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Inledning

Nar Sveriges tillfalliga ratt att undanta biodrivmedel fran beskattning upphor vid utgangen av ar 2015
ar det viktigt att detta stod kan ersattas av en modell for kvotplikt som &r langsiktigt hallbar. Nagot
annat alternativ an kvotplikt finns knappast.

| Europaparlamentets och radets direktiv 2009/28/EG om framjande av anvdndningen av energi fran
fornybara energikallor, “fornybartdirektivet”, anges att krav pa kvoter for fornybar energi ar ett stod-
system som en medlemsstat kan infora i syfte att framja en 6vergang till energi fran férnybara kallor.
Enligt artikel 2 kan krav stéllas pa att energiproducenter ska sakerstalla att energi fran fornybara kal-
lor utgor viss procentuell andel i den energi som produceras, eller att energileverantérerna ska se till
att en viss andel fornybar energi ingar i deras leveranser.

Denna promemoria behandlar ett antal vagval som lagstiftaren kan behdéva ta stallning till vid info-
rande av kvotplikt for drivmedel samt nagra speciella problem som behéver hanteras.

Ett gemensamt kvotpliktsystem eller flera olika?

Den modell fér kvotplikt som riksdagen faststallde 2014 och som senare samma ar avfordes fran
dagordningen efter invandningar fran EU-kommissionen omfattade ldginblandning av biodrivmedel
med skilda kvoter och regler for bensin och diesel. Nar regering och riksdag nu pa nytt maste ta stall-
ning till fragan om hur en svensk kvotplikt ska utformas bor man efterstrdava en modell som ar enkel
och o6verskadlig och har férutsattningar att fungera utan storre andringar i minst tio ar. Det &r vad
som kravs for att investerare och kvotpliktiga foretag ska ha en mojlighet att fatta langsiktigt hallbara
beslut.

EU:s energiskattedirektiv (2003/96/EG) faststéller miniminivaer for medlemsldndernas beskattning
av drivmedel och av direktivet framgar att biodrivmedel ska beskattas pa samma satt (per liter) som
de konventionella drivmedel for vilka de utgor substitut. Biodrivmedel kan dock av EU-kommissionen
medges tidsbegransade undantag fran beskattning. Men Sverige kan saledes inte varaktigt undanta
biodrivmedel fran beskattning och EU-kommissionen har bedémt att befrielse fran den del av bensin-
och dieselskatten som Sverige betecknar som koldioxidskatt inte ar forenlig med inférande av kvot-
plikt till foljd av att man inte far kombinera en obligatorisk atgard (plikten) med stod, till vilka undan-
tag fran skatt réknas.

Eftersom varken laginblandade, hoginblandade eller rena biodrivmedel ldangre kan undantas fran
skatt behover samtliga omfattas av kvotplikt. Annars kommer de av kostnadsskal inte att dvervagas
av kunderna.

Eftersom laginblandning och utnyttjande av s.k. drop-in® brénslen vanligen ar billigare atgarder &n
hoginblandade drivmedel (se nedan) kan det finnas skal att vid inférande av kvotplikt 6vervaga om
man for att skapa fortsatt utrymme for framst E85 vill skapa tva skilda kvotpliktsystem, ett for lagin-
blandning och ett annat for rena och hdginblandade biodrivmedel. Teoretiskt skulle man kunna ha
skilda system, men med en sadan uppdelning uppkommer problemet att faststélla gransen mellan
vad som ska anses vara lag respektive hég inblandning. For ndrvarande betraktas drivmedel som
ED95, E85 (vintertid E75) och fordonsgas (i genomsnitt ca 60 % biogas) som hoginblandade. Men om
gransen t.ex. skulle sattas till 60 procent kommer en del av den nu férsalda fordonsgasen inte att

! Drivmedel som kan blandas med fossil diesel eller bensin utan att den standard avseende brinslets kemiska
och fysiska egenskaper som specificeras i internationell lag 6verskrids.
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uppfylla villkoren for att raknas dit och om dagens trend for inblandning i diesel blir bestdende kom-
mer en del volymer om nagra ar att innehalla mer dn 60 procent HVO? eller annan biodiesel. Det
innebar att man med en sadan grans inte ens pa fem ars sikt med sdkerhet kan veta att inte HVO
kommer att anvandas for uppfyllande av kvoten i det kvotpliktsystem som avser hoginblandning.
Darmed bortfaller det enda rimliga skalet for att skapa skilda system for hog- respektive laginbland-
ning. Forhallandet att laginblandning, inklusive successivt 6kad anvdandning av drop-in, bedoms ge
lagre kostnader talar ocksa for ett sammanhallet system for kvotplikt.

Daremot ar det tekniskt och legalt maijligt att tillampa skilda system och olika héga kvoter for skilda
drivmedel som bensin, diesel och fordonsgass. En 6nskan om att inte snedvrida handeln med driv-
medel och vikten av att genomfora klimatanpassningen till lagsta mojliga kostnad talar dock for att
kvotpliktsystemet bor vara gemensamt for alla typer av fossila drivmedel och att all anvandning av
sadana drivmedel sa langt mojligt bor omfattas oavsett i vilken sektor som nyttjandet ager rum.

Den forra alliansregeringen bedomde att separata kvoter for bensin och dieselbrdnsle vore att fore-
dra framfor en gemensam kvot, eftersom inblandning av biodrivmedel inte sker till samma kostnad
for de olika branslena. Men det ar just detta férhallande som talar for att man av kostnadseffektivi-
tetsskal bor efterstrava en gemensam kvot. Alliansregeringen ansag dessutom att separata kvoter
skulle gbra det lattare att anpassa kvotnivan till utvecklingen pa drivmedelsmarknaden och till till-
gangligheten till biodrivmedel som kan ersatta respektive bensin och diesel. Mot detta kan invandas
att det ar lattare att bedoma forutsattningarna for en viss kvot pa aggregerad niva an att korrekt
forutse dem for varje enskilt drivmedel. Med tanke pa att olika leverantérer av drivmedel kan ha
sinsemellan skilda forutsattningar bor man dock i ett fall med gemensamt kvot tilldta handel med
kvotpliktscertifikat.

Ett teknikneutralt kvotpliktsystem som likabehandlar alla fossila branslen och biodrivmedel kommer
att innebéra férandring. Intressen och aktérer som till foljd av hoga kostnader tror sig komma att
forlora pa lika villkor kan férvantas protestera, men gar man dem till métes blir klimatpolitiken dy-
rare for konsumenterna @n vad den annars skulle ha behovt vara. Att skapa skilda villkor for olika
drivmedel medfor ocksa en pataglig risk att beslutsfattarna felbedémer utvecklingen och skapar reg-
ler som forsvarar for alternativ som langsiktigt kan visa sig vara billigast och mest uthalliga.

Mojligen bor man dock i syfte att forhindra kapitalférstérelse hos dem som riskerar att férlora pa en
overgang till lika villkor 6vervaga att lagga om kursen langsamt sa att de medges tid for anpassning
till de langsiktiga reglerna. Det ar framst forhallandet att Sverige genom inférandet av pumplagen
och massiva tidigare subventioner av bransleflexibla personbilar, som kan koras saval pa bensin som
pa en blandning av bensin och etanol (E85), som talar for inférande av 6vergangsregler. Mgjligen kan
dven héansyn till gjorda investeringar i gasbilar och infrastruktur for distribution och forsaljning av
fordonsgas tala for en stegvis 6vergang till en kvotplikt som ar generell och omfattar alla drivmedel.
En uppdelning av kvotplikten i skilda kvoter for bensin, diesel och fordonsgas skulle alltsa under en
Overgangstid skydda hoginblandad etanol och biogas fran konkurrens fran biodrivmedel som anvands
i dieselfordon (framst HVO) nar det galler uppfyllande av kvotplikt.

Uppdelning i skilda kvoter bor dock inte tillatas bli langvarig eftersom det kommer att skapa inlas-
ningseffekter som gor klimatpolitiken mera kostsam och mindre effektiv an vad den annars skulle ha

2 Hydrerade Vegetabiliska Oljor
*El och vatgas behandlas inte i denna pm.



varit. Det ar ocksa viktigt att berdrda intressen och potentiella investerare far tydliga besked om vad
som kommer att gélla pa sikt. En rimlig avvagning mellan kortsiktiga hansyn och langsiktig effektivitet
kan vara ca fem ar. Om fem ar kan ocksa produktion av biosyntetisk bensin ha tagit fart vilket innebar
att E85 far konkurrens av en potentiellt billigare atgard dven inom ramen for en sarskild kvot for ben-
sin (om den skulle bli bestdende). Vad som talar for att 6vergangslosningen inte bor tillatas bli lang-
varig ar ocksa behovet av att |ata alla former av anvandning av fossil energi inom den icke-handlande
sektorn omfattas av kvotplikt (se nedan).

Att skjuta pa beslutet om ett gemensamt system baserat pa lika villkor skulle skapa osakerhet hos
investerarna om de framtida villkoren. Det kan darfér vara battre att géra processen relativt kort och
se till att aktérerna far tydliga besked i god tid.

Av ovan angivna skal antas i den fortsatta framstallningen att Sverige senast om ca fem ar behover
infora ett kvotpliktsystem for biodrivmedel som ar gemensamt for alla fossila drivmedel och som inte
diskriminerar mellan hég och 1ag inblandning. Under tiden fran 1 januari 2016 till tidpunkten for
overgang till generell kvotplikt kan, som en dvergangslosning, separata kvotpliktsystem for diesel och
bensin inforas. Dartill behévs en bestammelse om att fordonsgas fram till denna tidpunkt inte far
innehalla mer &n en viss procentuell andel fossil gas, kanske 40 eller 45 procent.

Separat kvot for vissa sdarskilt gynnsamma biodrivmedel?

Alliansregeringen beddémde att sarskilda kvoter eller nivaer for vissa sarskilt gynnsamma biodrivme-
del 4r mojliga att inféra. Det ar dock inte maojligt att krava battre hallbarhetsegenskaper an de mini-
mikrav som foreskrivs i férnybartdirektivet. Detta hindrar medlemslander fran att endast godkanna
biodrivmedel med en vaxthusgasminskning 6ver viss hog niva t.ex. 70 eller 80 procent. Regeringen
valde darfor att i den kvotpliktsmodell som man senare (av andra skal) tvingades franga att med ut-
gangspunkt i direktivets stadgande om mdjligheterna att framja produktion av biodrivmedel med
”sarskilda fordelar” infora en sarskild kategori for biodiesel producerad fran avfall, restprodukter och
cellulosa. | dieselbrénsle skulle andelen hallbara biodrivmedel uppga till minst 9,5 volymprocent den
1 maj 2014 varav minst 3,5 volymprocent skulle uppfyllas med biodrivmedel med sarskilda fordelar.

Vad som kan tala for en sarskild kvot fér biodrivmedel med sarskilda férdelar ar behovet av att und-
vika att drivmedel i vaxande utstrackning framstalls ur grodor som odlas pa akermark och dar kon-
kurrerar med produktion av foder och livsmedel. EU har av detta skal beslutat att medlemslanderna
for uppfyllande av malet om att 10 procent av drivmedlen ska vara fornybara ar 2020 inte far tillgo-
dordkna sig mer an 7 procent fran akergrodor. Vid berakning av malet ska dessutom biodrivmedel
som produceras fran avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel samt material som innehaller
bade cellulosa och lignin raknas dubbelt jamfort med andra biodrivmedel. For de biodrivmedel som
anvands i Sverige idag sa galler detta i huvudsak fér biogas och HVO.

Mot bakgrund av att den forra EU-kommissionen hade foreslagit att kravet pa dubbelrdkning borde
avskaffas ansag alliansregeringen att Sverige kunde avvakta med att inféra dubbelrdkning i kvoten.
Efter radets beslut om fornybartdirektivet sommaren 2014 star det klart att systemet med dubbel-
rakning kommer att behallas. Om dubbelrdkning maste inféras bedémde den davarande regeringen
att biodrivmedel som far dubbelrdknas vid den nationella rapporteringen av andelen férnybar energi
i transportsektorn aven bor dubbelrdknas vid kvotuppfylinad av biodrivmedel i bensin och diesel. | sa
fall maste forstas kvotnivaerna justeras sa att den faktiska mangden biodrivmedel 6kar i avsedd takt.



Som narmare diskuteras nedan paverkas konkurrensen om biodrivmedel och ravaror mellan lander
och foretag av om man i kvotpliktsystem tilldter att vissa drivmedel dubbelrdknas. Forhallandet att
grannlander som Finland tillampar dubbelrakning kan tala for att Sverige ocksa bor gora det. Om
dubbelrdkning tillats behovs knappast nagon sarskild kvot for drivmedel med séarskilda egenskaper
eftersom dubbelrdkningen kommer att patagligt premiera just dessa drivmedel.

Ett potentiellt problem med en sarskild kvot for biodrivmedel baserade pa avfall och restprodukter
alternativt ett system med dubbelrakning av sadana drivmedel &r hur man ska klassificera tackgrodor
som odlas mellan de vanliga grodorna i syfte att minska naringslackage fran jord som annars skulle ha
lamnats bar 6ver vintern. Skanska Biobrénslebolaget haller i Jordberga pa att bygga upp en biogas-
produktion baserad pa sadana multifunktionella tackgrodor och restprodukter. Efter skord av mel-
langrédan odlas konventionella grodor. Detta innebar att tackgrodorna inte konkurrerar med pro-
duktion av livsmedel.

Bor kvoten avse volym, energi eller COz-reduktion?

Syftet med kvotplikt ar att minska utslappen av fossil koldioxid fran forbranning av drivmedel. Vanli-
gen tdnker man sig da att en viss andel av forsalda volymen av drivmedel ska besta av bioenergi och
att den kvoten ska 6ka 6ver tid. En sddan utformning tar inte hansyn till de utslapp av fossil CO, som
skett under framstallning av biodrivmedlet, men biobranslen som inte klarar EU:s hallbarhetskrav
avseende livscykelutslapp far inte anvandas for uppfyllande av en salunda utformad kvotplikt.

Genom direktiv 2009/30/EG tillfordes branslekvalitetsdirektivet (98/70/EG) for fem ar sedan regler
som innebdr att bransleleverantérerna ar skyldiga att dvervaka, rapportera och minska livscykelut-
slapp av vaxthusgaser fran alla drivmedel som anvands i transportsektorn. Direktivet alagger alla
leverantorer av fordonsbranslen till den europeiska marknaden att minska livscykelutsldppen av
vaxthusgaser fran sina produkter med minst 6 procent mellan 2011 och 2020, raknat per energien-
het. Minskningen ska beraknas utifran ett basvarde som utgérs av 2010 ars genomsnittliga utslapp
fran fossila branslen.

Istallet for att basera sin kvotplikt pa reglerna i fornybartdirektivet avser Tyskland att inféra ett kvot-
pliktssystem som bygger pa branslekvalitetsdirektivet och darigenom lata det styra mot minskade
vaxthusgasutsldpp fran alla leveranser av drivmedel till den tyska marknaden. Enligt planerna ska
aktérer som omfattas av kvotplikten minska vaxthusgasutslappen fran den totala méangden forsald
bensin, diesel och biodrivmedel med 3,5 procent 2015 och 6 procent 2020. Vaxthusgasutslappen fran
produktionen av saval de fossila drivmedlen som biodrivmedlen ska inga i berdkningen baserat pa
metodiken i branslekvalitetsdirektivet.

Forutsatt att en salunda utformad kvotplikt likabehandlar alla atgiarder som kan bidra till minskade
utslapp fran framstéallningen av drivmedel (vilket inte riktigt synes vara avsikten med den ganska
komplicerade tyska modellen?) s& skulle systemet styra mot en kostnadseffektiv reduktion av utslap-
pen fran alla forekommande framstallningskedjor av fossila och icke-fossila drivmedel. Det innebar
att den som kan visa att klimatnyttan i hela framstéllningsprocessen for en viss levererad energi-
mangd t.ex. motsvarar en reduktion med 90 procent jamfort med basvardet krediteras for en storre
reduktion dn den som fér motsvarande mangd bara sanker utslappen med 70 procent. Men det in-

*Som bl.a. enligt forslaget inte godkanner biologiska oljor som ar foremal for raffinering tillsammans med fossil
olja. Eldrift kommer daremot troligen att godkdnnas som en atgard fér minskade utslapp.
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nebar ocksa att de kvotpliktsskyldiga kan tillgodorédkna sig utslappsminskningar i produktionen av
diesel och bensin som kan bli féljden av forbattrade framstallningsprocesser. Ett problem i samman-
hanget ar dock att EU inte faststallt varden for alla skilda kvaliteter av fossilbaserad diesel och bensin.
Om man i viss utstrackning tvingas anvanda s.k. default-varden reduceras klimateffektiviteten hos
metoden.

Fragan om kvotplikten ska baseras pa fornybartdirektivet och avse volym (eller mojligen energi — se
nedan) eller utga fran branslekvalitetsdirektivet och avse utsldappsintensitet per energienhet kan pa-
verka olika drivmedels inbdrdes konkurrenskraft, men skillnaden i utfall mellan de bada modellerna
kommer att minska patagligt 6ver tid till foljd av att kraven pa biodrivmedlens klimateffektivitet suc-
cessivt skarps (enligt Fornybartdirektivet). Kravet pa minsta tillatna viaxthusgasminskning okar till 50
procent 2017 och 60 procent 2018 for nya anldggningar. Leveranserna till den svenska marknaden
har i allmdnhet redan en klimateffektivitet som ligger langt 6ver den just nu géllande europeiska mi-
niminivan som &r 35 procent.” Sammantaget innebar detta att skillnaden i detta avseende inte blir
sarskilt stor mellan en kvotplikt baserad pa férnybartdirektivet och en som bygger pa reglerna i
branslekvalitetsdirektivet. Dock omfattar den senare inte atgarder som reducerar utslappen fran
produktion av fossila drivmedel. Ett problem med en modell baserad pa branslekvalitetsdirektivet ar
dock att dubbelrdkning inte blir mojlig vilket kan vara till de svenska foretagens nackdel.

En viktig fraga i valet av kvotpliktsmodell ar ocksa vad som pa sikt hander med branslekvalitetsdirek-
tivet. Kommer det betrdffande CO, att ha spelat ut sin roll efter 2020? En annan aspekt pa valet mel-
lan de bada alternativen ar forstas komplexitetsgraden och de administrativa kostnaderna for foreta-
gen och myndigheterna. En kvotplikt baserad pa fornybartdirektivet ar formodligen nagot enklare
och billigare att administrera.

Handel med kvotpliktscertifikat

Alla kvotpliktiga foretag kommer inte att ha samma forutsattningar att uppfylla kvoten och skillna-
derna dem emellan kan forvantas 6ka 6ver tid och i takt med att kvotplikten breddas. Det ar darfor
viktigt att de sinsemellan tillats bedriva handel med kvotpliktscertifikat sa att den som kan sélja mer
biodrivmedel dn vad som kravs kan avyttra certifikat till dem som har svarigheter att klara kvoten
eller moter hogre kostnader for att klara uppgiften. Branschen har tidigare invant att den svenska
marknaden kan vara for liten i termer av antal potentiella aktorer och likviditet fér en val fungerande
handel med certifikat. En gemensam kvot for alla drivmedel och en langsiktig breddning av underla-
get for kvotplikt (se nedan) kan dock formodas forbattra forutsattningarna. Man kan ocksa évervaga
handel mellan svenska féretag och kvotpliktiga foretag i grannldnderna, men det forutsatter att vill-
koren och reglerna i de samverkande systemen ar ganska likartade. Det kan vara vart att undersoka
forutsattningarna for samverkan med nagra av grannldanderna och i férsta hand med Finland.

Konsekvenser av inforande av gemensam kvotplikt

Energimyndighetens utvardering av kostnadsbilden fér biodrivmedel visar att merkostnaden for pro-
duktion av HVO under 2013 nastan exakt uppvagdes av skattebefrielsen (-2 6re/l), medan kostnaden
for produktion av etanol fér hoginblandning i bensin var sa hog att skattebefrielsen inte rackte till for
att fullt ut kompensera den (+82 6re/l).° Det innebar att biodieseln trots lagre skatt pa fossil diesel

> Enligt Energimyndigheten (ET 2014:15) var utsldappsminskningen under 2013 73 % for biogas, 65.8 % for eta-
nol, 43,1 % fér FAME och 81,0 % fér HVO.
6 Energimyndigheten (2014), Overvakningsrapport avseende skattebefrielse fér flytande biodrivmedel dr 2013.
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Overkompenserades nagot, medan etanolen inte ens genom befrielse fran en nagot hogre drivme-
delsskatt fick full kompensation for merkostnaden jamfoért med bensin. Pa langre sikt kan prisbilden
paverkas av nya produktionsformer liksom av omvarldens efterfragan pa olika drivmedel och férand-
rade ILUC-krav’. Tullsatsen p& importerad sockerrérsetanol har ocksa betydelse.

Som framgar av tabell 1 ar trenden mot 6kad andel biodiesel (HVO och FAME) och minskande an-
vandning av etanol tydlig. Av levererad etanol ar 2013 svarade laginblandning for nastan exakt half-
ten. Det innebar att etanol i E85 nu bara svarar for drygt 10 procent av den totala férbrukningen av
biodrivmedel i Sverige. Anvandningen av biogas i fordon har under senare ar planat ut pa ganska lag
niva.

Tabell 1. Forsalda hallbara biodrivmedel i Sverige 2011, 2012 och 2013. GWh per ar.

2011 2012 2013 Andel 2013 (%)
HVO 320

_ 1300 3729 38,5
m 2 205 2 780 3009 31,1
m 2 286 2 255 2 060 21,3
728 931 870 9,0
19 46 12 0,1
5558 7312 9 680 100,0

Kalla: Statens energimyndighet (ET 2014:15)

Néstan all etanol och FAME som rapporterats for ar 2013 producerades av odlad biomassa. Fér HVO,
biogas och DME &r det ddremot restprodukter och avfall som dominerar som ravaror.

Vid inférande av en biokvotplikt for vagtrafikens och arbetsmaskinernas drivmedel som omfattar
bade hog- och laginblandade biodrivmedel kan man utifran dagens kostnader for produktion, distri-
bution och forsadljning av olika drivmedel konstatera att branslen av typ drop-in under allman kvot-
plikt sannolikt skulle komma att ta marknadsandelar och prismassigt konkurrera ut etanol och kanske
ocksa biogas (som dock i viss grad alternativkostnadsprissatts). Forhallandet att HVO &r billigare att
distribuera, lagerhalla och forsalja bidrar till detta. Det finns emellertid trogheter som gor att en for-
skjutning skulle komma att ske gradvis snarare an omedelbart. Nivan pa den gemensamma kvoten
paverkar ocksa utfallet. Vid en hég och snabbt stigande kvot kan tillgang pa ravaror och produktions-
kapacitet tillfalligt begransa expansionstakten fér HVO.

Som redan namnts kan dven syntetisk biobensin inom nagra ar komma att bli ett alternativ for Iagin-
blandning/drop-in. Sett pa fem till tio ars sikt talar sdledes det mesta for att successivt 6kande in-
blandning av biodrivmedel i bensin och diesel kommer att bli de ansvariga féretagens huvudsakliga
satt att mota kvotplikten. De drivmedel som pa grund av hogre kostnader riskerar att férlora mark-
nadsandelar ar framst etablerade biobranslen som etanol och biogas men ocksa DME och metanol.

7 Indirect Land-Use Change.



Laget for etanol

Vissa modifieringar eller kompletterande atgarder skulle kunna férbattra laget for etanol. Efterfragan
pa etanol for laginblandning skulle Sverige kunna sdkerstalla, oavsett utvecklingen av priserna pa
olika biodrivmedel, genom att i lag foreskriva att all 95-oktanig bensin ska innehalla en viss mangd
alkohol (som kan uppnas antingen genom en kombination av metanol och etanol eller genom enbart
etanol). Branslekvalitetsdirektivet tillater inblandning av upp till 10 procent etanol eller 3 procent
metanol i bensin. Mojligen bor man ocksa se till att 98-oktanig bensin innehaller alkohol men i sa fall
faststalla en lagre obligatorisk andel. Det foreligger inga hinder att kombinera sadana krav med gene-
rell kvotplikt. Givetvis bor de kvotpliktskyldiga féretagen kunna tillgodorakna sig den laginblandade
etanolen och/eller metanolen for uppfyllande av den generella kvoten.

E85 ar en svarare not att kndcka eftersom det alternativet kan komma att bli dyrare &n HVO och bio-
bensin och detta oavsett om Sverige valjer att basera kvotplikten pa fornybartdirektivet eller brans-
lekvalitetsdirektivet. Vid val av det senare alternativet forsvaras sannolikt laget for etanol eftersom
dess klimateffektivitet i framstéallningskedjan ofta ar lagre an for HVO. Om pumplagen forblir ofor-
andrad kommer dock alla storre servicestationer att behova tillhandahalla ett rent eller hoginblandat
biodrivmedel och om féretagen prissatter E85 sa att efterfragan forsvinner star de med pumpar och
tankar som inte anvands. Kanske leder det till viss forsiktighet och till beslut hos drivmedelsforetagen
om intern korssubventionering. Staten kan inte foreskriva nagot pris pa E85 men kanske skulle de
berorda foretagen kunna komma fram till ett branschgemensamt forhallningssatt? Dock tillater inte
konkurrenslagstiftningen dem att komma 6verens om ett gemensamt pris.

Redan om fem ar kommer emellertid det avtagande intresset for etanolbilar att markant paverka
efterfragan pa E85. Den fordonsflotta som kan anvanda E85 kommer att reduceras over tid. Stérre
delen av dessa bilar togs i drift mellan 2006 och 2011 och de kommer kring 2020 att borja skrotas.
Dessutom finns redan vid dagens priser ett sjunkande intresse for att kora dem pa etanol trots att
detta ar nagot billigare (merkostnaderna for tatare service ej beaktade). Under 2013 saldes 2,1 TWh
etanol (inklusive etanol till laginblandning), vilket kan jamféras med toppnivan 2,5 TWh 2011 och
med att 5,4 TWh biodiesel omsattes i Sverige under 2013.

| fjol utgjorde etanolbilarna endast 1,2 procent av den svenska nybilsforsaljningen och vid sidan av
Sverige var det bara Finland som inom EU hade en férsaljningsandel som var skild fran noll (0,4 %).
Detta leder tillsammans med kravet pa att sadana bilar vid typprovning for euro 6 maste klara emiss-
ionskraven (inkl. kallstartsutslapp) kérda pa ES85 till att mycket fa nya modeller kommer att finnas pa
den europeiska marknaden. Tidigare rackte det for bransleflexibla bilar att klara avgaskraven med
bensin i tanken.

Riksdagen har redan beslutat om vissa lattnader i servicestationernas skyldighet att tillhandahalla
fornybara drivmedel (proposition 2013/14:181). Ytterligare férdndringar dr med stor sikerhet att
vanta om inte nagot nytt biodrivmedel med laga kostnader dyker upp. Pa sikt kan dock majligheterna
att leva upp till pumplagens krav ocksa paverkas av att HVO kanske kommer att blandas i fossil diesel
upp till nivaer som ar jamférbara med E85 (E75 vintertid). Da blir det svarare att motivera forsaljning
av E85 om den inte kan prissattas pa ett konkurrenskraftigt satt.

En faktor som paverkar priset pa etanol och konkurrensférmagan hos E85 gentemot laginblandade
biodrivmedel ar fragan om tull pa importerad sockerrérsetanol. Om den avskaffas forbattras forut-
sattningarna for anvandning av etanol men sannolikt till priset av nedlaggning av hela eller delar av
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den befintliga inhemska produktionskapaciteten. Mojligheten till import och anvandning av sadan
sockerrorsetanol kan dock paverkas av hur ILUC-kraven utformas i framtiden.

En ytterligare atgard som skulle férbattra konkurrenskraften hos E85 en aning vore att forandra den
svenska beskattningen av drivmedel sa att koldioxidskatten blir proportionell mot brénslets kolinne-
hall och energiskatten mot dess innehall av energi. Som framgar av tabell 2 (avseende laget 2014), ar
det inte sa idag, men det vore rationellt om man onskar beskatta just koldioxid och energi. Om be-
skattningen av diesel hojs till den niva (raknat per kg koldioxid och kWh) som nu géller for bensin
skulle diesel totalt sett komma att beskattas ca 10 procent hogre an bensin raknat per liter. Det blir
foljden av att diesel innehaller mer energi och kol per volymenhet an bensin.

Tabell 2. Beskattning av drivmedel 2014,

CO2-skatt /liter | Energiskatt/liter | CO2-skatt/kg | Energi-skatt/kWh

3:09 1:76 0:18

Bensin (mk 1) 2:50 3:13 1:06 0:34

Naturgas som 0:02 0:000 0:83 0:00
drivmedel #

# Naturgas beskattas pa grund av sin |3ga energidensitet egentligen per 1 000 m? (2013 skattesatsen var 1 850 kr/1 000 m®).

Kallor: Egen berakning baserad pa Skatteverket (skattesatser) och SPBI (innehall av energi och kol).

ED95 kan ocksa fa problem, men for dess anvandning i bussflottor kan trafikhuvudmannens upp-
handlingskrav bli mera avgorande &n priset vid pump. Dock finns en trend bort fran etanol i lokal
busstrafik. Just nu ar det inne med gasdrift, men pa sikt kan elhybrider eller rena ellésningar komma
att dominera, i varje fall i de storre staderna.

For att lindra effekten av beskattning av etanol och biometanol bor Sverige hos EU-kommissionen
undersoka forutsattningarna att tillatas beskatta drivmedlen efter deras energiinnehall (alltsa den
totala drivmedelskatten oavsett svensk beteckning). Vi skulle kunna dberopa artikel 5 i energiskatte-
direktivet som sager att medlemsstaterna under forutsattning att de iakttar miniminivaerna far till-
lampa differentierade skattesatser bl.a. i ett fall dar differentieringen ar direkt kopplad till produk-
tens kvalitet. Aven om denna skrivning sannolikt syftar pa andra kvaliteter &n skillnad i energiinnehall
per liter borde den med en rimlig tolkning kunna aberopas. Andra medlemslander eller deras indu-
strier kan knappast ha nagon pataglig nackdel av en svensk differentiering som tar hansyn till energi-
innehallet.

Dessutom kan energiskattedirektivets skadl 9 aberopas. Dar anges att "medlemsstaterna bér ges den
flexibilitet som ar nodvandig for att en politik anpassad till deras nationella forhallanden skall kunna
utformas och genomforas”. Betraffande skal 14 bor noteras att dar star att direktivets grundprincip
ar att skattesatserna ska beraknas pa grundval av produkternas energiinnehall men att denna metod
(av nagon svarbegriplig anledning) inte bor tillampas pa motorbranslen. Men det star "bor” och inte
skall (i varje fall i den svenska versionen). Man kan ocksa notera att EU i branslekvalitetsdirektivet
utgar fran drivmedlens energiinnehall. Det kan tala for att kommissionen vid prévning av en svensk
framstallan om undantag fran principen om att beskatta efter volym har skal att inte satta onddiga



kdppar i hjulet. Denna forandring ar sarskilt viktig féor metanol som raknat per volymsenhet bara har
hélften sa stort energiinnehall som diesel.

Laget for biogas

Biogasen star infor sarskilda problem. For narvarande bestar den i Sverige forsalda fordonsgasen i
genomsnitt av ca 60 procent biogas och 40 procent fossil gas. Mojligheterna att ytterligare 6ka upp-
graderingen av befintlig biogasproduktion hammas av kostnaderna for detta och 6kningen av rotgas-
produktionen dr nu mattlig. Férgasning av GROT halls tillbaka av mycket hoga kostnader. Eftersom
naturgas for fordonsdrift, som framgar av tabell 2, &r lagt beskattad i forhallande till diesel och ben-
sin (lagre CO,-skatt och ingen energiskatt)® leder inférande av beskattning av biodrivmedel till att
kostnaden inte 6kar lika mycket for biogas som for andra biodrivmedel. Dock forsamras forstas dess
konkurrensformaga gentemot fossil gas. Samtidigt ar det i grunden inkonsekvent och samhillseko-
nomiskt skadligt att inte tillampa samma skattesatser for fossil gas som pa fossil diesel och bensin.

Anvandningen av biogas i latta fordon &r helt beroende av dagens lag beskattning och stora subvent-
ioner av bilarna men trots detta finns i stort sett inget intresse fran privatpersoner. Andrahands-
marknaden dr mycket svag och Volkswagen tvingas aterexportera begagnade gasbilar till Tyskland.
Hoginblandning av biogas i naturgas for anvandning i tunga fordon &r nagot mera lovande, men det
nuvarande intresset for biogas i bussar kommer, som redan namnts, sannolikt att minska i takt med
att utbudet av hybridbussar och rena elbussar férbattras och dessa fordon kommer ner i pris. In-
blandning i LNG for drift av fjarrbilar ar dock en nisch som kan tankas bli bestaende och till och med
utvecklas. Drivmedelsinfrastrukturdirektivet staller krav pa att LNG ska finnas med vissa avstand och
da framst langs huvudvagnaten. Inforande av skatt pa biogas paverkar dock gaspriset och sarskilt vid
hog andel biogas i fordonsgasen.

Den fortsatta betydelsen av diesel och bensin

En faktor som paverkar férutsattningarna for den framtida forsorjningen av drivmedel ar att efterfra-
gan pa gasformiga och flytande drivmedel kan férvantas minska i takt med att delar av vagtrafiken
elektrifieras och fordonen blir allt snalare. Effekten blir sarskilt markbar i de delar av landet dar be-
folkningstatheten &r I3g och minskande 6ver tid. | stora delar av Sverige kan det bli sa att det inte
kommer att finnas ekonomiskt utrymme for mer an tva eller tre drivmedel darfor att kundunderlaget
ar for litet for att bara kostnaden for distribution och férsaljning av manga olika parallella alternativ. |
det sammanhanget ar diesel och bensin under éverskadlig framtid tva absolut nédvandiga alternativ
och det dr da en férdel om dessa drivmedels innehall av biobrénsle kan véxa éver tid.

Forhallandet att kvotplikten och beskattningen av biodrivmedel i kombination med teknisk-
ekonomisk utveckling sannolikt kommer att leda till att en stor del av den vdaxande kvoten for bio-
drivmedel fylls genom stigande inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel innebéar férstas att
fordon som kors pa sadana drivmedel kommer att vara vanliga ocksa pa lang sikt dven om de far
okad konkurrens av hybridfordon, batteribilar och branslecellsfordon. Till féljd av detta ar det foga
meningsfullt att fortsatta att anvanda begreppet “fossiloberoende fordonsflotta” som &nda ingen
hittills lyckats ge nagon meningsfull uttolkning. Vagtrafiken och arbetsmaskinerna kommer i 6kad
utstrackning att anvdnda biodrivmedel och ur biologiska ravaror framstallda syntetiska varianter av
diesel och bensin, men det kommer i huvudsak att ske genom drop-in och inte vara kopplat till att

® Och férvanansvirt nog till och med ldgre beskattad an naturgas som anvands for andra andamal, alltsa den
motsatta principen mot vad som galler for oljeprodukter.
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man i nagon hogre grad overger dagens motorer. En fordel med en sadan utveckling ar forstas att
dven aldre fordon i vaxande utstrackning kommer att anvanda biodrivmedel.

Kvotpliktens bas i ett langre perspektiv

Om klimatpolitiken ska bli effektiv finns det betrdffande fossil energi som inte tacks av taket i ut-
slappshandelssystemet ingen anledning att bara lata en viss del av anvdandningen omfattas av kvot-
plikt. Att dven langsiktigt begransa kvotplikten till vagtrafikens och arbetsmaskinernas férbrukning av
drivmedel innebar ju att man avstar fran att skapa incitament for 6kad anvandning av biogas och
biodrivmedel i andra sektorer trots att ett sadant nyttjande kan ténkas vara billigare. Dartill talar
intersektoriell rattvisa for att samma klimatkrav bor stéllas pa all anvandning av olja och gas.

Olja anvands férutom i vagfordon och arbetsmaskiner bl.a. for uppvarmning samt i flygplan och far-
tyg. Betraffande inhemsk anvandning av oljeprodukter vore det logiskt att tillampa samma krav p3
successiv Overgang till bioenergi (alternativt anvandning av el) som pa vagtrafiken. Kemiskt sett &r
eldningsolja 1 nastan helt identisk med diesel och det reguljara flygets bransle, JET Al, dr kemiskt
ocksa ndra beslaktat med diesel.

Vid diskussion med foretradare for Svenskt Flyg och SAS under arbetet med FFF-utredningens betan-
kande framkom hosten 2013 att flyget motsatte sig tanken pa skatt pa flygstolar eller flygresor darfor
att man menade att klimatkopplingen hos sadana styrmedel &r for svag. Istallet kunde man tanka sig
att flygets drivmedel, och da rimligen i forsta hand inrikesflygets, skulle kunna omfattas av biodriv-
medelskvotplikt. Det ar maojligt att framstalla syntetiska biodrivmedel som ar kemiskt identiska med
det bransle som trafikflyget anvander.

Att inkludera sjofartens branslen i en nationell kvotplikt ar svarare, eftersom fartyg kan bunkra stora
mangder bransle och en del av dem kan viélja att gbéra inképen i nagot av grannldnderna. Dartill
kommer att sjéfarten pd Ostersjon och Nordsjon just nu stdr infér en betydande kostnadsékning nar
de skarpta svavelkraven trader i kraft den 1 januari 2015. Det kommer att skapa incitament till byte
till LNG och/eller effektiviseringsatgarder varfor en ytterligare palaga inte ter sig meningsfull i detta
skede. Men pa langre sikt kan det finnas anledning att aktualisera fragan.

Naturgas anvands inte bara i vagfordon. Stoérre delen av den inhemska férbrukningen sker inom
kraft- och varmesektorn, men betydande anvandning av fossil gas forekommer ocksa i mindre verk-
samheter vars utsldpp ar sa sma att de inte omfattas av EU:s utsldppshandelssystem. Om inte denna
del av anvandningen av fossil gas blir foremal for kvotplikt kommer dvergangen till biogas att ham-
mas. En gemensam hantering av all naturgas som anvands i den icke-handlande sektorn har ocksa
fordelen att styra biogasresursen till den anvandning som ger storst nytta per satsad krona. Det kan
t.ex. i en del fall vara resursbesparande att avsta fran att uppgradera biogas till fordonskvalitet och
istdllet anvdnda den lokalt for kraft- och varmedndamal. Klimatnyttan bli dd densamma eller nagot
hogre jamfért med om den anvands i fordon.

Om all fossil energi (i den icke-handlande sektorn) beskattas efter samma principer kommer naturgas
och biogas att fa hogre skatt an idag men nivan kommer trots detta att forbli lagre &n pa diesel och
bensin till foljd av att gasen har ett vasentligt lagre innehall av kol per energienhet.

Slutsatsen betraffande kvotpliktens omfattning i ett langre tidsperspektiv blir att det dr angelaget att
bredda basen for kvotplikten sa att den sa langt majligt tillats tacka all anvandning av fossil olja och
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gas i den icke-handlande sektorn. Vad stenkol och koks betraffar sa sker nastan hela den inhemska
forbrukningen i anlaggningar som omfattas av utslappshandelssystemet.

Konkurrens om ravaror och drivmedel med foretag i andra lander

Vid inférande av kvotplikt dr det viktigt att inse att konkurrens om biodrivmedel med goda klimat-
egenskaper kommer att uppkomma mellan lander och foretag. Detta géller bade konkurrens med
lander som redan har eller kommer att infora kvotplikt baserat pa fornybartdirektivet (som medger
dubbelrédkning av drivmedel producerade fran avfall, restprodukter, cellulosa och lignin) och de som
later kvotplikten avse livscykelutslappen av fossilt kol. Infor ett beslut om svensk kvotplikt behéver
detta analyseras under olika antaganden om teknikutveckling och relativpriser.

For svensk del &r fragan om hur skogens restprodukter anvands sarskilt relevant, eftersom svartlut
och/eller lignin kan bli en viktig ravarubas fér bland annat biodrivmedel. Finland tillampar dubbelrak-
ning, vilket innebar att finska kvotpliktiga foretag kommer att ha en hogre betalningsformaga for
sadana ravaror, halvfabrikat och fardiga drivmedel &n svenska foretag om vi avstar fran dubbelrdk-
ning. Om vi i syfte att sakerstalla konkurrensneutrala regler ocksa tillater dubbelrdkning paverkar det
kvotpliktens hojd, som maste sattas hogre dn om nagon dubbelrdkning inte tillats. Finland har satt
biodrivmedelskvoten till 20 procent for ar 2020 men genom dubbelrdkning av merparten av de bio-
drivmedel som forvantas komma att anvandas kan malet sannolikt uppnas med bara 11-12 procent
biodrivmedel.

Om Sverige valjer att basera kvotplikten pa branslekvalitetsdirektivet dr det viktigt att analysera hur
det paverkar konkurrensen om ravaror, halvfabrikat och fardiga biodrivmedel med finska foretag
som moter krav baserade pa fornybartdirektivet. Det ar knappast majligt att kombinera en kvotplikt
som baseras pa branslekvalitetsdirektivet med nagon form av dubbelrakning, detta dels pa grund av
svarigheter med att utforma en sadan upprakning och dels pa grund av att direktivet inte medger
dubbelrakning.

Kvotpliktens utveckling éver tid

En lag om kvotplikt maste forstas innehalla bestammelser om kvotens utveckling under de ndrmaste
aren. Om olika system ska uppratthallas for bensin, diesel och fordonsgas under de foérsta fem aren
behover skilda kvoter faststéllas for perioden 2016-2021. Valet av nivaer bor utga fran nuvarande
anvandning av fornybara drivmedel som ersatter eller blandas med bensin, diesel och fossil fordons-
gas samt en bedomning av vad som kan vara tekniskt majligt att tillfora under de ndrmaste aren. Det
forefaller rimligt att satta kvoten hogre for diesel dn for bensin med tanke pa mojligheterna att hoja
inblandningen av HVO och att efterfragan pa E85 kommer att minska over tid. For fossil fordonsgas
bor kvoten inte sattas lagre an ungefar den niva som motsvarar biogasens andel av forsald fordons-
gas idag.

| nasta steg, nar kvotplikten blir generell och alla fossila drivmedel omfattas av samma system, mins-
kar risken for felbedémningar av vad som ar totalt sett tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt. Kvo-
tens niva och fortsatta hojning bor baseras pa en analys av forutsattningarna for utveckling av redan
befintliga alternativ och tillkomsten av nya koncept. Viktigt dr ocksa att soka analysera utvecklingen
pa fordonssidan och den troliga graden av elektrifiering av vagtrafiken. Av stor betydelse blir forstas
om anvandning av gas och olja for andra dndamal an vagtrafik och arbetsmaskiner ska omfattas och
om dubbelrdkning av vissa biodrivmedel ska tillatas.
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Det &r svart att veta vad som ar mojligt om fem eller tio ar och hur kostnads- och prisutvecklingen
paverkas av tekniska framsteg samt av konkurrens med omvéarlden om biodrivmedel. Regerings-
kansliet bor nog inom ramen for beredningsarbetet kolla hur teknikfronten just nu ser ut, i varje fall
betraffande svenska utvecklingsprojekt. Relevant i detta sammanhang ar t.ex. koncept som just nu
utvecklas av foretag som St1, Ren Fuel, Preem, Swedish Biofuels AB, Colabitoil och VarmlandsMeta-
nol.

Om osdkerheten om marknadsforutsattningarna pa 6-10 ars sikt bedoms vara stor kan ett alternativ
vara att genom riksdagsbeslut klargéra hur mycket biodrivmedel som minst ska tillforas vid olika artal
och att forst i ett senare skede, nar man battre kan Overblicka utbud och efterfrdgan, besluta om
kvotens storlek. Riksdagen skulle vid ett beslut under 2015 alternativt kunna faststalla att kvoterna
for olika artal bortom ar 2020 senare ska faststallas exakt men da falla inom ramen fér vissa forutbe-
stamda intervall (som bor vara mindre for naraliggande ar an for senare).

Sa lange biodrivmedelskvoten ar liten eller mattligt hog kommer priset vid pump bara paverkas i
ringa grad trots att skatteundantaget forsvinner. Det blir en foljd av att de kvotpliktiga féretagen
tvingas satta priserna pa olika drivmedel sa att kvoten uppfylls och att de har férutsattningar att klara
det genom att lata smérre prishojningar pa fossila drivmedel betala merkostnaden. Men om den
svenska ambitionsnivan ar vasentligt hogre an grannlandernas kan en snabbt vdxande biodrivme-
delskvot leda till att Sverige efter en tid hamnar i en situation dar kostnaden for att uppfylla kvoten
och samtidigt betala energi- och koldioxidskatt pa alla drivmedel gora att priset vid pump blir viasent-
ligt hogre an i grannlanderna. Detta kan Sverige dock hantera genom att vid behov sdanka energi-
och/eller koldioxidskatten eller avsta fran att héja dem i takt med inflationen. Sa lange skattesank-
ningen omfattar alla leveranser och inte blir sa stor att Sverige inte klarar de europeiska miniminiva-
erna for beskattning av diesel och bensin ar atgarden tillatlig.

EU:s energiskattedirektiv (2003/96/EG) faststéller miniminivaer fér medlemsldndernas beskattning
av drivmedel vilka for bensin och diesel nu uppgar till respektive €359 och €330 per 1 000 liter. Vid
en kronkurs pa 9.00 innebar detta att den samlade punktskatten pa drivmedel i Sverige inte far un-
derstiga 3.23 kronor per liter for bensin och 2.97 kronor for diesel. Den samlade skatten (exkl. moms)
pa diesel och bensin av miljoklass 1 i Sverige uppgick 2014 till 4.85 respektive 5.63 kronor per liter
(SEK 5.05 respektive 5.85 fran 1.1 2015).

Kvotpliktsavgiftens storlek

Infor faststallandet av den kvotpliktsmodell som kom att underkdnnas av EU-kommissionen foreslog
regeringen att en kvotpliktig leverantor som inte fyller kvoten bor drabbas av en ekonomisk sanktion
i form av kvotpliktsavgift som maximalt skulle uppga till 20 kronor per liter biodrivmedel. Den dava-
rande regeringen ville att riksdagen skulle bemyndiga den att fran tid till annan faststalla den avgifts-
niva som ska gélla. Om synnerliga skal finns skulle kvotpliktsavgiften kunna sattas ner eller t.o.m.
efterges.

Det ar viktigt att kvotpliktsavgiften satts till en niva som nagot dverstiger den troliga marginalkostna-
den for att na det langsiktiga malet. | sammanhanget maste man dock beakta att en allt for hogt satt
kvot leder till en knapphet pa godkanda biodrivmedel som pressar konsumenternas kostnad uppat
till dess priset nar kvotpliktsavgiftens niva som i en sadan situation skulle komma att satta ett tak for
prisutvecklingen. Avgiften bér darfor inte sattas hogre an vad som beddéms nédvandigt for att fa alla
drivmedelsleverantérer att ta kvotplikten pa allvar. Ett ytterligare skél att inte satta den for hogt ar
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risken for monopolprisbildning om ett lage skulle uppkomma med ett svagt utbud som domineras av
ett fatal producenter. En hog kvotpliktsavgift skulle i en sadan situation gynna dessa producenter pa
konsumenternas bekostnad.

Det kan infor faststdllande av avgiften vara bra att inhdmta kunskap om hur denna aspekt av kvot-
plikt hanteras utomlands och att analysera om skillnader mellan lander i avgiftsstorlek i nagot avse-
ende kan paverka handeln och konkurrensen om ravaror och drivmedel.

Mojligheter till produktions- eller investeringsstod

Det havdas ibland att det inte gar att fa ett statstdd till inhemsk biodrivmedelsproduktion godkant av
EU om det kombineras med kvotplikt, men denna slutsats bygger pa ett felaktigt betraktelsesatt. Det
viktiga i sammanhanget ar att inse att kvotplikten avser en annan bransch dn produktionsstddet.
Eftersom kvotplikten kan uppfyllas genom import av drivmedel fran producenter som kan ha atnjutit
statsstod i sina hemlander vore det konstigt om svenska producenter av biodrivmedel skulle fa samre
villkor. Statsstédet bor dock inte, som i FFF-utredningens forslag till prispremie (SOU 2013:84), vara
hogre an statsstodsreglerna medger och inte heller férknippas med krav pa leverans till enbart
svenska kopare. Energimyndigheten bor ha mojlighet att bevilja stod till pilotprojekt som avser olika
delar av branslekedjan, alltsa inte bara produktion av ett slutligt drivmedel utan ocksa halvfabrikat
som t.ex. bioraolja.

Avslutande sammanfattning

Det ar brattom att fatta beslut om vilken typ av incitament foér gradvis 6vergang till biodrivmedel som
ska efterfolja den skattebefrielse som upphor vid utgangen av 2015. Bradskan ar en foljd av att EU-
kommissionen inte kunde godkdnna en svensk kvotplikt som kombineras med fortsatt befrielse fran
koldioxidskatt och laget férvarras av att FFF-utredningen (SOU 2013:84) inte formadde leverera ett
anvandbart beslutsunderlag. Fragan bereds nu i regeringskansliet och en lagradsremiss maste fram
fore sommaren 2015 for att ett riksdagsbeslut ska kunna tas under hosten och trada i kraft den 1
januari 2016.

Bradskan far dock inte leda till slarv eller illa underbyggda beslut. Samtidigt som investerarna har
behov av langsiktiga spelregler finns en betydande osdkerhet om framtida produktionskostnader och
relativpriser. Flera av de produktionslinjer som nu kan skénjas fanns inte pa kartan bara fér nagra ar
sedan och mycket kan hidnda redan fére 2020. Men utan besked om vilka villkor som ska gélla pa
langre sikt kommer investeringsbesluten att bromsas eller utebli.

For att framja en langsiktig utveckling ar det viktigt att besked ges redan 2015 om strukturen hos en
generell kvotplikt som omfattar alla fossila drivmedel och deras anvandning i olika samhallsektorer.
Bara sa kan Sverige framja en kostnadseffektiv 6vergang till biodrivmedel. Dock kan man av hansyn
till redan gjorda investeringar och risk for kapitalforstérelse behéva vanda skutan i tva steg dar det
forsta steget bestar av separata kvotpliktsystem for bensin och diesel (dock utan uppdelning i hog
och laginblandning) samt ett krav pa att fordonsgas ska innehalla minst 55 eller 60 procent biogas.
Efter ca fem ar bor dessa system sammansmalta till ett gemensamt kvotpliktsystem. Malsattningen
for en sadan generell kvotplikt bor vara att tillsammans med partiell elektrifiering av vagtrafiken och
andra atgarder ha hunnit sa langt 2030 att det ar mojligt att ar 2050 uppfylla riksdagens vision om att
energianvandningen da inte langre ska ge upphov till ndgot nettoutslapp av koldioxid.
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Vid val av modell for kvotpliktsystemet talar det mesta for att den svenska modellen boér baseras pa
fornybartdirektivets regler, inklusive dubbelrakning av drivmedel framstallda ur avfall, restprodukter,
viss cellulosa och lignin. Skalen fér att vdlja denna I6sning framfor en modell som baseras pa bransle-
kvalitetsdirektivet ar att de tillatna livscykelutslappen av fossilt kol kommer att minska patagligt un-
der de narmaste aren i takt med att fornybartdirektivets hallbarhetskrav skarps samtidigt som osa-
kerhet rader om branslekvalitetsdirektivets framtid (betraffande CO2). Dartill ar ett kvotpliktsystem
baserat pa fornybartdirektivet mera lattéverskadligt och administrativt enklare att tillampa. Ett ytter-
ligare problem med branslekvalitetsdirektivet ar att det inte tillater dubbelrdkning, vilket skulle med-
fora en konkurrensnackdel for svensk industri i forhallande till foretag verksamma i lander som till-
lampar dubbelrdkning baserat pa reglerna i fornybartdirektivet (t.ex. Finland).

Det dr mojligt att forena krav pa viss laginblandning av etanol (eller annan alkohol) i bensin med ge-
nerell kvotplikt.

Nagot alternativ till kvotplikt synes inte finnas. Vad som nu skyndsamt behdver diskuteras ar kvot-
pliktens exakta utformning och omfattning. Den bor utformas sa att den blir enkel, 6verskadlig, lang-
siktig och kostnadseffektiv.
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