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Inledning

Inom EU hanteras utslappen av koldioxid (CO,) inom tva skilda system. EU:s system fér handel med
utslappsratter (EU ETS) satter ett tak for utslappen fran kraft- och varmeverk samt energiintensiv
industri. Med nuvarande regler sanks taket successivt sa att man i berérda verksamheter nar nollut-
slapp ar 2067. Om EU-kommissionens forslag till snabbare reduktion genomférs kommer man att na
noll tio ar tidigare. Utslappen fran sma anlaggningar, fordon och arbetsmaskiner ska medlemslander-
na sjalva reducera med hjalp av olika atgarder och styrmedel. Sverige har beslutat minska dessa ut-
sldpp med 40 procent till 2020 och i miljomalsberedningen kom politikerna nyligen éverens om att
det langsiktiga malet ska vara “nettonollutslapp”* senast ar 2045 (SOU 2016:21). | Sverige &r forbran-
ning av drivmedel den dominerande kallan till utslapp av koldioxid fran “den icke-handlande sek-
torn”, men naturgas och oljeprodukter anvands ocksa i viss man fér andra &ndamal.

Syftet med denna rapport ar att visa hur man med kvotplikt kan sdkerstalla att en viss andel av for-
salda drivmedel vid varje tidpunkt ar férnybara och hur ett sddant system kan utformas for att fun-
gera under svenska forhallanden. Analysen bygger delvis pa forfattarens tidigare rapport pa uppdrag
av SPBI (Kageson, 2015) men diskuterar vissa designfragor och konsekvenser mera ingadende.

Malsattningen bor vara att sjosdtta ett kvotpliktsystem som &r transparent och lattbegripligt och sa
robust till sin konstruktion att det kan fungera dven om EU genomfor fordandringar i direktiv som pa
ett eller annat satt kan tdnkas paverka foérutsattningarna. For de kvotpliktiga bolagen och foretag
som Overvager att genomfdra investeringar i syfte att tillféra marknaden vaxande kvantiteter av bio-
drivmedel ar det viktigt att tidigt fa langsiktiga besked och att risken for att politikerna ska andra
spelreglerna under resans gang ar minimal.

| styrmedelsdebatten féresprakas ibland reduktionsplikt som ett alternativ till kvotplikt. Ordet re-
duktionsplikt for tankarna till ett system som satter ett absolut tak for utslappen och successivt san-
ker dem pa det satt som ar fallet i EU ETS. Sverige har emellertid efter egen utredning (SOU 2005:10)
avstatt fran att 1ata transportsektorns utsldpp omfattas av EU ETS.> Om man med reduktionsplikt
avser att bara en viss andel av utslappen av koldioxid far besta av molekyler med fossilt ursprung sa
handlar det inte om ett absolut tak utan om en relativ minskning och da ar kvot en korrekt beteck-
ning. Den kan, om man sa vill, bendmnas reduktionskvot men i den féljande texten anvands den kor-
tare beteckningen kvot (och i konsekvens darmed kvotpliktskyldig, kvotpliktsavgift etc.).

Eftersom det handlar om en relativ minskning bestams den totala reduktionen av koldioxidutslappen
av kvotens hojd och den totalt forsalda mangden flytande och gasformiga drivmedel. Viktigt i sam-
manhanget ar att paminna sig att andra atgarder och styrmedel ocksa bidrar till malet om nettonoll-
utslapp, t.ex. elektrifiering, effektivisering och atgarder som dampar efterfragan pa transporter av
olika slag.

Mot slutet av rapporten diskuteras om utsldppen fran inrikes luft- och sjofart bor omfattas av kvot-
plikten och dessutom behandlas fragan om hur regering och riksdag kan hantera de aterstaende ut-
slappen fran forbranning av oljeprodukter och naturgas i andra sektorer an transportsektorn.

'En del av utslappen fran kallor i Sverige kan kompenseras genom av Sverige finansierade utslappsreduktioner
i andra lander, dock enligt Miljomalsberedningen hogst 15 %.

® Att frivilligt inkludera ett medlemslands utslapp fran transportsektorn ("opt-in”) &r en méjlighet som annu
inget medlemsland valt att utnyttja.



Bakgrund

| Sverige forbrukades 2014 ca 95 TWh flytande drivmedel i olika typer av fordon och arbetsmaskiner
(exklusive utrikes luft- och sjofart) och dartill knappt 2 TWh fordonsgas. Av dessa drivmedel utgjordes
totalt 11 TWh av biodrivmedel. Forbrukningen av drivmedel gav upphov till ca 21 miljoner ton CO, av
fossilt ursprung. Att reducera dem till noll innebar en betydande utmaning. De laga olje- och gaspri-
serna utgor ett problem i detta sammanhang. Darfor behovs starka styrmedel om malet ska kunna
nas.

Under 2014 bestod drygt 11 procent av leveranserna av drivmedel till svenska férbrukare av bio-
drivmedel. Om man beaktar att framstallningen av dem i olika grad ger upphov till utslapp av fossil
koldioxid i produktionskedjan blev nettoeffekten jamfort med diesel och bensin mindre. Raknat pa
det sattet utgjordes 7-8 procent av den svenska forbrukningen av flytande och gasformiga drivmedel
av fossilfri energi. Det &r alltsa langt kvar till malet.

Under de senaste aren har biodrivmedelsanvandningen 6kat genom en snabb tillvaxt av HVO? i die-
sel. Samtidigt har efterfragan pa E85 minskat kraftigt till f6ljd av en misstro mot branslet fran manga
av dem som kopt de bransleflexibla bilarna i andra hand. Biogasanvandningen har vuxit i mattlig takt,
men den totala anvandningen av fordonsgas (biogas + naturgas) ar fortfarande mycket liten. Ett pro-
blem med gasdrift 4ar merkostnaden for bilarna och den extremt svaga andrahandsmarknaden som
har gjort att en stor del av de begagnade fordonen exporteras till andra lander. Sammantaget har
dessa trender lett till en situation dar diesel med hogre inblandning av férnybar energi an 50 procent
finns pd marknaden, medan etanolbilarna till vervagande del kors pad bensin. | den s.k. pumplagen
satte riksdagen gransen mellan lag- och hoginblandning till 50 procent.

Figuren visar biodrivmedelsanviandningens fordelning pa branslen 2014 (TWh). Ett ar senare hade
HVO okat sin andel till ndra halften av 15 procent biodrivmedel, men eftersom 6vrig statistik som
aberopas i denna rapport annu bara finns tillganglig for 2014 sa visar figuren férdelningen det aret.
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*HVO = Hydrerade Vegetabiliska Oljor



Sverige har Europas hogsta andel biodrivmedel, men bortsett fran biogasen bygger framstallningen
av dem till ca 80 procent pa bioravaror som importerats fran andra EU-ldnder eller andra delar av
varlden.* Eftersom vi svenskar har ungefir samma jordbruksareal per person som genomsnittet i
Europa och omkring tio ganger mer skog ar det knappast en langsiktigt hallbar klimatpolitik att bygga
den svenska biodrivmedelsanvdandningen pd en omfattande och fortsatt viaxande nettoimport av
bioenergi.

Forutsattningar for 6kad anviandning av biodrivimedel

Det finns goda forutsattningar att producera biodrivmedel fran inhemska ravaror. Biogasen ar nastan
helt producerad inom landet och nya framstallningstekniker haller pa att utvecklas som inom nagra
ar kan ligga till grund for storskalig tillverkning av biodiesel och biobensin. Det handlar om att fram-
stalla ligninolja och pyrolysolja fran skogsbrukets restprodukter och sedan foradla dessa oljor till
drivmedel i konventionella raffinaderier som anpassas for sadan produktion.

Preem, som svarar for ca halften av framstallningen av bensin och diesel for den svenska marknaden,
har som mal att med sddana metoder tillverka minst 2,5 miljarder liter férnybara drivmedel ar 2030.
Om detta lyckas kommer man fran dagens ganska laga niva snabbt kunna 6ka inblandningen till ni-
vaer over 50 procent. Det gér biodiesel och biobensin till klimatmassigt likvardiga alternativ till for-
donsgas och E85 men utan nagra merkostnader i fordonen eller ndgot behov av sarskilda distribut-
ionssystem. Tillvdgagangsattet betecknas som "drop-in” och kannetecknas av att man successivt 6kar
andelen bioenergi i konventionella drivmedel som redan finns pa marknaden tills man till slut nar 100
procent.

En svarighet nar det galler helt nya drivmedel ar att stora delar av Sverige ar glesbefolkat och att
manga redan har ganska langt till ndrmaste pump. Att férsorja hela landet med manga olika drivme-
del som kraver egna distributionskedjor, tankar och pumpar blir darfér svart. For narvarande finns
nio olika drivmedel pa den svenska marknaden (bensin, diesel, fordonsgas, LNG, E85, B100, ED95,
vatgas och el). Pa flertalet av landets drygt 2 700 forsaljningsstéallen for drivmedel finns bensin och
diesel och pa ca 1 800 av dem finns dessutom E85. Tankstéllena for 6vriga biodrivmedel ar férhallan-
devis fa. Med snalare fordon och vdxande grad av elektrifiering kommer marknaden for gasformiga
och flytande drivmedel att minska. Utdver el finns pa sikt troligen bara utrymme fér 2-3 drivmedel
som saluférs 6ver hela landet. Bland dem kommer bensin och diesel att finnas.

Dock kan andra drivmedel komma att utnyttjas i nischer som kan férsorjas fran ett fatal férsaljnings-
stallen eller fran egna bransledepaer. Forutsattningarna for uppkomst av sadana nischer ar storst i
storstdaderna och langs de mest hogtrafikerade delarna av europavagnatet, men dven dar kommer
konkurrens fran el att begrdansa utrymmet. Stadsbussarna kommer pa sikt att till 6vervdagande del
drivas med el liksom en del lokala distributionsfordon. Dessutom kan Europavagarna mellan landets
tre storstadsregioner komma att elektrifieras sa att dven manga fjarrlastbilar och intercitybussar kan
koras pa el.

Potential och omstillningstakt
Hur snart Sverige kan na malet om 100 procent biodrivmedel paverkas av tillgang pa ravaror och
kostnaden jamfort med andra alternativ men ocksa i hog grad av faktorer som trafikarbetets utveckl-

4 Samtidigt forekom en liten export under 2014 och produktionskapaciteten i Agroletanol anlaggning (som
baseras pa inhemska grodor) utnyttjades inte fullt ut.



ing, fordonens genomsnittliga bransleeffektivitet och graden av elektrifiering. Flera av dessa ar
mycket svara att bedéma och elektrifieringen kanske slar igenom pa bred front férst under aren kring
2030. Eftersom moderna personbilar i genomsnitt kan forvantas vara i trafik i minst 17 ar och tunga
fordon i ca 10 ar tar det lang tid att helt férnya fordonsparkerna.

Utnyttjandet av skogsravaror maste ske med hansyn till andra behov. Till dem hor biologisk mang-
fald, skogsindustrins ravarubehov, flis till kraftvarmeverken och framstallning av biomaterial som
ersatter oljebaserade plaster och andra material. For narvarande ar mindre an 10 procent av den
europeiska kemiindustrins ravaror férnybara.’

Berakningar visar att det arliga uttaget av biomassa under de ndrmaste artiondena borde kunna 6kad
med 35-45 TWh (Borjesson, 2015) varav kanske drygt halften skulle kunna frigoras for framstallning
av biodrivmedel. | ett fall ddr omvandlingsforlusterna dr sma racker det till ca 20 TWh drivmedel (Ka-
geson, 2015, Trafikverket, 2016), inklusive den redan existerande produktionen fran inhemska rava-
ror som uppgar till ca 3 TWh. Sammantaget motsvarar bara detta mindre dn en fjardedel av den nu-
varande férbrukningen av drivmedel i Sverige. Om malet om nollutslapp ska kunna nds maste saledes
effektivisering av fordon och trafikarbete samt elektrifiering av delar av vagtrafiken ocksa ge stora
bidrag. Dessutom far man inte glémma att olja och naturgas ocksa behover ersattas i andra samhalls-
sektorer. Pa langre sikt kan dock ytterligare biomassa tillkomma och delvis fran andra kéllor (t.ex.
alger).

Behov av starka styrmedel

For att astadkomma en radikal foréandring pa mindre dn 30 ar behdvs starka styrmedel. Sverige har
hittills sokt simulera en 6vergang till biodrivmedel genom befrielse fran energi- och koldioxidskatt.
Det har skett genom tidsméssigt begransade undantag fran bestimmelserna i EU:s energiskattedirek-
tiv som foreskriver att dven biodrivmedel ska beskattas. EU-kommissionen har tadnjt dessa bestam-
melser till det yttersta genom att bevilja Sverige ett nytt undantag som géller aren 2016-2018. Senast
nar undantaget utléper maste Sverige ha andra styrmedel pa plats for att kunna styra mot 6kad an-
vandning av bioenergi. Om regeringen och riksdagen snabbt vill fa igdng svensk produktion av bio-
drivmedel baserad pa inhemska ravaror behévs besked om de langsiktiga villkoren tidigare dn 2018.
Utan sadana besked blir det svart att hinna med nagon stérre omstallning till 2030. Det handlar om
investeringsbeslut i flermiljardklassen.

Hittills har den partiella omstallningen till biodrivmedel nastan helt finansierats av skattebetalarna
genom olika typer av bidrag och skatteundantag. Langsiktigt ar detta inte hallbart. Vid stora volymer
blir belastningen pa stadsbudgeten for stor, och skattemedel behdvs till mycket annat. Darfor bor
principen om att fororenaren, i det har fallet trafikanterna, ska betala ligga till grund for valet av
styrmedel. Viktigt i sammanhanget dr ocksa att notera att en fortsatt befrielse av biodrivmedel fran
koldioxidskatt inte racker for att utjamna skillnaden i produktionskostnad. Av detta skal och i syfte att
undanréja konflikter med EU:s energiskattedirektiv och statsstodsregler behovs ett styrmedel som
likabehandlar alla fossil energi som anvands som drivmedel och som tvingar konsumenterna att bara
kostnaden. Kvotplikt ar ett sddant styrmedel.

> Nils Hannerz, IKEM, Kemiindustrin — och nya material, foredrag vid IVA:s seminarium Konkurrens om den hall-
bara skogen. 9 november 2015.



Fem skal till varfor skattebefrielse inte fungerar som styrmedel

Skattebefrielse for biodrivmedel ar inte tillatet enligt energiskattedirektivet
Kommissionen har forsokt andra direktivet men inte fatt stod for reformen
Befrielse fran koldioxidskatt racker inte for att géra biodrivmedlen [6nsamma

.

Den skattenedsattning som Sverige tillfalligt tillatits far inte leda till 6verkompensation, vilket
ger upphov till stdndiga justeringar av skatten i takt med att priserna pa raolja, spannmal,
sockerror och andra ravaror fordandras

5. Total skattebefrielse av stora volymer drivmedel skulle drabba statskassan hart

En svensk modell fér kvotplikt

Inforande av kvotplikt innebar att foretag som séljer bensin, diesel eller fossil fordonsgas pa den
svenska marknaden maste se till att en viss och 6ver tid stigande andel av deras leveranser bestar av
bioenergi. Eftersom drivmedel kan ha olika stort energiinnehall per liter bor kvotplikten avse energi,
inte volym.

Som redan namnts ger produktion av biodrivmedel och andra former av bioenergi vanligen upphov
till utslapp av fossil koldioxid under framstallningsprocessen. Enligt fornybartdirektivet maste klimat-
effektiviteten hos biodrivmedel som saluférs inom EU motsvara en forbattring med minst 35 procent
jamfort med de fossila energiformer som de ersatter. Gransen for nya anldaggningar ar 50 procent och
60 procent fér dem som tas i drift efter 1 januari 2018. Klimateffektiviten hos de biodrivmedel som
saljs i Sverige ligger vanligen i intervallet 45-90 procent.

For att 6vergangen fran fossil energi till bioenergi ska bli sa klimateffektiv som majligt ar det en for-
del om kvotplikten kan utformas pa ett sadant satt att biodrivmedel med hog klimateffektivitet gyn-
nas framfor dem med lagre effektivitet. Det finns flera alternativa satt att tillgodose detta.

En variant ar att efter tysk férebild bara kreditera biodrivmedlen for deras faktiska nettoreduktion av
koldioxid sett i ett livscykelperspektiv. Om den genomsnittliga klimateffektiviteten i ett sadant sy-
stem t.ex. dr 67 procent innebar det att man klarar att fylla en kvot som ar tva tredjedelar av den
kvot som skulle ha uppfyllts om ingen hansyn hade tagits till utslappen av fossil koldioxid i produkt-
ionskedjorna. Med en sadan genomsnittlig klimateffektivitet krdvs 30 procent biodrivmedel for att
klara en kvot pa 18. Med denna metod maste saledes politikerna vid faststallande av de framtida
kvoterna ta hansyn till utslappen av fossil koldioxid och satta kvoterna lagre dn vad de annars skulle
ha gjort.

Ett potentiellt problem med den tyska metoden ar att en del av produktionsutsldappen av fossil koldi-
oxid sker i andra lander dar de kanske ar foremal for nationella styrmedel eller slapps ut fran anlagg-
ningar som omfattas av taket i EU ETS. Det senare kan ocksa intraffa for biodrivmedel som framstalls
i svenska anlaggningar. Det finns alltsa viss risk for dubbelrdkning eller utnyttjande av dubbla styrme-
del. En annan konsekvens &r att kvoten kommer att vara mindre dn 100 vid den tidpunkt da ingen
konsumtion av fossila drivmedel langre forekommer i Sverige!



Alternativt kan Sverige infora en kvotplikt som inte beaktar utslappen under framstallningsprocessen.
Men da behover kvotplikten kompletteras av ett styrmedel som ger incitament att vélja rdvaror och
fardiga biodrivmedel med hog klimateffektivitet. En mojlighet kan vara att differentiera koldiox-
idskatten for de olika drivmedlens klimateffektivitet. EU-kommissionen har i riktlinjerna for statsstod
(paragraf 173) meddelat att det ar mojligt av miljo- och klimatskal att satta ner harmoniserade skat-
ter, dock inte langre an till rddande miniminivaer enligt gallande direktiv (EU-kommissionen, 2014b).
For drivmedel finns dessa miniminivaer i energiskattedirektivet och Sverige har god marginal for
bade bensin och diesel.

En moijlighet for Sverige skulle saledes kunna vara att prova om nedséattning av koldioxidsskatten pa
biodrivmedel med goda klimategenskaper kan accepteras trots att Energiskattedirektivet med en
strikt tolkning egentligen inte ger utrymme for det. Eftersom kommissionens riktlinjer avser ”statligt
stod till miljoskydd och energi” forefaller det underligt om paragraf 173 inte skulle gélla energi-
skattedirektivet som ar det direktiv som faststaller skattenivderna inom just energiomradet.

Sverige skulle kunna anvanda den nuvarande nivan pa koldioxidskatten som grund for differentie-
ringen. Om varje ytterligare forbattring utéver en miniminiva pa 50 procents klimateffektivitet bel6-
nas med 1:10 kronor per uteblivit utslapp av ett kilo koldioxid, sa far ett bensinersattande biodriv-
medel med 90 procents klimateffektivitet skatten nedsatt med 1:04 kronor. Ytterligare exempel pa
en sadan nedséattning visas i tabellen.

Koldioxiddifferentierad nedsattning av skatten pa bensinersattande biodrivmedel som har
minst 50 procent hogre an klimateffektivitet an fossil bensin. Nedsattning i kronor per liter
bensinekvivalent (baserat pa energiinnehall) efter indelning i fem steg.

Klimateffektivitet vs bensin Nedsattning kr/I

Minst 90 % battre 1:04
70-79 % battre 0:78
60-69 % battre 0:52
50-59 % battre 0:26
Mindre an 50 % battre 0:00

Kalla: Kageson (2015)

Av tabellen framgar att det med en sadan nedsattning finns utrymme for det kvotpliktiga foretaget
att betala 78 6re mer per liter (bensinekvivalent) for etanol som producerats med minst 90 procents
klimateffektivitet jamfort med att istdllet képa samma mangd fran en leverantér som bara klarar 55
procents effektivitet. En liknande effekt uppkommer fér drivmedel som ersatter fossil diesel. For de
ravaror pa vilka HVO baseras finns en spannvidd fran ca 45 procents klimateffektivitet for palmolja till
over 90 procent for tallolja och en del andra restprodukter.

Kvotpliktsavgift och handel med kvotpliktscertifikat

Det ar inte sakert att alla kvotpliktsskyldiga foretag alltid klarar kvoten. Darfor behdvs mekanismer
som skapar viss flexibilitet. En sadan ar att foretag som misslyckas far betala en kvotpliktsavgift som
kostar dem mer per energienhet dn vad det skulle ha kostat att uppfylla kvoten. Men en sadan avgift
kan inte sattas allt for hogt eftersom det skapar mojligheter for potentiella leverantorer av bioenergi
att hoja sina marginaler. Kageson (2015) foreslar darfor att kvotpliktsavgiften ska sattas ungefar en



krona per liter (dieselekvivalent) 6ver marginalkostnaden for att uppfylla kvoten och att den ansva-
riga myndigheten ska fa mojlighet att fortlopande justera kvotpliktsavgiften sa att den principen upp-
ratthalls.

Att betala kvotpliktsavgift istallet for att uppfylla kvoten bor emellertid ses som en sista utvag. Darfor
bor foretag som har svarigheter att klara kvoten ges mojlighet att kopa kvotpliktscertifikat fran fore-
tag som overuppfyller kvoten. Handel med certifikaten 6kar effektiviteten hos systemet och reduce-
rar kostnaderna genom att tillata att atgarderna vidtas dar det ar billigast. Fér att undvika en situat-
ion dar foretag med Overskott idkar utpressning mot féretag med underskott i syfte att fa ut ett pris
som ligger nara kvotpliktsavgiften skulle man i kvotpliktslagen kunna infora en bestimmelse som
stadgar att Overskott som inte anvadnts inom visst antal manader ska dverlamnas till kontrollmyndig-
heten for att saljas pa auktion varvid intdkten férdelas bland de foretag som levererat certifikaten.

Hur ska kvoten faststillas och hur snabbt bér den 6ka?

De kvotpliktiga foretagen och de féretag fran vilka de kdper biodrivmedel behdver veta langt i forvag
vad som forvantas av dem. Men att faststélla juridiskt bindande kvoter 10 ar i férvag ar inte enkelt.
For att traffa nagorlunda ratt maste man kunna bedéma bl.a. befolknings- och trafikutvecklingen,
fordonsflottans energieffektivisering, graden av elektrifiering, konkurrens fran andra sektorer och
lander om bioenergi och ledtiderna for utbyggnad av ny produktionskapacitet.® Daremot maste man
inte vara sdker pa produktionskostnader och oljepris, en klar fordel framfor alternativet att forsoka
stimulera 6kad biodrivmedelsanvdandning genom skatter och skattebefrielse.

Istdllet for att langt i forvag faststdlla en exakt kvot for ett visst ar skulle man kunna minimera osa-
kerheten genom att ange hur mycket bioenergi som de kvotpliktiga foretagen vid den aktuella tid-
punkten ska tillféra marknaden. Da behéver regeringen och dess myndigheter bara bedéma forut-
sattningarna att 6ka den inhemska produktionen samt mdojlig konkurrens om energi och ravaror fran
andra sektorer och lander. Med denna metod skulle riksdagen langt i forvdag kunna besluta att bioe-
nergitillforseln till en viss tidpunkt ska 6ka med ett visst antal TWh jamfort med situationen vid be-
slutstillfallet. Om osdkerheten bedéms vara stor skulle mangden kunna utryckas som ett intervall
som genom nya beslut blir allt mindre ju ndarmare det aktuella aret man kommer. D3 vet berérda
foretag att det inte blir mer dn den maximalt angivna nivan och inte mindre dn den undre delen av
intervallet. Nar man kommer néara det aktuella aret kan mangden omvandlas till en bindande kvot.
Det bor dock inte ske med mindre &n tre ars varsel.

En eller flera kvoter?

Ar 2014 utgjorde biodrivmedel 14,5 procent av den méangd brénsle som forsaldes fér anvandning i
dieselmotorer, medan motsvarande biodrivmedelsandel fér bensinmotorer var 5,9 procent. For-
donsgasen bestod till 74 procent av biogas. Att bioandelen varierar kan uppfattas som ett tecken pa
att det ar lattare och billigare att ersatta fossil energi i vissa typer av anvandning dn i andra, men den
nuvarande anvandningen ar ocksa ett resultat av skillnader i beskattning och bidrag.

En del intressenter forordar system med skilda kvoter for bensin och diesel och olika kvoter for hog-
respektive laginblandade biodrivmedel. Det innebér att politikerna atskilliga ar i forvag maste be-
stamma hur mycket som ska produceras av olika typer av drivmedel ett givet ar och att de kan be-

® Notabelt i detta sammanhang ar att Energimyndighetens referensprognos fran 2012 avseende tiden fram till
2030 redan ar 2015 visade sig i avsevard grad ha felbedémt trenden/takten i bl.a. befolkningsutveckling, trafik-
tillvaxt, oljepris, elpriser och forsalda mangder biodrivmedel (Se SOU 2013:84, kapitel 3).
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déma hur mycket som ska vara lag- respektive hoginblandat. For att traffa ratt behdver de ha ndarm-
ast perfekt kunskap om olika ravarupriser och tillverkningskostnader samt efterfrdgemonster fem till
tio ar fran beslutstillfallet. Ska man dessutom bestimma kvoterna med hansyn till utsldpp av fossil
koldioxid under framstallningsprocessen blir kraven pa den politiska beslutsfattaren annu tuffare.

En ytterligare komplikation vid faststadllande av kvoter ar att Europeiska Radet har beslutat att 2020-
malet om minst 10 procent férnybara drivmedel inte far uppfyllas till mer an hogst 7 procent av
drivmedel baserade pa akergrodor. Vid faststallande av separata kvoter for olika typer av drivmedel
tvingas man fatta politiska beslut om hur utrymmet for dkerbaserade drivmedel ska férdelas bland
dem. Med en gemensam kvot kan man besluta att ingen far tillgodorakna sig mer dn 7 procent base-
rat pa dkergrédor och tillata dem som behover mer att kdpa ledigt utrymme fran dem som inte sjalva
behover anvanda akerbaserade insatsvaror.

| det nu géllande direktivet finns inget direkt forbud mot att anvdnda mer i syfte att overtraffa malet.
Det ar dock oklart vad som kan komma att handa med sjuprocentsregeln i samband med den fore-
stdende dversynen av férnybartdirektivet. Aven om ingen ny harmoniserad niva for biodrivmedel
infors sa kanske begransningen till sju procent dnda blir kvar. Dessutom anser kommissionen att
inget statsstod far utbetalas till produktion av sddana drivmedel efter 2020. For att inte skapa osa-
kerhet i branschen om de framtida villkoren kan det vara sdkrast att utga fran att gransen 7 procent
for akerbaserade drivmedel inte far dverskridas.

Ju mer man kranglar till kvotpliktssystemet och skapar skilda regler for olika drivmedel, desto svarare
blir det for politikerna och deras myndigheter att traffa ratt. Nar de gissar fel leder det till hogre
kostnader som belastar konsumenterna och 6kar risken for att de kvotpliktiga foretagen tvingas vélja
kvotpliktsavgift framfor leveranser av bioenergi som uppfyller kvoterna. Fér handel med kvotplikts-
certifikat &r en gemensam kvot ocksa att foredra eftersom aktérerna da blir fler an om man i ett sy-
stem med flera olika kvoter bara far handla med certifikat inom varje delsystem.

Varfor inte skilda kvoter for hog- och laginblandning?

1. Skilda kvoter for hog- och laginblandning forutsatter att man definierar vad som ar hogt och lagt.

2. Om gransen satts vid 50 % kommer en del som nu ar laginblandat snart att klara gransen.

3. Om den satts hogt faller E85 och merparten av fordonsgasen utanfor.

4. Etanolbilar kors pa alla tdnkbara blandningar mellan 5 och 85 % etanol.

5. Dieselbilar kan koras pa valfri inblandning av biodiesel och bensinbilar pa vilken blandning av ben-
sin och biobensin som helst.

6. Klimateffekten bestdms inte bara av inblandningsgraden utan ocksa av hur klimateffektiv den till-
forda bioenergin ar.

7. Drop-in i bensin och diesel har férdelen att inga investeringar behovs i separata distributionssy-
stem och att inga merkostnader i fordonen uppkommer.

8. Det blir inte storre volymer biodrivmedel for att man delar in kvotplikten i flera olika klasser.




Hur snabbt bor man é6ka kvoten?

Importerade ravaror svarade under 2014 for 93 respektive 81 procent av den svenska anvandningen
av FAME och HVO (Energimyndigheten, 2015a). Den inhemska delen av ravarorna motsvarade bara
2,2 procent av den i Sverige forbrukade mangden diesel. For FAME/RME racker den inhemska raps-
odlingen bara som ravara till ca 40 procent av de svenska produktionsanlaggningarnas totala kapa-
citet.

For etanol ar utgangslaget battre. Importen svarade visserligen for 81 procent av den svenska an-
vandningen 2014, men det finns en betydande inhemsk produktionskapacitet som inte utnyttjades
fullt ut. Energimdssigt motsvarar den svenska produktionsformagan en biodrivmedelskvot pa 4,6
procent.

Om riksdagen kan fatta beslut 2017 om inférande av en kvotplikt som trader i kraft den 1 januari
2018 sa bor den samtidigt faststalla kvoterna for de forsta tre aren samt ge besked om en ungefarlig
langsiktig inriktning for perioden 2020-2030. For de forsta aren bor kvoten stiga i langsam takt fran
2017 ars faktiska niva i syfte att Sverige inte ska hamna i ett 6kat beroende av importerade drivme-
del. Det kan ta nagra ar innan de investeringar som blir svenska féretags svar pa inforande av kvot-
plikt resulterar i betydande bidrag baserade pa inhemska ravaror som kan reducera nettoimporten.

For 2030 bor siktet vara instéllt pa den kvot som blir méjlig om ca 25 TWh biodrivmedel framstalls
inom landet eller nettoimporteras. Som redan framgatt bor det vid mattliga energiforluster i fram-
stallningen vara maijligt att framstélla ca 20 TWh inhemska biodrivmedel. For att na 25 TWh kravs
nettoimport men pa nagot lagre niva an idag. Vilken andel av den totala drivmedelsférbrukningen
som 25 TWh motsvarar beror, som redan noterats, pa utvecklingen av fordonsflottan och trafikarbe-
tet samt graden av elektrifiering.

Det kan vara frestande att basera kvoten pa antaganden om att &nnu mera bioenergi kan frigéras for
produktion av drivmedel, men de politiska beslutsfattarna maste beakta behoven inom andra sek-
torer och risken for att ett for hogt satt mal for drivmedel leder till att resurserna totalt sett inte ut-
nyttjas optimalt. Kvotplikt &r tvingande och medfor att resurser styrs till transportsektorn, kanske pa
bekostnad av mera effektiva atgarder i samhallssektorer som inte ar foremal for lika starka styrme-
del.

Merkostnaden for biodrivmedel dr mycket hogre dn det nuvarande priset pa utslappsratter inom EU
ETS. En del ekonomer vill darfér att man ska vanta med de dyra atgarderna inom transportsektorn.
Men att skjuta upp dem fungerar inte om malet ar att nedbringa de samlade utsldppen av koldioxid
till ndra noll i mitten av seklet. Med tanke pa de langa ledtiderna fér utbyggnad av fossilfri bransle-
produktion och utbyte av fordonsflottorna maste man borja tidigt. Dessutom kan priset pa utslapps-
ratter forvantas stiga kraftigt bortom 2020 i takt med att tilldelningen (taket) sdnks och kraftprodukt-
ionen tvingas vidta allt kostsammare atgarder. Fortsatta subventioner av sol-, vind- och kadrnkraft kan
halla tillbaka utslappspriset, men det innebar inte att kostnaderna for att reducera utslappen ar laga!

Vinnare och forlorare

Alla omstaéllningar har vinnare och férlorare. En snabb och omfattande omstéllning forsvarar befint-
liga aktorers anpassning till nya spelregler. Men man kan inte i nagon hogre grad ta hansyn till dem
nar malet ar att agera snabbt i syfte att bidra till att halla den globala temperaturékningen under 1,5
till 2 grader C. Dock kan man Overvaga Overgangsbestammelser i syfte att underlatta omstallningen
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och minska risken for kapitalforstorelse i form av ett alltfor kort utnyttjande av en del redan gjorda
investeringar.

For att inte konsumenterna och néringslivet ska drabbas av onddigt hoga kostnader ar det viktigt att
utforma kvotplikten sa att den framjar en kostnadseffektiv omstallning. Det kan uppnas genom att
kvotplikten far omfatta all anvandning av drivmedel och genom likabehandling av alla processer och
tekniker utifran deras klimatnytta. Varje undantag fran dessa grundregler, t.ex. i form av sarregler for
vissa branslen eller tekniker, kommer att 6ka omstallningskostnaden och drabba konsumenterna.

Det ar uppenbart att producenter som séljer olja och naturgas for anvandning i Sverige kommer att
tillhora forlorarna. Daremot bor de inhemska raffinaderierna och distributorerna/leverantérerna av
drivmedel ha goda mojligheter att stdlla om. Elektrifiering av delar av vagtrafiken leder dock till att
branslemarknaden successivt kommer att krympa.

Producenter av biodrivmedel far nya mojligheter, men fér framgang pa den nya marknaden maste de
framstalla drivmedel som efterfrdgas och att gora det till konkurrenskraftiga priser. Kvotplikten
kommer att ge utrymme for etanol och andra alkoholer fér Iaginblandning i mellan 5 och 10 procent i
bensin. Ddremot kommer efterfragan pa E85 sannolikt att fortsatta minska, bl.a. darfor att mycket fa
nya bilmodeller som kan koras pa detta bréansle klarar de skarpta avgaskraven (Euro 6).

Biogas kommer att behovas bade for att ersatta fossil gas i fordonsgas och for att ersatta naturgas i
fasta anlaggningar. Det handlar totalt om ett utrymme som &r nastan tio ganger stérre dn dagens
inhemska produktion av biogas. For biogas som drivmedel ar framtiden osaker. En stor del av den
hittillsvarande anvandningen av fordonsgas har uppkommit i stadsbussar och taxifordon till foljd av
upphandlingskrav fran kommuner och landsting. Pa sikt kommer merparten av denna trafik troligen
att elektrifieras. En ny nisch fér fordonsgas kan dock uppkomma i form av LNG i framst fjarrlastbilar.
For att forsorja dem med bransle kravs inget storre antal tankstallen. Men LNG kan fa konkurrens
fran el genom elektrifiering av delar av huvudvagnatet och kanske ocksa fran vatgas i bransleceller.
LNG av biologiskt ursprung ar ocksa en mojlighet inom sjéfarten.

Det exakta utfallet beror pa kostnadsutvecklingen for olika biodrivmedelsalternativ och pa producen-
ternas skicklighet samt konsumenternas preferenser och bor inte styras av politikerna.

Overgangsbestimmelser

Sverige dr ensamt i Europa att i storre omfattning ha satsat pa rena eller héginblandade biodrivmedel
(E85, ED95, B100 och fordonsgas med hog andel biogas). De kan bara anvdndas i motorer som har
anpassats for dem och med undantag for biogas produceras de i huvudsak fran dkergrédor. Det in-
nebar att potentialen for tillvaxt ar liten, och etanol behovs inte bara till E85 och ED95 utan ocksa for
laginblandning i all bensin. Den del av fordonsflottan som kan kéras pa etanol véxer inte langre och
kommer efter 2020 att krympa i snabb takt till foljd av utskrotning. Sammantaget talar detta for att
drop-in kommer att ta 6ver en vixande del av marknaden. Men med tanke pa att det fortfarande
finns ett stort antal bilar som kan koras pa E85 kan en mjuk avveckling vara att foredra framfor en
kraschlandning.

ED95 bor ha moijlighet att overleva som nischbransle. Men antalet tankstéllen ar fa och de kommer i
vaxande konkurrens med el, HVO, biogas och kanske LNG och vatgas knappast att dka. Samma sak
galler B100.
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Fordonsgas férekommer med biogasandelar inom intervallet 50 till 100 procent. Som redan framgatt
kommer dven fordonsgas att utsattas for hardnande konkurrens.

Eftersom biodiesel i form av 6kad inblandning av HVO vaxer snabbt, medan anvandningen av etanol
krymper, kan skillnaden mellan diesel och bensin i biodrivmedelsandel forvantas éka de narmaste
aren och denna trend skulle forstarkas om diesel och bensin omgaende inordnas i samma kvotplikts-
system. Men forhallandena kan forandras redan pa nagra ars sikt ndr man borjar producera ligninol-
jor som kan anvandas for framstéallning av biobensin. | syfte att underlatta en sadan utveckling kan
det vara en fordel att under nagra 6vergangsar ha en sarskild biodrivmedelskvot fér bensin. En sadan
uppdelning bromsar ocksa fallet fér etanol eftersom den tvingar de kvotpliktiga foretagen att satta
priset pa E85 sa att en betydande del av kunderna kor sina bilar pa etanol istéllet for pa bensin. Upp-
delningen i skilda kvoter for bensin och diesel bor dock upphora redan efter nagra ar for att inte for-
svara langsiktig resurshushallning och motverka kostnadseffektiva I6sningar. Om kvotplikt infors 1
januari 2018 kan det vara lampligt att lata de tva kvoterna sammansmalta till en gemensam kvot den
1 januari 2021 eller 2022.

Separat kvot for fossil gas

Om riksdagen viljer att inratta ett gemensamt kvotpliktssystem for alla drivmedel (och exkluderar
ovrig olje- och gasanvandning) sa skulle naturgas ingd i den tillsammans med diesel och bensin. Men
en sadan modell skulle inte bli rattvis. Biogasen utgor en mycket hogre andel av fordonsgasen an vad
biodrivmedel utgor av forsalda volymer av bensin och diesel. Gasbranschen skulle darfér kunna tjana
pa att bli en nettoférséljare av kvotpliktscertifikat inom ramen for ett gemensamt system. Deras
Overskott skulle da vara en direkt foljd av att branschen styrt merparten av biogasen till transportsek-
torn och gjort mycket lite i syfte att ersatta fossil gas med biogas inom Ovriga anvandningsomraden.
Den petroleumbaserade energi har diaremot nastan helt férsvunnit fran kraft- och uppvarmningssek-
torn och minskat mycket kraftigt inom industrin.

Av detta skal bor fossilgas omfattas av ett separat kvotpliktsystem. Med tanke pa att den andel av all
naturgas som anvands som drivmedel ar liten jamfort med 6vrig anvandning kan man 6vervaga en
kvotplikt som dven omfattar 6vrig anvdandning av fossil gas i den icke-handlande sektorn. Mer om
detta i ett senare avsnitt.

Att skydda hoginblandade biodrivmedel fran konkurrens kan hypotetiskt ocksa ske genom att man
soker behalla deras skattefrihet i ytterligare nagot ar. For att det ska vara meningsfullt maste dock
gransen mellan lagt och hogt sattas sa hogt att inte HVO i diesel klarar den. Men forsok med hundra-
procentig HVO-baserad biodiesel férekommer redan. Om gransen satts vid 75 procent klarar sig E75
(som anvands vintertid istallet fér E85) men en del av biogasen skulle hamna utanfér. En annan kom-
plikation ar att skattenedsattningen bara far ges till livsmedelsbaserade biodrivmedel om de fram-
stallts i anlaggningar som tagits i drift fore den 31 december 2013 och endast till dess att anlaggning-
en har avskrivits fullstandigt.

Det forefaller lampligare att ha skilda kvoter for bensin och diesel under nagra ar och satta kvoten for
bensin sa hogt att forsaljningen av E85 inte fortsatter att minska snabbt. B100 bor ocksa ha rimliga
utsikter att klara sig men far finna sig att konkurrera pa lika villkor med HVO100. Foér narvarande ar
B100 nagot billigare att framstalla &n HVO (Energimyndigheten, 2015).
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Inhemsk luft- och sjofart

Inrikesflyget kan anvanda syntetiskt framstallda biodrivmedel férutsatt att de ar kemiskt identiska
med Jet Al (som &r det vanligaste flygbranslet). Forsék med sadan laginblandning forekommer. Man
kan dock fundera 6ver om inrikesflyget bor omfattas av kvotplikt med tanke pa att dess utslapp av
koldioxid ligger under taket for ett eget utslappshandelsystem som ar kopplat till EU ETS. Men flyget
tilldelas gratisratter och taket sénks inte ar fran ar. Dessutom tillats flygbolagen att vid behov képa
fler rattigheter till 1agt pris fran EU ETS. Daremot far inte verksamheter som omfattas av EU ETS kdpa
rattigheter fran flygets handelssystem.

Dessa fordelaktiga villkor snedvrider konkurrensen mellan flyget och 6vriga transportslag. | avvaktan
pa att priset pa utslappsratter stiger till en niva i narheten av kostnaden for kvotplikten skulle en
kompromisslosning kunna vara att inrikesflyget deltar i det svenska kvotpliktsystemet men med en
nedsatt kvot i forhallande till kravet pa 6vrig drivmedelsanvandning i Sverige.” Eftersom jetbranslet
kemiskt liknar diesel kan det vara lampligt att i avvaktan pa en sammanslagning av kvoterna for ben-
sin och diesel |ata inrikesflygets bransle inga i kvoten for diesel.

Den inhemska sjéfarten drivs i huvudsak med dieselbranslen och skulle kunna omfattas av samma
kvotplikt som den landbaserade anvandningen av diesel. Daremot kan inte bunkring for utrikes sjo-
fart inga i kvotpliktssystemet eftersom det skulle snedvrida konkurrensvillkoren och leda till att farty-
gen bunkrar utomlands. En del av inrikestrafiken kan potentiellt ocksa tanka i grannlanderna. |
Oresundsregionen ar det inte I&ngt till danska hamnar. Det kan i ndgon man undergriva kvotplikten
och leda till onddiga fartygsforflyttningar. For att kunna bedéma om denna risk &r sa stor att den
utgor skal att undanta inrikes sjofart fran kvotplikten behovs en grundlig analys.

El och vitgas

Vagtrafiken ar pa vag att delvis elektrifieras, men fordonens elanvdandning kan inte inga i kvotplikten.
En stor del av laddningen sker i bostader och garage och bilarnas elférbrukning &r svar att skilja fran
ovrig konsumtion av el.

Vatgas i bransleceller ar ocksa ett troligt framtida drivmedel. Energiverkningsgraden i kedjan el (fran
natet) — elektrolys — kompression — transport av vatgasen - branslecell — elmotor — hjul ar dock bara
en dryg tredjedel av motsvarande kedja for batteridrift (el — laddning — batteri — elmotor — hjul). Fér
att inte snedvrida konkurrensen mellan batteribilar och fordon som drivs med bransleceller till nack-
del for den mest effektiva tekniken ar det viktigt att el som anvéands till elektrolys beskattas pa
samma satt som el som tillfors batterier. Om vatgasen framstalls genom elektrolys behover den sale-
des inte omfattas av kvotplikt.

Om véatgasen daremot framstalls genom angreformering av naturgas (vilket ar vanligast idag) ar det i
praktiken fraga om “fossil” vatgas. Sadan gas bor omfattas av kvotplikt och inordnas antingen i kvo-
ten foér bensin och diesel eller inga i kvotpliktsystemet for naturgas. Nar/om angreformering av fossil
gas ersatts av reformerad biogas 6kar kostnaden for vatgasen vasentligt samtidigt som brénslecells-
fordonen kommer att ta i ansprak en vaxande del av den for energiandamal tillgdngliga mangden
biomassa.

’ Detta kan ocks& paverkas av om det sker ett genombrott inom ICAO nér det géller behovet av kraftfulla inter-
nationella styrmedel for att minska flygets klimatpaverkan.
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Elektrobranslen

Elektrobranslen ar ett samlingsnamn pa kolhaltiga brénslen som produceras med el som energikilla
genom framstéllning av vatgas genom elektrolys. Kolatomerna kan komma fran infangning av koldi-
oxid ur rokgaser. Manga produktionsvagar och slutprodukter ar mojliga, men verkningsgraden ar lag
jamfort med att anvdnda el direkt som drivmedel. En férdel fran klimatsynpunkt ar mojligheten att
infanga och ateranvanda koldioxid, inklusive CO, fran biobrédnslebaserade anldggningar.

For att metoden ska bli kommersiellt framkomlig kravs formodligen en kombination av lagt elpris och
nagon form av kreditering for infangning och ateranvandning av koldioxid. Betrdffande den forst-
namnda faktorn kan det vara svart att forena en affairsmodell som bygger pa tillgang till billig el med
en affarsmodell for fortsatt utbyggnad av fornybar kraft som foérutsatter goda priser under tider da
kraftverkens produktionsférutsattningar ar bast.

Det ar for tidigt att nu ta stallning till hur elektrobranslen skulle kunna inforlivas i kvotpliktsystemen.

Ovrig anvindning av oljeprodukter och fossil gas i den icke-handlande sektorn

Om Sverige ska bli fossilfritt ar det lika angeldget att fasa ut oljeprodukter och fossil gas i andra sek-
torer som att gora det i transportsektorn. Under 2014 konsumerades ca 8 TWh olja och 8-9 TWh
naturgas for andra energiagndamal dn transporter. En del av denna férbrukning sker dock i anlagg-
ningar vars utslapp av koldioxid hanteras inom ramen for EU ETS. Eftersom de utslappen begransas
av ett gemensamt europeiskt tak som sanks ar fran ar ar det inte meningsfullt att rikta nationella
styrmedel mot dem. Daremot &r det lika viktigt att reducera utslapp av koldioxid fran ovriga fasta
anlaggningar som att minska utslappen fran trafiken.

Av ca 10 TWh naturgas som arligen konsumeras i Sverige forbrukas ungefar halften i den icke-
handlande sektorn,® varav ca en tiondel i fordon. Dértill kommer 1,8 TWh biogas varav drygt hlften
anvands som drivmedel. Sammantaget innebar detta att bioenergiandelen just nu uppgar till ca 25
procent for all metangas som anvands av verksamheter som inte omfattas av EU:s utslappshandels-
system. En I6sning pa problemet skulle kunna vara att lata kvotplikten for fossil gas omfatta inte bara
drivmedlen utan all férbrukning i den icke-handlande sektorn.

Eftersom merparten av den fossila gasen finns i andra sektorer an transportsektorn kan det bli sa att
de kvotpliktiga gasforetagen inriktar sig mera pa biogas i fasta anldaggningar an i fordon. Men sanno-
likheten for att de satsar pa biogas for fordonsbruk ar stérre i de delar av landet som inte &r an-
knutna till naturgasnatet. FOr att klara gassektorns omstallning till biologisk gas kravs mer rétning av
avfall och 6kad helférgasning av skogsrester. For narvarande finns bara Goéteborg Energis anlaggning
Gobigas 1 som vid fullt kapacitetsutnyttjande kan producera 0,16 TWh per ar. Den inhemska sjofar-
ten kan pa sikt ocksa komma att efterfraga gas.

De oljeprodukter som anvands i den icke-handlande sektorn for andra dndamal &n som drivmedel
skulle kunna omfattas av kvotpliktsystemet for diesel och bensin, vilket férenklar administration och
kontroll. Alternativt behover riksdagen besluta om nagot annat styrmedel som sdkerstéller att de
ersatts av fornybar energi senast i mitten av 2040-talet.

& Information i mejl 2015-07-29 fran Michael Pellijeff, Energimyndigheten.
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Konsekvenser av inforande av en svensk kvotplikt

En del av konsekvenserna av att infora kvotplikt for fossila drivmedel har redan diskuterats i avsnittet
om vem som vinner respektive forlorar och i stycket om 6vergangsbestammelser. Men konsekvensa-
nalysen behover kompletteras med ytterligare nagra aspekter.

Effekter for konsumenterna

Att 6verga fran fossila drivmedel till fornybara ar dyrbart och hushall och naringsliv kan inte avlastas
kostnaderna i ndgon hogre grad genom sankta skatter. Hur mycket priset pa en liter bensin eller die-
sel paverkas beror pa skillnaden i framstallningskostnad mellan fossila drivmedel och férnybara. Med
nuvarande oljepris och tillverkningskostnader uppgar skillnaden till 3-5 kronor per liter (+ moms). Vid
ett hogt oljepris blir skillnaden mindre, men den genomsnittliga kostnaden vid pump hogre, i varje
fall sa lange biodrivmedelskvoten &r Iag till mattligt hog.

En fordel med kvotplikt ar att priset vid pump inte behover 6ka sarskilt mycket i borjan. De kvotplik-
tiga foretagen har mojlighet att sl ut merkostnaden pa priset pa alla drivmedel som de distribuerar.
Om kvoten, t.ex. uppgar till 25 procent sa behover priset vid pump inte 6ka med mer &n en fjdrdedel
av merkostnaden, alltsa med 1 krona per liter om merkostnaden &r 4 kronor. Om de nya metoderna
for tillverkning av biooljor for framstallning av syntetisk bensin och diesel uppfyller férvantningarna
kan merkostnaden jamfort med konventionella drivmedel med tiden komma att minska. | sa fall be-
hover inte en successivt 0kande biodrivmedelskvot leda till att priset vid pump stiger sarskilt mycket
forran mojligen nar man nar mycket hoga kvoter.

Om kvoten hojs i snabb takt kommer man dock ganska snart till en situation da konsumenterna, rak-
nat per liter, tvingas betala hela eller nastan hela merkostnaden.

| tabellen redovisas hur priset vid pump for bensin férdelades under 2015 pa olika kostnadsposter
som sedan jamfors med fyra exempel pa utfall av kvotplikt under 2020-talet med skiftande antagan-
den om produktionskostnad for bensin, merkostnad for biodrivmedel och skatt.

Exempel 1 = samma produktionskostnad fér bensin och samma skatt som 2015 samt 25 % biodriv-
medel till en merkostnad om 4 kronor per liter

Exempel 2 = en krona mer i produktionskostnad per liter bensin samt 25 % biodrivmedel till en mer-
kostnad pa 3 kronor per liter och skatten hojd till 6,50 kronor per liter (skatten 2016 &r 6,31 kr).

Exempel 3 = samma produktionskostnad fér bensin som idag samt 50 % biodrivmedel till en mer-
kostnad om 3 kronor per liter och skatten 6,50 per liter.

Exempel 4 = samma produktionskostnad fér bensin som idag samt 70 % biodrivmedel till en mer-
kostnad om 3 kronor per liter och skatten 6,50 per liter.

2015 | Exempel 1 | Exempel 2 | Exempel 3 | Exempel 4
Bruttomarginal 1,38 1,38 1,38 1,38 1,38
Produktkostnad bensin 3,73 3,73 4,73 3,73 3,73
Tillkommande kvotpliktskostnad 0,00 1,00 0,75 1,50 2,10
Skatt 5,58 5,58 6,50 6,50 6,50
Pris exklusive moms 10,69 11,69 13,36 13,11 13,71
Moms 25 % 2,67 2,93 3,34 3,28 3,43
Forsaljningspris 13,36 14,62 16,70 16,39 17,14
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Vid jamforelse mellan exempel 2 (kvot 25) och exempel 3 (kvot 50) s3 kan man se att produktions-
kostnaden for det fossila drivmedlet spelar stor roll for totalkostnaden, som ar lagre i det tredje fallet
an i det andra trots att kvoten ar hogre. Nar man narmar sig 100 procent biodrivmedel spelar inte
skillnaden i kostnad mellan det fossila och det férnybara alternativet langre nagon stérre roll. Kost-
naden for biodrivmedlet bestimmer da priset.

Om en radikal klimatpolitik leder till att priset vid pump blir betydligt hogre an i grannlander med en
mindre ambitiés malsadttning sa kan Sverige reducera skillnaden genom att sdnka punktskatterna pa
diesel och bensin. Enligt energiskattedirektivet ar mininivan for beskattning av bensin och diesel 359
respektive 330 euro per 1 000 liter. Det motsvarar vid dagens kurs (9:30) 3:34 respektive 3:07 kronor
per liter. Den sammanlagda svenska skatten (energiskatt + koldioxidskatt) uppgar 2016 till 6:31 for
bensin och till 5:56 for diesel (mk 1) per liter. Teoretiskt innebar detta att utrymmet for skattened-
sattning ar 2:98 for bensin och 2:49 kronor per liter for diesel. Men for att slippa justera skatten om
kronan skulle férsvagas mot euron kanske det vore klokt att bestdamma utrymmet till max 2:50 kro-
nor per liter bensin och 2:00 kronor per liter diesel. Dessutom kan utrymme behdva reserveras for en
differentiering av koldioxidskatten efter biodrivmedlens klimateffektivitet (se tidigare avsnitt).

Statens ekonomi

Nar dven biodrivmedlen beskattas Okar statens intdkter med drygt 6 miljarder kronor vid dagens
volymer om ingen nedsattning av skatten for de mest klimateffektiva drivmedlen férekommer. En del
av dessa pengar kan vid behov anvandas for att kompensera dem som drabbas hardast, men pa sikt
kommer skatteintakterna pa nytt att minska till foljd av elektrifieringen av delar av vagtrafiken. El
beskattas mindre an diesel och bensin och elmotorerna ar mer effektiva.

Producenter och distributérer av drivmedel

| ett system med kvotplikt ar foretag som levererar bransle till dterférsaljarna/tankstallena skyldiga
att uppfylla biodrivmedelskvoten och de har frihet att sjdlva tillverka drivmedlen eller att kopa dem
fran vilka producenter inom och utom landet de vill.

For foretag som producerar biodrivmedel for forsaljning i Sverige innebéar évergangen till kvotplikt en
strikt likabehandling samtidigt som dagens skattelattnader forsvinner. Nar de kvotpliktiga foretagen
soker begrédnsa sina kostnader kan det innebédra att de tvekar infor nya investeringar i tankar och
pumpar om inte ett nytt drivmedel som kraver egen distribution ar billigare én ett drivmedel som kan
blandas in i diesel eller bensin. Som redan framgatt kan detta tdnkas vara till nackdel fér biodrivme-
del som ED95 och B100 som vardera har fa kommersiella forsaljningsstallen, men dessa drivmedel ar
inriktade pa nischmarknader som kan komma att besta. En nackdel &r dock att FAME/RME, ur vilken
B100 framstaélls, ar baserad pa raps och saledes begransad av sjuprocentsregeln. Dessutom importe-
ras Over 90 procent av ravaran. Om kvotplikten leder till att HYO med tiden blandas in i diesel till
uppemot 100 procent kan intresset for dieselersattande branslen som ED95 och B100 mattas.

Etanol anvands som laginblandning i bensin, som E85 och i tunga dieselfordon som ED95. Under
kvotplikt kommer laginblandningen att fortsatta och kan komma att 6ka till 10 procent som &r den
ovre gransen for inblandning av alkoholer. Framtiden for E85 ar dyster eftersom den berdrda for-
donsflottan aldras utan att férnyas, men distributionsnatet ar val utbyggt och kommer att anvandas
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sa lange E85 efterfragas. For foretag som har svart att klara biodrivmedelskvoten kan en majlighet
vara att satta ner priset pa E85 i syfte att 6ka omsattningen. Sa lange en sadan atgard ar billigare an
att betala kvotpliktsavgift kommer den att anvdndas. Pa langre sikt kommer dock E85 sannolikt att
forsvinna och foretagen kommer istéllet successivt att inrikta sig mer pa biobensin for att klara kvo-
ten.

Om den svenska kvotplikten gynnar biodrivmedel med hog klimatnytta kan var storsta inhemska
etanolproducent, Agroetanol, pa nytt komma att vanda sig till den svenska marknaden. Sedan nagra
ar tillbaka avséatter foretaget merparten av sin produktion i Tyskland dar villkoren dr mera gynn-
samma.

Som redan noterats ar framtiden for biogas som drivmedel osdker. Dock finns ett betydande expans-
ionsutrymme for biogas som ersattning for 6vrig anvandning av fossil gas.

Skogsagarna och skogsindustrin gynnas av kvotplikten genom att restprodukter som tallolja, lignin,
och grot kan anvidndas som ravara i olika processer for framstéallning av flytande och gasformiga
drivmedel.

Miljoeffekter

Kvotplikten sdkerstaller en successiv avveckling av fossila drivmedel och leder tillsammans med be-
skattning av alla drivmedel till ett stigande drivmedelspris som kommer att stimulera val av snalare
fordon, gynna elbilar och resultera i nagot farre kérda mil per ar.
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