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En Kkritisk analys av Energimyndighetens rapport Kontrollstation 2019 for
reduktionsplikten Reduktionspliktens utveckling 2021-2030

Inledning

Denna promemoria analyserar i tio punkter de brister som Energimyndighetens underlag for rege-
ringens bedémning och riksdagens beslut om reduktionspliktens framtida utformning ar behaftad
med. Dérefter foljer sju konkreta forslag till atgarder.

1. Energimyndighetens antaganden om elektrifieringens omfattning Gr 2030

EM antar att forsaljningen av rena elbilar uppgar till knappt sex procent av den totala nybils-
forsaljningen ar 2030. Dartill kommer en icke-angiven andel laddhybrider. EM motiverar inte
denna mycket laga niva. Redan under 2019 kan andelen rena batteribilar komma att na 3
procent av nybilsférséljningen. Elbilar forvdntas fa totalkostnader i paritet med fossildrivna
bilar i mitten av 2020-talet och introduktionen av dem stdds kraftfullt av bonus-
malussystemet. Jag raknar i min nyutkomna ESO-rapport Klimatmdal pa villovdgar? (Finans-
departementet, 2019) med 60 procent laddbara personbilar i 2030 ars nyforsaljning forutsatt
att laddinfrastrukturen byggs ut i nodvandig omfattning samt att 40 procent av de nya latta
lastbilarna och 20 procent av de tunga lastbilarna ar eldrivna. Som framgar av EM:s rapport
antar Power Circle annu hogre marknadsandel for personbilarna.

Elektrifieringens omfattning paverkar reduktionsplikten. En hog andel elektrifierad trafik re-
ducerar behovet av biodrivmedel och en given mangd biodrivmedel racker till en hogre kvot
jamfort med ett fall med ringa andel elfordon.

Det ar en betydande brist att EM inte ens antyder hur man kommit fram till sina antaganden
om omfattningen av vagtrafikens elektrifiering. Viktigt i sammanhanget ar ocksa att i be-
domningen ta hansyn till att nya fordon har mycket langre genomsnittliga arliga korstrackor
an aldre. Min ESO-rapport bygger i detta hdanseende pa data fran Trafikanalys om hur vagtra-
fikarbetet for narvarande fordelas pa fordon av olika alder.

EM forefaller inte ha forstatt betydelsen av elektrifieringen trots att myndigheten i sin rap-
port refererar till EU-kommissionens analys i meddelandet En ren jord Gt alla — En europeisk
strategisk Iangsiktig vision fér en stark, modern, konkurrenskraftig och klimatneutral ekonomi
vars underliggande modellering visar att elektrifiering ar det mest kostnadseffektiva alterna-
tivet for stora delar av transportsektorn. | de scenarier som siktar pa nettonollutslapp till
2050 skulle nastan alla latta fordon drivas helelektriskt med batterier och/eller bransleceller,
medan férbranningsmotorer bara skulle svara fér enstaka procent.



Elektrifiering forefaller ocksa pa sikt komma att dominera inom lokal och regional busstrafik
liksom i tunga distributionsfordon. Genom elektrifiering av delar av huvudvagnatet kan dven
en stor del av fjarrtrafiken komma att anvédnda el. Pa grund av langa ledtider kommer dock
storre delen av forandringen sannolikt inte att intraffa forran under borjan av 2030-talet.

Flytande och gasformiga drivmedel kan fortfarande spela viss roll inom tunga transporter,
t.ex. i timmerbilar, och i en del arbetsmaskiner, men det handlar langsiktigt om mycket
mindre volymer an idag. Eftersom det i huvudsak &r fraga om dieseldrivna fordon och maski-
ner kommer biodiesel (HVO) dven langsiktigt att vara ett drivmedel som behdver distribueras
inom hela landet. Att baserat pa reduktionsplikten stimulera utbyggnaden av distributionssy-
stem for andra drivmedel avsedda for vagtrafik som inte langsiktigt kommer att efterfragas
leder till ett daligt resursutnyttjande. Biogas kommer langsiktigt knappast att anvandas inom
vagtrafiken, men sddan gas behdvs for att ersitta de ca 11 TWh fossil naturgas som for nar-
varande forbrukas i fasta anldaggningar samt som ersattning for LNG och dieselolja inom sjo-
farten (se punkt 10).

2. Restriktioner mot anvéiindning av palmoljeprodukter

EM ndamner EU-kommissionen bedémer att de indirekta effekterna av koldioxid fran anvand-
ning av palmolja och PFAD for framstallning av biodrivmedel ger hogre utsldapp jamfort med
fossil diesel. Men myndigheten skriver att lander med hog klimatpolitisk ambitionsniva kan
fortsatta att anvanda akerbaserade grodor och palmoljeprodukter fér den del av biodrivme-
delsanvandningen som o6verstiger den gemensamma malnivan pa 14 procent (sid. 33). EM
bortser darmed fran den analys som kommissionen gjort (som 6verensstimmer med en tidi-
gare slutsats redovisad av fyra svenska myndigheter?) och liksom fran regeringens och riks-
dagens uttalande vid antagande av det klimatpolitiska ramverket. ”Etappmdlen fér utsldp-
pens utveckling inom landet fdar inte nds pd ett sdtt som medfér att utsldppen av vixthusga-
ser i stdllet 6kar utanfér Sveriges grénser.”’

Sa lange inte produktionslanderna satter stopp for fortsatt skovling av regnskog for anlag-
gande av nya palmoljeplantager sa bidrar all efterfragan pa palmoljeprodukter (oavsett an-
vandningsomrade och eventuell certifiering) till att halla uppe varldsmarknadspriset pa en
niva som stimulerar fortsatt avskogning. Det ar darfér som kommissionen vill se ett forbud
mot dessa ingredienser i biodrivmedel och flera lander har tagit steg i den riktningen (t.ex.
Frankrike och Norge). Jag visar i ESO-rapporten (sid. 121) att férnybartdirektivets Artikel 25
ger medlemslanderna majlighet att satta gransen lagre an 7 procent for oljevaxter. Det kan
Sverige anvanda for att minimera anvandningen av PFAD och palmolja.

3. Maéjligheterna att inféra en gemensam reduktionsplikt for diesel och bensin
Tva av de fyra storsta svenska drivmedelsleverantérerna vill, enligt Energimyndighetens rap-
port, ha en gemensam reduktionsniva for diesel och bensin, medan de andra tva foredrar

! Skogsstyrelsen m.fl. (2017), Bioenergi pa rdtt sétt. Rapport 2017/10. | samarbete med Energimyndigheten,
Naturvardsverket och Jordbruksverket.
2 Miljé- och jordbruksutskottets betdnkande 2016/17:MJU24. Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige, s. 18-19.
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fortsatt separation. Forutsattningarna varierar pa foretagsnivd genom att nagra bolag har
eget raffinaderi, medan andra endast koper fardiga produkter for leverans till slutkund. Vissa
producerar egna biodrivmedel, andra ar helt beroende av inkdp fran inhemska producenter
eller av import.

EM uppger att en gemensam kvot bor leda till lagre kostnader dn skilda kvoter fér bensin och
diesel men betvivlar att ett sadant system skulle kunna bli tillrdckligt konkurrensneutralt.
Myndigheten tror att likviditeten pa en marknad for éverlatbara certifikat skulle bli for liten
for att skapa tillracklig flexibilitet, men den redovisar inget egentligt underlag for denna slut-
sats. Tyskland har valt en gemensam kvot inom ramen for sin reduktionsplikt och méter rim-
ligen samma problem. En mdjlighet att sakerstalla tillrdcklig likviditet skulle kunna vara att
skapa ett system for handel med 6verlatbara certifikat som omfattar flera lander. Redukt-
ionsplikten behover inte vara lika hog i alla deltagande lander.

EM beddmer att det inte gar att forutsatta att marknadens fataliga aktorer sjalva skulle orga-
nisera en bors eller en annan 6ppen marknadsplats for de 6verlatbara certifikaten och anser
av icke-redovisade skal att det inte heller bor det vara statens uppgift att skapa en sadan
handelsplats. Det ar en slutsats som kan ifragasattas. For att skapa tillrdcklig transparens kan
en av staten eller av flera stater gemensamt inrattad handelsplats vara att foredra.

EM analyserar inte den utmaning som det innebar att 6ver langre tid och med god framfor-
hallning faststélla bindande krav som &r olika for bensin och diesel och redovisar inte hur
man kommit fram till de valda nivderna for 2030. Sannolikheten for att de grundlaggande
forhallandena férandras Over tid ar stora. En fortsatt separat hantering av hoginblandade
biodrivmedel bidrar ytterligare till svarigheterna att med god framforhallning veta vilken den
optimala nivan kan komma att bli for diesel respektive bensin (se punkt 4 nedan).

Mycket kan férandras pa relativt kort tid och valet av styrmedel har liksom férandringar i re-
lativpriserna stor betydelse for utfallet. Intressant i sammanhanget ar att jamfoéra FFF-
utredningens bedémning fran 2013 av vilka biodrivmedel som kunde foérvantas dominera den
svenska marknaden med utfallet fyra ar senare. Utredningen gissade att 20 TWh biodrivme-
del kunde astadkommas med 3 TWh etanol, 4-5 TWh biodiesel (FAME, HVO etc.) och 12-13
TWh biogas och DME. Men 2017 konsumerades 18,5 TWh fordelat pa 13,6 TWh HVO, 3,0
TWh FAME och bara 1,3 TWh biogas, 1,2 TWh etanol och 0 TWh DME.

Slutsatsen kan bara bli att ett behallande av skilda kvoter med mycket stor sannolikhet leder
till hdgre kostnader dn om reduktionsplikten ar gemensam for diesel och bensin.

Gemensamma eller skilda regler for hég- och Idginblandade biodrivmedel

Enligt EM &r flertalet stora drivmedelsleverantérer positiva till att inkludera hoginblandade
flytande biodrivmedel i reduktionsplikten istallet for att ha en fortsatt skattebefrielse. Det ar
uppenbart att de bada systemen stor varandra och att de reduktionspliktiga foretagen vid
brist eller héga kostnader maste prioritera den inblandning som bidrar till uppfyllande av re-
duktionsplikten. Osdkerheten om Sverige fortsatt far undantag fran energiskattedirektivet



skapar problem fér dem liksom regeln om att skattebefrielsen hégst far motsvara skillnaden i
kostnad gentemot det fossila alternativet.

Dessutom bedémer EM att en foérutsattning for ett fungerande handelssystem for biodriv-
medelscertifikat ar att dven hoginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktionsplikten. Det
skulle annars bli svart att uppna en tillracklig likviditet i systemet och risk finns enligt myn-
digheten for uppkomst av en situation dar vissa aktorer har en férdel gentemot andra.

Dartill kommer att klimatkraven pa hoginblandade och rena biodrivmedel med dagens reg-
ler ar vasentligt lagre dn de som giller for laginblandade inom ramen for reduktionsplik-
ten! Det finns en nedre grans for den klimatprestanda som kravs for skattebefrielse, men for
drivmedel som klarar denna grans finns inga ytterligare incitament till hogre klimatpre-
standa. EM kan av det hittillsvarande utfallet se att drivmedelsleverantérerna valt att allo-
kera de partier av biodrivmedel som har lagst utslapp till inblandning i reduktionspliktig ben-
sin eller dieselbransle och anvanda biodrivmedel med hogre utslapp till hdginblandade och
rena flytande biodrivmedel. Det ar ett vantat utfall.

Om reduktionsplikten omfattade alla biodrivmedel oavsett inblandningsgrad skulle bolagen
kunna viélja i vilken utstrackning de vill uppfylla plikten genom laginblandade respektive
rena/hoginblandade biodrivmedel. Det skulle géra det majligt att na den uppsatta utslapps-
minskningen till lagsta kostnad, och EM konstaterar att laginblandning troligen ar det billig-
aste sattet att nd malet om 70 procents utslappsminskning i transportsektorn till 2030. Men
myndigheten havdar samtidigt att om Sverige ska na det langsiktiga malet om att 2045 inte
ha nagra nettoutslapp sa finns vid den tidpunkten ingen fossil diesel och bensin att blanda in
biodrivmedel i. Har tanker EM fel i tva avseenden, dels betyder nettonollutslapp att det ar
2045 finns kvar viss mojlighet att kompensera for svenska utslapp av koldioxid av fossilt ur-
sprung, dels kommer med en generell reduktionsplikt laginblandningen att ha Overgatt i
hoginblandning langt fore 2045. Myndighetens eget forslag for reduktionspliktens niva for
diesel forutsatter ju att detta sker senast 2028!

Myndigheten konstaterar att eftersom biodrivmedel generellt sett &r dyrare dn fossila driv-
medel kommer forsdljning av rena och hoginblandade flytande biodrivmedel att ske med for-
lust om skattebefrielsen upphor. Anledningen ar att fa kunder ar beredda att betala vasent-
ligt mer for biodrivmedel an for fossil energi. Darfér bedomer EM att en utvidgning av re-
duktionsplikten till héginblandade drivmedel skulle géra det nédvandigt fér drivmedelsleve-
rantorerna att korssubventionera sina produkter om de vill fortsatta att salja exempelvis E85
eller HV0100, vilket inkomstmassigt skulle kunna uppvéagas av 6kad vinstmarginal fér bensin
och diesel till foljd av lagre behov av laginblandning. For stora drivmedelsleverantérer ar
myndighetens bedémning darfor att det skulle vara mojligt att fortsatta salja dessa drivmedel
om efterfragan finns, dven vid en gemensam reduktionsniva.

Drivmedelsleverantorer som nischat in sig pa marknaden fér rena och héginblandade bio-
drivmedel har dock inte mdjlighet att korssubventionera. De ar helt beroende av sina kun-
ders betalningsvilja. En del akerier och bussbolag vill ha kvar skattebefrielsen fér héginblan-
dade flytande biodrivmedel, eftersom de ser en risk att de skulle bli betydligt dyrare om skat-



tebefrielsen upphoérde. Deras klimatengagemang ar saledes avhangigt av att nagon annan an
de sjalva star for merkostnaden. Fragan ar om regering och riksdag boér fasta nagot storre av-
seende vid deras bristande engagemang. En mdjlighet for staten skulle dock kunna vara att
anvanda en del av de extra intakter som uppkommer om all anvandning av biodrivmedel be-
skattas for att finansiera ett “klimatstod” riktat till de regionala kollektivtrafikhuvudmannen
som gor det mojligt for dem, om de sa 6nskar, att tacka sin merkostnad for att fortsatt krava
att bussoperatorerna kor helt fossilfritt.

EM anfor vidare att en effekt av att inkludera héginblandade biodrivmedel i reduktionsplik-
ten &r att den i praktiken blir ett tak for andelen fornybara drivmedel. Med tanke pa de up-
penbara svarigheterna att langt ifor vag bestdamma reduktionspliktens hojd och risken for att
en hog kvot leder till omfattande nettoimport av biodrivmedel &r detta kanske inte en fraga
som behdover prioriteras. Syftet med reduktionsplikten ar ju att sakerstélla en viss niva.

EM har ratt nar myndigheten konstaterar att problem for nischforetagen och deras kunder
av att avskaffa skattebefrielsen for hoginblandade drivmedel inte i sig ett skdl mot ett ge-
mensamt system for alla biodrivmedel. Myndigheten skriver: "Om de rena/héginblandade
biodrivmedlen inte kan konkurrera med de ldginblandade fér att de utgér ett dyrare sdtt att
uppnd en given utsldppsreduktion finns det dtminstone ur ett statiskt kostnadseffektivitets-
perspektiv ingen anledning till att stédja dessa sdrskilt; tvdrtom dr det da billigare fér sam-
hdllet att uppnd hela utsléppsreduktionen enbart genom (en hégre) Idginblandning.”

Konsekvenser av missbedémningar av potentialer och kostnader

Det omarbetade fornybartdirektivets krav avseende perioden 2021-2030 innebéar att varje
medlemsstat maste krava att alla enskilda drivmedelsleverantérer ska uppfylla malet om an-
del fornybar energi for transporter. Kravet ar att minst 14 procent av transportsektorns
energi ska komma fran férnybara energikallor, med vissa majligheter till dubbelrdkning.

Enligt Eurostat har transportsektorns energianvandning inom unionen legat pa ca 3 800 TWh
per under 2010-talet, vilket kan jamforas med inrikes transporter i Sverige under de senaste
aren konsumerat mindre an 80 TWh per ar, inklusive jarnvagens elférbrukning (inte ca 90
TWh som EM felaktigt uppger i sin rapport).

Flera medlemslander férvantas besluta om nationella biodrivmedelskvoter som 6verskrider
den gemensamma miniminan. Det kan sammantaget medfdra att konkurrensen om biodriv-
medel pa den europeiska marknaden patagligt skdrps samtidigt som palmoljeprodukterna
ska fasas ut i enlighet med ett lagférslag som kommissionen nyligen presenterat. For ndrva-
rande utgors ca en tredjedel av de biodrivmedel som konsumeras i Sverige av palmoljepro-
dukter.

Enligt EU:s referensscenario for energianvandningen inom EU forvantas energianvandningen
for vagtransporter inom EU uppga till 3 134 TWh ar 2030. EM konstaterar att det vid den tid-
punkten sannolikt kommer att behdvas minst 300 TWh biodrivmedel for att uppfylla forny-
bartdirektivets krav pa transportsektorn, dven om vissa volymer far dubbelrdknas.



Energimyndigheten bedomer att dess forslag till reduktionsplikt for ar 2030 innebar att ca 50
TWh biodrivmedel maste tillféras den svenska marknaden. Det innebdr att Sverige med 2
procent av EU:s befolkning skulle konsumera en sjattedel av de europeiska biodrivmedlen!
EM konstaterar att den nuvarande svenska produktionskapaciteten i kombination med ett
forverkligande av alla nu kdnda planer pa investeringar i inhemsk produktion motsvarar drygt
16 TWh. Aven om senare tillkommande projekt kan hdja ramen ytterligare forefaller det
osannolikt att mer &n 20-25 TWh av den svenska bioenergipotentialen ar 2030 kan utnyttjas
for produktion av drivmedel som anvands i vagfordon och arbetsmaskiner. Den enda rimliga
slutsatsen av detta dr att Sverige bara kan anvianda 50 TWh biodrivmedel ar 2030 under
forutsattning av fortsatt stor nettoimport och att inget storre land férsoker folja vart ex-
empel! Man bor da fraga sig varfor Sverige ska efterstrdva en sadan niva, i synnerhet som
kostnaden forvantas bli hogre an for en paskyndad elektrifiering av vagtrafiken.

Reduktionspliktsavgiftens storlek

Konkurrensen om de tillgdngliga bioenergiresurserna kommer att hardna redan 2020 da alla
EU:s medlemslander, enligt foérnybartdirektivet, maste ha minskat koldioxidutsldppen fran
drivmedel med 6 procent réknat pa hela produktionskedjorna. Om efterfragan overstiger ut-
budet sa kommer betalningsviljan att avgora vem som far kopa. Den bestams ytterst av hoj-
den pa den sanktionsavgift som de kvotpliktsskyldiga distributionsforetagen maste betala om
de inte uppfyller lagstiftarens krav. Den svenska reduktionspliktsavgiften ar mycket hog, 5
kronor per kilo koldioxid for bensin och 4 kronor for diesel. Om manga lander foljer det
svenska exemplet genom att satta biodrivmedelskvoten hogt i kombination med mycket
hoga sanktionsavgifter kommer det att verka starkt stimulerande pa det globala utbudet. Da
forstarks risken for avskogning, minskning av odlingsmarkens forrad av biokol och forlust av
biologisk mangfald. Det ar darfér forbud mot anvandning av palmoljeprodukter &r viktig.
Men den hoga betalningsviljan kommer ocksa att snedvrida konkurrens om vedravara till
nackdel for alla anvdandningsomraden som inte omfattas av kvotplikt och héga sanktionsav-
gifter. Dit hor inte bara alternativ anvandning av bioenergi utan all produktion som utnyttjar
ravaror fran skogsbruket.

Enligt ekonomisk teori bor priset pa koldioxid inte variera geografiskt eller beroende pa i vilka
sektorer fossil energi anvdnds. Fran den utgangspunkten borde den svenska sanktionsavgif-
ten inte vara hogre an koldioxidskatten, men i sa fall kommer biodrivmedelsanvdndningen
att falla mot noll eftersom det blir mycket billigare att betala avgiften. Hittills har det i de
flesta fall kravts befrielse fran bade koldioxidskatt och energiskatt for att biodrivmedel pris-
massigt ska kunna konkurrera med diesel och bensin. Den samlade beskattningen av diesel
miljoklass 1 (exkl. moms) motsvarar for narvarande ca 1,90 kronor per kilo koldioxid. Sankt-
ionsavgiften ar alltsa ungefar dubbelt sa hog som den internationellt sett mycket hoga
svenska beskattningen av diesel och den svenska lagen tillater EM att satta den dnnu hogre
(max 7 kr/kg CO2).

Myndigheten och regeringskansliet bor fundera 6ver vilken niva sanktionsavgiften behdéver
ha for att avskracka reduktionspliktiga foretag fran att inte fullgora sin uppgift. Troligen rack-
er det om avgiften satts 10-15 procent dver den marginella kostnaden for att uppfylla redukt-
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ionsplikten i ett lage dar utbud och efterfragan (pa en marknad stérre dn den svenska) ar i
hyfsad balans. En ytterligare fordel med en mattligt hog avgift &r att man reducerar risken for
att producerande foretag ska fa ett stort férhandlingsdvertag gentemot distributérerna.

Behov av kostnadsanalys

| regeringsuppdraget ingick att utvardera kostnadseffektiviteten for styrmedlet och vid behov
foresla atgarder for att forbattra den. Men EM har inte alls bedémt kostnaderna och darmed
heller inte kostnadseffektiviteten hos den valda modellen. Myndigheten konstaterar dock
(sid. 66) att det fran ett kostnadseffektivitetsperspektiv “finns en tydlig fordel” med en ge-
mensam reduktionsniva for diesel och bensin och att inkludera de héginblandade biodriv-
medlen, men valjer anda att féreslar en forlangning av dagens system med ytterligare tio ar!

Att EM avstatt fran att soka analysera de langsiktiga kostnaderna innebéar ocksa att myndig-
heten inte beddmt vilken kostnaden vid pump kan komma att bli och om den kan kompense-
ras genom justering av skattesatsen for bensin och dieselbransle. Vid en hog reduktionsplikt
kommer sannolikt inte det aterstdende utrymmet ovan EU:s nuvarande minimiskattenivaer
att racka till. Eftersom EM foreslar en mycket hogre reduktionsplikt for diesel samtidigt som
utrymmet for fortsatt skattesankning ar mindre an for bensin ar risken betydande for att pri-
set kommer att stiga snabbare for diesel dn for bensin. Vad detta kan komma att innebéra
for konsumenterna (inkl. fordelningseffekter) och for naringslivet behover analyseras.

Daremot uppmarksammar myndighetens rapport behovet av att 6verga till en likformig
energiskatt, dar alla drivmedel betalar samma skatt per energienhet. Men EM analyserar inte
mojligheterna for ett enskilt medlemsland att frdngd energiskattedirektivets huvudprincip
om att beskatta drivmedel efter volym.

Konsekvenser fér miljén i andra ldnder av svensk drivmedelsimport

EM konstaterar med hanvisning till sin tidigare rapport (Styrmedel fér 6kad anvidndning av
biodrivmedel i bensin och diesel) att det inhemska uttaget av biomassa for drivmedelspro-
duktion avsedd for transportsektorn kan uppga till 17-18 TWh ar 2030 utan att komma i kon-
flikt med olika miljomal eller behov av biomassa inom andra sektorer. Min bedémning &r att
det langsiktigt (sannolikt bortom 2030) bor vara mojligt att producera uppemot 25 TWh fly-
tande biodrivmedel fran skogens och skogsindustrins restprodukter samt fran akergrodor.
Dartill kommer biogas (se punkt 10 nedan).

Betraffande effekterna pa natur och biologisk mangfald konstaterar EM att de kan férvantas
bli storre fran ett okat uttag av hyggesrester som grot och stubbar dn fran anvdndning av
restprodukter fran skogsindustrin. Har ar det pa sin plats att notera att en omfattande an-
vandning av lignin fran massaindustrins returlutar for framstéllning av bioolja forutsatter att
bruken ersatter energibortfallet med grot for att klara sina egna processbehov. Det innebar
att paverkan pa naturen blir ungefar lika stor som om hyggesresterna istallet anvands for
framstallning av biodrivmedel.



EM konstaterar vidare att stubbar utgér en betydande andel av mangden grov dod ved i
skogslandskapet som i sin tur &r en "bristvara” for den biologiska mangfalden. Myndigheten
anger att ett satt att hantera denna miljomalskonflikt pa landskapsniva kan vara att 6ka av-
sattningarna av mark till naturvardsandamal. Men da bortser EM fran att brytning av stubbar
leder till utslapp av koldioxid genom frigorande av en del av markens kolférrad och genom
att stubbarna energimassigt omsatts snabbare jamfért med den naturliga nedbrytningstak-
ten som ar mycket ldngre dn for grenar och toppar. Fran bade klimat- och naturvardssyn-
punkt finns sdledes goda skal att forbjuda brytning av stubbar.

En mycket allvarlig brist i Energimyndighetens rapport ar att miljokonsekvensanalysen ar be-
gransad till effekterna av biodrivmedelsproduktion baserad pa inhemska ravaror. Det innebar
att EM helt bortser fran de malkonflikter som import av substrat och fardiga produkter kan
ge upphov till i exportlainderna! Myndighetens miljokonsekvensanalys omfattar saledes
bara ca en tredjedel av den biodrivmedelsanvandning som den anser att reduktionsplikten
ska baseras pa ar 2030.

9. Drivmedelsférbrukningens férdelning pa végtrafik och arbetsmaskiner
EM anger (sid. 41) att “energianvéindningen foér arbetsmaskiner antas vara konstant pé 2,5
TWh/dr i reduktionspliktsscenariot”. Siffran ar fullstandigt felaktig. Ingen vet exakt hur driv-
medelsanvandningen i Sverige fordelas pa fordon och arbetsmaskiner, men medan EM i sin
pa hemsidan redovisade statistik uppger att vagtrafiken anviande 82,8 TWh ar 2017 sa anger
Trafikverket® att 73,7 TWh forbrukades i vagfordon. Med utgangspunkt fran Trafikverkets be-
rakning bor arbetsmaskinerna ha konsumerat ca 16 TWh drivmedel ar 2017.

Jag forsokte under arbetet med min ESO-rapport att i dialog med ansvariga tjansteman ut-
rona vem som hade ratt och fann att Trafikverkets bedémning ligger val i linje med en tidi-
gare uppgift fran Energimyndigheten till FFF-utredningen om att arbetsmaskinerna konsume-
rade 14 TWh ar 2010. Jag har efter att min rapport utkommit fran departementssekreterare
Andreas Kannesten® fatt veta att han pa direkt forfragan, fran Energimyndigheten fatt besked
om att den ratta siffran dr ca 16,5 TWh. Det ar saledes uppenbart att uppgiften i Energimyn-
dighetens kontrollstationsrapport om 2,5 TWh i arbetsmaskiner ar grovt felaktig liksom upp-
gifterna i myndighetens statistikdatabas om bransleférbrukningens fordelning mellan vag-
fordon och arbetsmaskiner.

Det bor noteras att reduktionsplikten omfattar all distribution av flytande drivmedel till kun-
der i Sverige, alltsa dven leveranser till arbetsmaskiner, medan transportsektorns koldioxid-
mal inte omfattar nagra arbetsmaskiner. Det innebar att en del av biodrivmedelsanvand-
ningen, framst laginblandad biodiesel, av myndigheterna felaktigt bokforts pa transportsek-
torn. Om man korrigerar for detta misstag har transportsektorns utslapp troligen bara mins-
kat med 15-16 procent sedan 2010 i stdllet for med de av myndigheterna uppgivna 18 pro-
centen.

® Excelfil dversind av Hakan Johansson.
* Mejl 2019-06-24.



10. Biogasens anvandning

Biogas utgor ett tankbart substitut for fossila drivmedel som omfattas av reduktionsplikt och
konkurrerar saledes om en del av de substrat som alternativt kan anvandas for framstallning
av flytande drivmedel. Darfér borde EM ha analyserat vilken roll biogasen kan komma att fa.

Den inhemska produktionen av biogas uppgar till ca 2 TWh varav merparten anvands inom
vagtrafiken. Denna volym &r resultatet av 20 ars strdvanden och mycket omfattande sub-
ventioner av produktion, distribution och gasdrivna fordon. Samtidigt anvands ca 11 TWh
fossil gas i framst fasta anlaggningar varav en del &r sa stora att deras utslapp omfattas av EU
ETS. Gasbranschen har hittills inte visat nagot intresse av att minska anvdandningen av natur-
gas i fasta anldggningar, men om Sverige ska klara sin klimatmalsattning maste naturgasen
under de tva narmaste artiondena ersattas av biogas eller el. Dartill kan biogas sannolikt
komma att behova anvandas inom sjofarten och troligen ocksa i gasturbiner som komple-
ment till andra metoder for att klara elsystemets efterfragetoppar.

Uppgifterna om hur mycket biogas som kan framstélls i Sverige gar vitt isdr. Om rester fran
skogsbruket inte kommer ifraga till foljd av hoga kostnader (Iag verkningsgrad) och konkur-
rens med andra anvandningsomraden, sa forefaller den langsiktiga potentialen for biogas-
produktion ligga nagonstans mellan 5 och 10 TWh. Den 6vre delen av intervallet kan troligen
bara nds om man ar beredd att acceptera betydande kostnader for insamling och transporter
av substrat samt for uppgradering till fordonskvalitet i sma anlaggningar.

En rimlig slutsats kan vara att den biogas som langsiktigt kan framstallas i Sverige behovs for
annan anvandning an i fordon. Den forbrukning som for narvarande sker i stadsbussar och
taxibilar kan forstas fortsatta (i varje fall pa dagens niva) under ytterligare nagra ar i vantan
pa att sadana fordon elektrifieras. Men att satsa pa en omfattande utbyggnad av distribut-
ionen baserat pa en 6nskan om att gora biogas till ett allmant tillgangligt drivmedel (i hela
landet) ar inte kostnadsmassigt rimligt.

Sammanfattande slutsatser och nagra konkreta forslag

Av Energimyndighetens rapport framgar att det vore kostnadseffektivt att sla samman kvoterna for
bensin och diesel till en gemensam reduktionsplikt och att slopa skatteundantaget fér rena och
hoginblandade biodrivmedel (som kanske i langden dnda inte kommer att sanktioneras av EU-
kommissionen). De potentiella problem som foranlett EM att foresla att det nuvarande systemet ska
behallas under hela 2020-talet kan minimeras genom féljande atgarder:

1)

Enligt preliminara siffror fran SPBI avseende 2018 svarade OKQ8, Preem, Circle K och St1
sammantaget for 99,4 procent av forsaljningen till kunder i Sverige av bensin och for 98,4
procent av dieselforsiljningen.> De sma distributérerna stod saledes volymmassigt bara for
0,6 respektive 1,6 procent av omsattningen. | den man dessa sma bolag skulle fa problem
darfor att de ar nischade mot antingen bensin eller diesel sa borde problemet kunna hante-

> DN 2019-06-08.



ras genom att lagen dndras sa att foretag som svarar fér mindre dn 1 procent av marknaden
av ett drivmedel medges mojlighet till dispens fran den gemensamma reduktionsplikten. For
att inte ge dem en konkurrensférdel gentemot de storre bolagen skulle kravet kunna bli att
de for ett visst kalenderar maste uppna samma procentuella reduktion av utslappen av kol-
dioxid fran det berdrda brénslet som de fyra stora bolagen i genomsnitt uppnadde for
samma typ av drivmedel under foregaende ar. Eftersom EU under Iang tid anvant liknande
sarregler for de minsta fordonsproducenterna i samband med antagande av nya avgaskrav
och bransleeffektivitetsregler borde inte en sdlunda utformad dispensmajlighet moéta hinder.

Fragan om sammanslagningen av diesel- och bensinkvoterna till en gemensam reduktions-
plikt skulle skapa allvarliga problem for bolag som saljer mer bensin an diesel behéver analy-
seras mera ingdende dn vad EM férmatt. Enligt SPBI:s prelimindra uppgifter (till DN) hade de
fyra stora bolagen de marknadsandelar for bensin och diesel under 2018 som redovisas i
nedanstaende tabell.

Bolag Bensin (procent) Diesel (procent)

OKQ8 26,6 22,6
Preem 18,4 34,5
Circle K 34,7 27,1
Stl 19,6 14,2

Vid lasning av tabellen bér man komma ihag att diesel stod fér en betydligt storre del av
drivmedelsmarknaden a@n bensin. Det innebar att Preems fordel av att ha en stor del av die-
selmarknaden och av att vara leverantor till ndgra av de 6vriga bolagen kan vara betydande
sa lange en stor del av en reduktionsplikt som dr gemensam for diesel och bensin uppfylls
genom att ersatta fossil diesel med biodiesel. Men det férutsatter att det dven pa sikt ar moj-
ligt att laginblanda biodrivmedel i diesel i hogre andel dn i bensin och att det ar billigare.
Dessutom dar utfallet i hog grad beroende av hur hégt den gemensamma reduktionsplikten
satts. Om reduktionsplikten faststalls till nivaer som langsiktigt pa ett ungefar bér kunna kla-
ras utan nettoimport blir problemet mindre dn om kvoten satts valdigt hogt. | samman-
hanget bér man ocksa notera att bortfall av palmoljeprodukter for framstalining av HVO i
Sverige och andra europeiska lander kommer att begransa mojligheterna, i alla fall pa kort till
medellang sikt, att hoéja inblandningen av biodrivmedel i diesel. Méjligheterna att na en
hogre inblandning i bensin skulle forbattras av inférande av ett generellt krav pa E10 (med
moijlighet att frivilligt hoja till E15 eller E20). Dartill kommer syntetiskt framstéalld biobensin
att inom de narmaste aren ge majlighet till hogre laginblandning an idag.

Mojlighet att handla med 6verlatbara reduktionskrediter kommer dnda att behovas for att
utjdamna bestaende skillnader mellan bolagen. En mdjlighet skulle kunna vara att lagstadga
att de 6verskott hos enskilda bolag som ar stérre dn vad som far sparas till ndstkommande ar
ska l[amnas till tillsynsmyndigheten som sedan far sélja dem pa auktion och férdela intdkten
bland de berérda leverantorerna. Ett internationellt samarbete skulle ytterligare férbattra
likviditeten.

10




3)

For att inte ge vissa bolag ett onodigt stort 6vertag mot bolag som ar beroende av att kdpa
reduktionspliktskrediter bor reduktionspliktsavgiften sankas sa att den bara med viss margi-
nal 6verstiger kostnaden for att ersatta fossila drivmedel med fornybara. Darigenom minskar
ocksa risken for uppkomst av en generell snedvridning av marknaden for bioenergi som gor
att sektorer som inte omfattas av reduktionsplikt (inom och utom landet) far problem att
konkurrera om bioravarorna.

De rena eller héginblandade biodrivmedlen bor inga reduktionsplikten, Maojligen kan, om EU-
kommissionen sa medger, det vara bra att genomfora utvidgningen med 1-2 ars varsel. En
del av den 6kade intdkten av drivmedelsbeskattningen som bortfallet av skattebefrielsen ger
upphov till boér regeringen 6vervaga att anvanda for finansiering av ett klimat- och miljébi-
drag till kollektivtrafikhuvudmannen som de efter eget gottfinnande kan anvanda for att
klara merkostnaden for rena biodrivmedel alternativt utnyttja for elektrifiering av upphand-
lad busstrafik.

EM konstaterar (sid 63) att eftersom ”Sverige trots stora egna biomassatillgdngar redan képt
upp en oproportionerligt stor andel av vdrldsmarknaden for biomassa blir det ocksag svdrare
att férvdnta sig att andra Ildnder ska kunna kopiera var omstdllning”. Insikten om detta och
om risken for att hog svensk efterfragan (i kombination med den mycket hoga sanktionsav-
giften) kan leda till oonskade utslapp och andra negativa konsekvenser utomlands borde leda
till beslut om att inte satta reduktionsplikten hogre an vad som pa ett ungefar kan klaras utan
nettoimport. Med tanke pa att Sverige har mycket battre forutsattningar for utnyttjande av
bioenergi an de flesta andra lander torde vart land dven med en sadan begrdansning komma
att aterfinnas bland de nationer som anvander mest biodrivmedel per capita. Ett ytterligare
skal till att inte overkonsumera biodrivmedel ar att merkostnaden riskerar att bli betydligt
hogre an for elektrifiering, i varje fall sett i ett tioarsperspektiv.

Att begrdnsa reduktionsplikten till ungefar vad som kan produceras fran inhemska ravaror
innebar naturligtvis inte att handel med biodrivmedel med andra lander skulle férhindras el-
ler forsvaras.

Det ar mycket svart, nastan omaijligt, for lagstiftaren att med nagon storre sdkerhet faststalla
tio ar i forvag vilken procentuell reduktion av koldioxidutslappen fran hela branslekedjan som
kan bli mojlig genom anvandning av biodrivmedel. Férutsattningarna paverkas i hog grad av
faktorer som ekonomisk tillvaxt, effektivisering av fordonsflottorna och graden av elektrifie-
ring.

En mojlighet att minska risken for allvarliga missbedémningar men anda ge berérda foretag
mojlighet till rimlig framférhallning skulle kunna vara att tidigt ange den volym av biodrivme-
del som reduktionsplikten for ett visst ar ska berdknas utifran och att vanta tills senare med
att omrékna volymen till en reduktionskvot. Om foretagen kanner till volymen for olika ar
langt i forvag borde det racka att de far besked om den exakta kvoten nagot ar innan malet
ska uppfyllas. Staten bor undvika att forsatta sig i en situation dar besked om reduktionsplik-
tens storlek kan komma att behdva korrigeras till féljd av forandrade forutsattningar, ef-
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tersom detta skulle kunna medfora problem for foretag som tidigt vidtagit atgarder i syfte att
uppfylla kravet (och kanske leda till skadestandskrav).

Med utgangspunkt fran de volymer av biodrivmedel som myndigheterna bedémer kan fram-
stallas inom landet ar 2030 och bli tillgdngliga for anvandning i fordon och arbetsmaskiner
borde inte reduktionsplikten baseras pa mer an ca 25 TWh biodrivmedel varvid ocksa utslap-
pen av fossil koldioxid i produktionskedjan behover beaktas. For inhemsk produktion torde
den i flertalet fall bli liten. Gissningsvis torde den inhemska potentialen racka till hundrapro-
centig koldioxidreduktion av ca 22 TWh drivmedel varav kanske 4-5 TWh kommer att férbru-
kas i arbetsmaskiner. Om den totala efterfrdgan pa drivmedel (efter ganska omfattande
elektrifiering och effektivisering av vagtransporterna) ar 2030 skulle komma att uppga till 70
TWh (inkl. arbetsmaskiner) sa racker 22 TWh till en reduktion av de kvarstaende utslappen
med drygt 31 procent. Det leder knappast till att den inhemska transportsektorns utslapp
kan reduceras med 70 procent jamfort med laget ar 2010, men det beror inte pa att biodriv-
medelsambitionen ar for [3g utan pa att FFF-utredningens och Miljomalsberedningens daligt
underbyggda férhoppningar om kraftigt minskande vagtrafik inte infriats.

Det sags ofta fran saval politiker som foretag att faststdllande av de langsiktiga villkoren ar
viktiga for att naringslivet ska vaga investera i svenska anlaggningar for produktion av bio-
drivmedel. Detta ar ett konstigt synsatt. Den redan forekommande anvandningen av bio-
drivmedel i Sverige ar ca fyra ganger storre dn den nuvarande inhemska produktionen (exkl.
biogas) sa varfor skulle foretag som siktar p& hemmamarknaden tveka? Dessutom borde i
varje fall storre produktionsbolag sikta pa en vidare drivmedelsmarknad &n den svenska, och
samtliga ar sdakert medvetna om att fornybartdirektivets minimikrav fér 2030 kommer att
krdva att stora méangder biodrivmedel tillfors den europeiska marknaden. Forutsatt att
svenska foretag agerar rationellt finns ingen koppling mellan reduktionspliktens hojd i Sve-
rige och deras mojligheter att finansiera investeringar fér framstallning av biodrivmedel ba-
serade pa inhemska ravaror. Daremot kan foérutsattningarna for beslut om att investera i
svenska produktionsanlaggningar potentiellt paverkas av hur villkoren for etablering i Sverige
skiljer sig fran motsvarande villkor i andra lander till vilka produktionen alternativt skulle
kunna forlaggas. Kortare transportavstand talar dock i de flesta fall tydligt till fordel for pro-
duktion i Sverige.
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