I6sningar med bevisad klimatnytta inte
kan tillampas. Det tranger ut biobaserade I6sningar och leder till ensidigt fokus pa
elektrifiering och vatgas, vilket ofta innebar ineffektiva I6sningar till h6ga kostnader.

. EU:s motstand mot att anvanda biodrivmedel fran akergrodor, under den missvisande
beteckningen ”livsmedels- och foderbaserade biodrivmedel” leder till att jordbrukssektorn
inte kan bidra till att minska klimatutsldppen i transportsektorn med ondédigt stora
koldioxidutslapp som foljd.

Utredaren har inte analyserat dessa brister i EU:s politik och ger inga egna motiv till varfor
denna inriktning bor accepteras fran svensk sida. Istallet foreslar utredningen att EU-
politiken ska accelereras genom ett snabbare genomférande kravet pa enbart sa kallade
nollutslappsfordon inom EU.

Enligt Svebio uppfattning bor Sverige kraftfullt agera for att andra EU:s politik pa dessa bada
omraden.

"Tailpipe-reglering” styr ensidigt och fel

Att enbart mata utslappen fran avgasroret och basera styrmedlen pa dessa innebar att man
bortser fran alla utslapp i tidigare led av férsorjningskedjan for fordon och branslen. De
fordon som av EU och i utredningen beskrivs som “nollutslappsfordon” ar i verkligheten inga
nollutslappsfordon. Det framgar av utredningens egna berakningar som askadliggors i



diagrammen pa sidan 209 (figur 6.33 och 6.34). Elbilarna och biodrivmedelsbilarna har
ungefar samma klimatpaverkan ur livscykelperspektiv. Elbilarna ger avsevart hogre utslapp
for tillverkning av batterier och fordon, medan biodrivmedelsbilarna ger hogre utslapp fran
branslecykeln. | bagge fallen kan utslappen sannolikt reduceras 6ver tid, men slutsatsen
kvarstar: termen ”nollutslappsfordon” dr missvisande och ovetenskaplig.

En nyligen publicerad forskningsrapport frdn Lunds universitet! av professorerna Oivind
Andersson och Pal Bérjesson visar att en plug-in hybrid som drivs med HVO100 har klart
lagst vaxthusgasutslapp, lagre an motsvarande elbil, dven om man antar fossilfri
elproduktion (EU-elproduktion 2050, men dven svensk elmix idag). Aven en plug-in-hybrid
som drivs med E85 ar battre an elbilen. Det géller i an hogre grad om man utgar fran dagens
elproduktion i EU. Berdkningarna har gjorts med LCA-analys och basta tillgangliga data idag
for produktion av fordon, batterier och branslen. Forskningsrapporten bekraftar att den
nuvarande EU-styrningen med “zero tailpipe” och ”“nollutsldppsfordon” inte ger optimal
klimatnytta. Den visar generellt pa svarigheten att pa politisk vag bestamma vad som ar bast
teknik.

Anderssons och Borjessons forskning har finansierats av Energimyndigheten, dvs med
statligt stod, och den svenska regeringen bor ta till sig och dra politiska slutsatser av
resultatet av forskningen.

Att EU-tjansteman och vissa av kommissionens direktorat driver linjen om
nollutslappsfordon och ”“zero tailpipe” ar bade ovetenskapligt och skadligt for den samlade
klimatpolitiken i EU och vittnar om att det inte ar klimatnyttan som prioriteras.

Den felaktiga politiken illustreras allra mest tydligt i behandlingen av biogasfordon. Nar
biogasen produceras av godsel leder det till reduktion av metangasutslapp och
klimatpaverkan “well-to-wheels” kan till och med bli positiv, dvs produktionen och
anvandning av biogas kan ge negativa utslapp. Men genom zero tailpipe-politiken betraktas
biogasbilen inte ens som ett nollutslappsfordon. Det gor daremot en vatgasbil, dar vatgasen
har producerats fran fossil naturgas, vilket ar den dominerande formen av vatgasproduktion
idag inom EU. Sverige kan inte stddja en politik som leder till sdadana uppenbart orimliga
konsekvenser.

EU:s syn pa biodrivmedel fran jordbruket

EU-kommissionen maste andra sin syn pa produktion av biodrivmedel och biobrénslen fran
akergrodor. EU och Ovriga Europa har mycket stora outnyttjade odlingsresurser bade i form
av nedlagd och ineffektivt brukad akermark och pa grund av EU:s utformning av
jordbruksstodet, som motverkar produktionsékningar. | Sverige kommer det enligt
Klimatpolitiska vagvalsutredningen berdkningar (SOU 2020:4) att finnas nara en halv miljon
hektar 6verskottsmark 2045 som kan utnyttjas for odling av energigrédor. Utover denna
areal rdknar man med att 6ver 200 000 hektar kommer att laggas ner, utover de areal som
redan avvecklats. Liknande situation rader i ett stort antal EU-lander. Satellitundersékningar
har visat att det finns 6ver 30 miljoner hektar 6vergiven och outnyttjad akerareal i Central-
och Osteuropa. Inom EU finns officiellt en trddesareal pd minst 10 miljoner hektar, férutom
redan nedlagd aker.
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Oivind Andersson, P&l Bérjesson: The greenhouse gas emissions of an electrified vehicle combined with
renewable fuels: Life cycle assessment and policy implications (Applied Energy 289, 2021).



Forutom dessa tillgangliga outnyttjade marker frigérs mark genom okade hektarskordar.
Efterfragan pa mark for livsmedelsproduktion halls ocksa tillbaka pa grund av stagnerade
befolkning i EU och dndrade kostvanor.

Produktion av grodebaserade drivmedel ger som biprodukt stora volymer proteinfoder eller
protein for livsmedel som ersatter importerad soja och kott. Det géller bade etanol- och
biodieselproduktion. Biodrivmedelsproduktion med fermentering (etanol och biogas) ger
dessutom koncentrerade floden av koldioxid som kan utnyttjas for bio-CCS eller bio-CCU.
Odlingen av energigrodor kan 6ka bade genom utnyttjande av marginella marker och genom
integrerad odling av livsmedels-, foder- och energigrodor pa befintlig mark. Ofta kan odling
av energigrodor ge positiva effekter for andra grodor, exempelvis genom att raps ger okade
skordar av efterfoljande spannmalsgroda och att fler grodor ger mer vaxelbruk och variation.
Energigrodor ger ocksa 6kade inkomster i landsbygdsregioner, bade till odlare och i
foradlingsindustri.

Sverige maste verka for att EU andrar sin generellt negativa syn pa biodrivmedel fran
akermark. Utredaren argumenterar istallet for att ett svenskt agerande for att dndra pa EU:s
restriktiva syn pa grodebaserade biodrivmedel skulle riskera att urvattna EU:s nuvarande
inriktning mot incitament till teknikutveckling av langsiktigt hallbara teknikalternativ. Det
finns ingen sadan motsattning mellan att utnyttja resurser i jordbruket for
biodrivmedelsproduktion och behovet av att utveckla nya biodrivmedelsalternativ fran
andra ravaror.

EU:s restriktiva syn pa biodrivmedel fran akergrodor ar ett viktigt skal varfor EU:s férnybart-
och klimatmal for transportsektorn ar sa laga 2030. Medan malet for andelen férnybar
energi i hela EU:s ekonomi nu féreslas bli 40 procent ar malet for transportsektorn bara 13
procent vaxthusgasreduktion.

Utredningens syn pa potentialen for biodrivmedel

Utredningen tonar genomgaende ner forvantningar och potentialer nar det galler
biodrivmedel och ravaror for biodrivmedel. Pastaendet pa sidan 177 om att den globala
tillgdngen pa hallbar bioenergi ar "begransad” till 100 EJ behover utvecklas. Enligt IEA:s Net
Zero by 2050: a Roadmap for the Global Energy Sector fran varen 2021 kan “modern
bioenergy” redan till 2040 bidra med 97 EJ (utdver traditionell bioenergi), vilket da ar den
ledande fornybara energikéllan globalt. 2050 kan bioenergi sta for nastan lika stor
energitillforsel som alla fossila energislag tillsammans och pa ungefar samma niva som
vindkraft respektive solenergi. Det finns manga andra potentialberdkningar som hamnar pa
hogre nivaer, beroende pa vilka antaganden man gor om mojligheterna att odla
energigrodor.

De svenska mojligheterna tonas ocksa ned. Potentialerna for skogsbaserad biomassa
beskrivs som ”stora men osakra”. Efter diverse reduktioner kommer utredaren fram till att
18 — 28 TWh biodrivmedel fran skogen skulle kunna produceras. Han har da bland annat
exkluderat stubbar, utan att ange skal eller vetenskapligt underlag. Energimyndighetens
syntes av forskning kring stubbar visar att man kan skdrda 20% utan negativa miljoeffekter,
vilket motsvarar 12 TWh biomassa.?

Utvecklingen nar det géller skogsbaserade biodrivmedel gar idag snabbt med ett antal
intressanta utvecklingsprojekt. Det géller ett stort antal olika tekniker for anvandning av

2 Miljopaverkan av skogsbransleuttag - En syntes av forskningslaget baserat pa Bransleprogrammet hallbarhet
2011-2016 (ER 2018:02).



olika ravarustrommar. Ett exempel pa en ny tillampning av kand teknik ar ett projekt for
pyrolys vid kraftvarmeverk.3 Slutsatsen ar att det finns en potential att utvinna 20 TWh
bioolja vid befintliga biobaserade kraftvarmeverk.

Nar det galler potentialen fran jordbruksmark hanvisar utredaren till en rapport fran
Naturvardsverket och Jordbruksverket som inte haft till primart syfte att analysera
potentialen for produktion av energigrédor utan som i forsta hand sett till sektorns direkta
klimatpaverkan. Det leder exempelvis till att man prioriterar kolinlagring framfor att
producera energigrodor som ger substitutionsnytta i andra sektorer. Fragan om potentialen
for bioenergi fran jordbruket har utretts i flera omgangar och redovisats bland annat av
rapporter fran Pal Bérjesson. Dessa studier bor i forsta hand anvandas som underlag for
bedomningar.

Utvecklingen for biodrivmedel hittills och under de ndrmaste aren

Som framgar av betankandet (sidan 305) ar Sverige ledande inom EU nar det géller att stalla
om transportsektorn till fossilfria drivmedel. Med dubbelrdkning lag fornybartandelen kring
30 procent 2019, tre ganger EU-malet pa 10 procent. Biobransleandelen |ag kring 22 procent
av allt drivmedel (sidan 306). Anvandningen av fossilfria drivmedel 6kade mycket snabbt
fram till 2018, under den period Sverige kunde tillampa skattefrihet for biodrivmedel i
kombination med hog beskattning av fossila drivmedel. Under de senaste aren har
utvecklingen avstannat beroende pa alltfor Iaga kvoter inom reduktionsplikten. Med de
beslutade 6kade kvoterna fram till 2030 kommer branslebytet att ater ta fart. Enligt
Energimyndighetens kortsiktsprognos kommer anvandningen av biodrivmedel att 6ka fran
19,8 TWh 2019 till 35,3 TWh 2024, darav 29,3 TWh i transportsektorn, och 5,4 TWh i
ovrigsektorn, dar det huvudsakligen handlar om arbetsmaskiner. Elanvandningen for
vagfordon vadntas under perioden dka fran 0,3 TWh till 2,4 TWh. Medan elanvdndningen i
transportsektorn 6kar med 2 TWh 6kar biodrivmedelanvandningen med 13 TWh.
Jamforelsen visar att branslebytet fran fossila drivmedel till biodrivmedel under de narmaste
aren star for den helt dominerande delen av klimatomstallningen.

Synpunkter pa utredningen konkreta forslag
Mal for utfasningen (kapitel 6)

Utredningen foreslar att fossila drivmedel ska vara utfasade i Sverige senast 2040 och att
detta ska vara ett av riksdagen faststallt mal. Vi stodjer detta forslag. Det kommer 2040 att
finnas manga bilar med férbranningsmotor, bade konventionella fordon och laddhybrider.
Dessa fordon kan forses med biodrivmedel. Genom konverteringsstod kan rena bensin- och
dieselfordon byggas om for drift med fornybara drivmedel.

Utredningen foreslar ocksa att utfasningen ska ske ”pa ett sa hallbart och kostnadseffektivt
satt som mojligt genom en omfattande elektrifiering, minskad trafik genom ett mer
transporteffektivt samhalle och en 6vergang till langsiktigt hallbara fornybara drivmede
Vi stodjer denna balanserade strategi.

IlI

3 Lovisa Bjornsson m fl, Bioolja fran befintliga kraftvarmeverk - en systemstudie: Sammanfattning av ett
forskningssamarbete mellan Lunds Tekniska Hogskola, Karlstad universitet och Kraftringen Energi, rapport fran
Lunds universitet.



Vi stédjer inte den féljande malformuleringen om att “vagtransporterna bor elektrifieras sa
langt och snabbt som mojligt sa att fornybara flytande och gasformiga fornybara drivmedel
frigors for anvandning inom arbetsmaskiner, flyg och sjofart.”

Om elektrifieringen blir “omfattande” och om elektrifieringen gar langt och sker snabbt och i
vilka sektorer den kommer att ske maste avgéras av marknadens aktorer utifran de
generella styrmedel som infors. Det finns ingenting i utredningen som visar att elektrifiering
generellt ar battre ur miljo- och klimatsynpunkt eller ar samhallsekonomiskt mer [6nsam an
anvandning av fornybara branslen.

Stallningstagandet om att “elektrifiering alltid ar bast” saknar vetenskaplig grund (se
resonemang ovan) och strider mot principen om teknikneutralitet.

Styrmedel for att sakerstélla utfasning (kapitel 7)

Reduktionsplikten foreslas forandras sa att samma reduktionskrav stélls pa bensin och diesel
och att systemet utvecklas till ett utslappshandelssystem. Enligt var uppfattning bér man
inte nu gora andringar i reduktionsplikten. Styrmedlet ar relativt nytt och kvoterna har
nyligen faststallts av riksdagen. Det ar viktigt att den har typen av styrmedel ar langsiktiga
och stabila for att underlatta planering fér marknadens aktorer. Dessutom finns
kontrollstationer kopplade till reduktionsplikten dar korrigeringar av styrmedlet kan
hanteras.

Detsamma galler forslaget om att inkludera rena och hégblandade biodrivmedel i
reduktionsplikten. Vi uppfattar inte att det varit utredarens uppdrag att utvardera
reduktionsplikten som styrmedel.

Styrmedel for langsiktigt hallbara fornybara drivmedel (kapitel 8)

Vi instdmmer i att Sverige bor driva pa for hogre mal for anvandning av fornybar energi inom
EU, men anser inte att denna dkande ambition bara ska gélla avancerade biodrivmedel och
elektrobranslen. Tvartom kravs 6kade volymer av alla typer av férnybara drivmedel,
inklusive grodebaserade.

Forslaget om att inféra en delkvot for avancerade biodrivmedel och elektrobranslen inom
reduktionsplikten kommer eventuellt att foreslas av Energimyndigheten som ett styrmedel
for att stimulera investeringar i produktionsanldaggningar. Ett alternativ kan vara att
genomfora upphandlingar enligt modellen CfD (contracts for difference). Svebio kommer att
ta stéllning till fragan nar Energimyndighetens forslag remitteras.

Fragan om ravarubasen for avancerade biodrivmedel regleras idag pa EU-niva och
kommissionen har foreslagit en definition av elektrobranslen (Renewable Fuel of Non-
biological Origin) och atervunna kolbranslen. Definitionen ar ofullstandig och tycks utesluta
branslen som gors av vatgas fran fornybar el + biogent kol eller biogen CO,. Denna fraga
maste bevakas av den svenska regeringen i de fortsatta férhandlingarna om
fornybartdirektivet sa att inte biobaserade alternativ missgynnas och sa att det inte sker en
"greenwashing” av fossil baserade alternativ.

Staten bor inte peka ut i vilka sektorer olika fornybara drivmedel bor anvandas utan lamna
detta till marknadens aktorer.

Fornybara drivmedel for fortsatt anvandning i forbranningsmotorer géller inte bara biogas
utan alla drivmedel som uppfyller hallbarhetskriterierna i férnybartdirektivet.



Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle (kapitel 9)

Vi har inga synpunkter pa forslagen, som ar mycket allmant hallna. Betraffande elektrifiering
av transporter pa landsbygden finns det betydande fordelar med branslebaserade fordon
inte minst med tanke pa risken for avbrott och stérningar i eldistributionen, en risk som kan
komma att 6ka i framtiden pa grund av klimatstérningar.

Styrmedel for laddinfrastruktur (kapitel 10)

Vi har inga synpunkter pa detaljférslagen. Det ar viktigt att kostnaderna fér den utbyggda
infrastrukturen belastar anvandarna av elfordonen eftersom dessa systemkostnader ar en
integrerad del av fordonens drivmedelsforsorjning.

Styrmedel for personbilar (kapitel 11)

Vi motsatter oss forslaget om att Sverige bor verka for skarpta krav i EU:s forordning om
bilars koldioxidutslapp, sa lange denna reglering bygger pa utslapp via avgasroret och inte
tar hansyn till om koldioxiden &r fossil eller biogen. Formuleringen att “definitionen av
nollutsldpp inte bor bli mindre strikt” innebar att utredaren anser att man inte ska ta hdnsyn
till nagot annat &n vad som kommer ut ur avgasroret. Detta innebar att man fornekar de
samlade klimateffekterna och ensidigt gynnar vissa tekniker framfor andra, vilket strider mot
principen om teknikneutralitet.

Sverige bor inte anta ett mal om att alla nya bilar fran 2030 ska vara nollutslappsfordon, dar
man bara varderar utslappet fran avgasroret. Ett sddant beslut innebar att alla bilar som
drivs med biobranslen, inklusive biogas, och sadana elektrobranslen som innehaller
kolatomer, kommer att forbjudas. Termen nollutslappsfordon bor inte infogas i svensk
lagstiftning eftersom detta begrepp ar missvisande och ovetenskapligt.

Enligt Svebio bor bonus-malussystemet avvecklas eftersom det inte ger klimatnytta utan
missgynnar fordon som har bast klimatprestanda som dieselbilar som koérs pa HV0100.
Miljobilsdefinitionen for offentliga myndigheter bér omfatta alla typer av bilar som ger lag
klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv. Det férslag som innebar att bland annat biogasbilar
diskvalificeras som miljobilar bor dras tillbaka.

Styrmedel fér andra fordonskategorier (kapitel 12, 13 och 14)

Vi noterar att utredaren for alla kategorier [amnar forslag som ensidigt gynnar elektrifiering,
utan att visa att detta ger storre klimatnytta an att anvdnda biodrivmedel.

Utredaren namner inte bussar, dar kollektivtrafikens bussar idag nastan uteslutande
anvander biodrivmedel som biogas, biodiesel och bioetanol. Genom elbussbidraget
undermineras denna fornybara och klimatvanliga bransleanvandning till betydande
kostnader for skattebetalarna. Elbussbidraget bor avskaffas och upphandlingen av bussar
bor ske i konkurrens och med teknikneutralitet. Samma princip bor gélla ocksa for andra
fordon.

Forutsattningarna for ett forbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar (kapitel 15)



Vi delar utredarens slutsats att ett sddant férbud, som var ett av utredarens huvuduppdrag
enligt direktiven, inte ar mojligt och inte heller lampligt.

Svenska Bioenergiféreningen

Gustav Melin Kjell Andersson
vd naringspolitisk chef



