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Forord

Denna rapport ar en uppdaterad och nagot utvidgad version av rapporten Sveriges roll inom EU:s
klimatpolitik med avseende pa biodrivmedel som jag skrev varen 2018 pa uppdrag av Transportfére-
tagen infor ett seminarium den 2 maj.

Anledningen till en nyutgadva under ny titel ar att Kommissionen, Radet och Parlamentet i juni 2018
fattade ett gemensamt beslut om revideringen av EU:s férnybartdirektiv som ar av central betydelse
for fragan om hur biodrivmedel kommer att kunna hanteras i Europa. Utdver komplettering med en
analys av vad direktivet betyder for Sveriges majligheter har jag passat pa att sa langt majligt ersitta
2016 ars siffror med data avseende 2017.

Per Kageson

Omslagsbilden ar fran lekolar.se



Inledning

Inom EU hanteras utsldppen av vaxthusgaser inom tva skilda system. EU:s handel med utslappsratter
(EU ETS) satter ett tak for utslappen fran kraft- och varmeverk samt energiintensiv industri. Taket
sanks successivt sa att tilldelningen av utslappsratter till berérda verksamheter helt upphor ar 2057.

| en ansvarsfordelningsforordning, ESR," har EU bestimt att de utsldpp som inte omfattas av ut-
slappshandeln, dvs. fran transporter, smaskalig uppvarmning, latt industri samt utslapp av metan och
lustgas fran jordbruket, ar 2030 ska vara minst 30 procent lagre dn 2005. Genom férordningen tillde-
las medlemslanderna skilda reduktionskrav som bland annat tar hansyn till det enskilda landets BNP
per capita. For Sverige géller att utslappen fran ESR-sektorn ar 2030 maste vara minst 40 procent
lagre an 2005.

Men riksdagen har efter en 6verenskommelse i Energikommissionen istdllet beslutat att dessa ut-
slapp ska minska med minst 63 procent till ar 2030 och med minst 75 procent till ar 2040 jamfort
med 1990. Dock far 8 respektive 2 procentenheter av utsldappsminskningsmalen ar 2030 och 2040
uppnas genom kompletterande atgarder som okade upptag av koldioxid i skog eller genom svenska
investeringar i klimatprojekt utomlands.

Enligt riksdagsbeslutet ska Sverige senast ar 2045 inte langre ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser
till atmosfaren, for att darefter uppna negativa utslapp. Malet omfattar bade utslapp fran anlagg-
ningar som omfattas av ETS och de som sker inom ESR-sektorn. Ar 2045 far dock upp till 15 procent
av reduktionen ske genom o6kade upptag av koldioxid eller genom svenskfinansierade atgarder i
andra lander.

| Sverige ar forbranning av drivmedel som bensin och diesel den dominerande kallan till utsldapp av
koldioxid fran ”“den icke-handlande sektorn”, men naturgas och oljeprodukter anvands ocksa i viss
man fér andra dndamal. Utdver det sektorsévergripande malet har riksdagen beslutat att utslappen
fran den inhemska transportsektorn (exkl. flyg) ska minska med 70 procent till 2030 (rdknat fran 2010
ars niva).

Under 2017 forbrukades 90 TWh drivmedel i olika typer av fordon och arbetsmaskiner (exklusive
utrikes luft- och sjofart) i Sverige. Andelen biodrivmedel uppgick till 21 procent, hogst i Europa (SPBI,
2018). Men forbrukningen av drivmedel fér inhemska transporter gav dnda upphov till 16,7 miljoner
ton CO, av fossilt ursprung. Dartill kommer 3,5 miljoner ton fran forbranning av diesel och bensin i
arbetsmaskiner (som inte réknas till transportsektorn).

Att reducera transportsektorns utslapp med 70 procent fran 2010 ars niva pa de aterstdende elva
aren till 2030 innebéar en betydande utmaning. Mellan 2010 och 2017 minskade utslappen med 19
procent. Man bortser da fran att de utsldapp som framstéllningen av biodrivmedel gav upphov till i
Sverige och andra produktionsldander fortfarande procentuellt sett var hogre an motsvarande upp-
stromsutslapp fran produktion av diesel och bensin.

! ESR = Effort Sharing Regulation



Med hog ambitionsniva och kort aterstaende tid siktar den svenska regeringen pa att hdja andelen
biodrivmedel till ca 50 procent ar 2030. Det kan jamféras med EU:s nyligen reviderade Férnybartdi-
rektiv som foreskriver ett minimum pa 14 procent, inklusive anvandningen av el i fordon och med s.k.
dubbelrdkning av andra generationens biodrivmedel.

Det finns en mycket betydande skillnad i synen pa biodrivmedel mellan Sverige (och i viss man Fin-
land) och 6vriga EU. Aven Europas miljé- och naturvardsorganisationer dr mycket skeptiska till bio-
drivmedel och framfor allt till sadana som produceras fran dkergrodor eller efter skovling av regn-
skog.

Syfte

Avsikten med foreliggande rapport ar att beskriva och sa langt mojligt soka forklara skillnaderna i
synen pa biodrivmedlens klimatpolitiska roll mellan Sverige och Europeiska Unionen. | promemorian
gors ocksa ett forsok att bedoma den langsiktiga hallbarheten hos den svenska positionen.

Sverige mot Europa

Som framgar mera i detalj i senare avsnitt finns i Europa en utbredd skepsis mot en mera omfattande
framstéallning och anvandning av biodrivmedel. Den negativa installningen galler framfér allt anvand-
ning av akermark for produktion av energigrodor som konkurrerar med odling av livsmedel och foder
i Europa eller i exportlander i andra delar av varlden. Det reviderade fornybartdirektivet satter gran-
sen for sddana biodrivmedel till 7 procent av den totala anvandningen av drivmedel inom transport-
sektorn. Flera medlemslander har liksom miljororelsens olika paneuropeiska organisationer velat
sanka gransen eller helt férbjuda akerbaserade drivmedel. EU-kommissionen ville i sitt forslag till
revision av fornybartdirektivet sdanka gransen till 3,8 procent 2030.

Kommissionens och medlemslandernas fokus ar istallet pa elektrifiering av vag- och jarnvagstrafiken.
Den ses som en langsiktigt betydligt mera hallbar 16sning pa trafiksektorns energiférsorjning och man
agerar i vetskap om att tilldelningen av utslappsratter gradvis kommer att sénkas till noll ar 2057
inom ETS dar kraftindustrins utslapp av koldioxid hanteras. Under en 6vergangstid ses naturgas som
ett komplement till diesel och bensin. Férhoppningar finns ocksa om 6kad anvandning av vatgas i
bransleceller for drift av fordon.

Betraffande biodrivmedel ser medlemslanderna en begransad potential for framstallning ur avfall
och restprodukter, inklusive lignin och cellulosa fran skogen. Men man kan notera en skeptisk eller
negativ installning till att tilldta utnyttjande av annan biomassa an restprodukter som t.ex. palmolja
och tallolja. Den senare, en restprodukt fran framstallning av pappersmassa, ses som en resurs som
fortsatt borde anvdndas som ravara inom kemisk industri istallet for att férbrannas som en kompo-
nent i biodiesel. | Sverige och Finland, som ar Europas storsta producenter av tallolja, har man velat
bortse fran att utnyttjande av den som ravara for framstallning av HVO innebér att kemisk industri
istallet tvingas ersatta sin anvandning av tallolja med produkter framstallda ur petroleum eller natur-
gas.

En viktig del av forklaringen till den stora skillnaden i bedémning av potentialen fér biodrivmedel
mellan Sverige och flertalet medlemslander och EU:s institutioner ar troligen att Sverige har mycket
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stora naturresurser i férhallande till sin befolkning. Sverige har néstan lika stor akerareal per capita
som genomsnittet i Europa och ca tio ganger mer skog. | Sverige forefaller forstaelsen fér denna skill-
nad vara ringa.

Den europeiska miljororelsens paraplyorganisationer har i hog grad varit padrivande i forsoken att
begrdansa anvandningen av biomassa for framstallning av fordonsbranslen och varit sarskilt negativa
till utnyttjandet av dkergrodor for detta andamal. Deras negativa installning formades redan i slutet
av 1990-talet och har snarare starkts an forsvagats sedan dess. Det géller organisationer som Climate
Network Europe (CAN Europe), European Environmental Bureau (EEB) och European Federation for
Transport and Environment (T&E) men ocksa t.ex. Friends of the Earth, BirdLife International och
Greenpeace.

Climate Action Network (CAN) Europe foretrader drygt 140 medlemsorganisationer i fler an 30 lander
och representerar indirekt mer dn 44 miljoner europeiska medborgare. CAN Europe vill att malsatt-
ningen for andelen fornybar energi inom EU ar 2030 ska hojas fran 27 till 45 procent, men organisat-
ionen motsétter sig ett separat sektorsmal for transportsektorn och féreslog infor revideringen av
fornybartdirektivet att all anvandning av akerbaserade biodrivmedel borde fasas ut till 2030.

EEB ar de nationella miljoorganisationernas gemensamma europeiska paraplyorganisation och beva-
kar darfor alla tankbara typer av miljofragor. Biologisk mangfald och hallbara regler for jord- och
skogsbruk ar viktiga bevakningsomraden liksom energi- och klimatfragorna. EEB har ca 140 med-
lemsorganisationer. Svenska Naturskyddsféreningen och Miljéorganisationernas karnavfallsgransk-
ning (MKG) finns bland dem. EEB menar att framstallning av biodrivmedel har resulterat i forstorelse
av vitala ekosystem och lett till minskande kolférrad i skogar och torvmossar. Man pekar ocksa pa de
negativa effekterna pa ekosystem i tropiska lander till foljd av europeisk import av palmolja (varav ca
halften anvands for framstallning av biodiesel).?

Transport and Environment (T&E) har 44 medlemsorganisationer i 26 lander och fokuserar, som
framgar av namnet, pa transportsektorns miljopaverkan. T&E vdlkomnar parlamentets aterhall-
samma syn pa biodrivmedlen (se senare avsnitt) men vill till 2030 helt fasa ut anvdandningen av aker-
grodor.* Organisationen konstaterar att biodiesel utgér ca 80 procent av biodrivmedlen i Europa
varav merparten produceras i konkurrens med livsmedels- och foderproduktion. Mer an halften av
dessa markbaserade ravaror importeras fran andra varldsdelar. Med héanvisning till en av EU-
kommissionen bestalld analys (IIASA et al, 2015) havdar T&E att “matbaserad” biodiesel i genomsnitt
ger upphov till 80 procent hogre utslapp an fossil diesel om hansyn tas till indirekta markeffekter. For
palmolja anges utslappen bli tre ganger hogre jamfort med konventionell diesel, medan biodiesel
producerad fran soja férdubblar utsldppen av vixthusgaser. Aven europeisk raps anges ge hdgre
utslapp (+ 20 %). T&E har en sarskild kampanjwebbsida for biodrivmedelsfragan.’

2 http://www.caneurope.org/publications/letters-to-policy-makers/1530-can-europe-letter-ahead-of-the-

energy-council-on-18-december

® http://eeb.org/work-areas/climate-energy/biofuels/
* https://www.transportenvironment.org/news/meps-slam-brakes-food-based-biofuels-bonanza

> http://biofuelsreform.org/
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Naturskyddsféreningen &r svensk medlem i T&E. Tidigare var ocksa Grona Bilister med, men bety-
dande meningsskiljaktigheter med T&E under de ar da foreningen hade ett nara samarbete med eta-
nolproducenterna ledde till Grona Bilisters uttrade.

En fraga som de europeiska miljéorganisationerna faster stor vikt vid ar forekomsten av olagligt 6ver-
tagande av mark (”land grabbing”) for odling av energigrodor i utvecklingslanderna och évergrepp
mot lokalbefolkningen, inklusive mord pa lantbrukare och miljoaktivister i ett flertal lander. Global
Witness (2017) redovisar i rapporten Defenders of the Earth 6ver 200 mord pa miljdaktivister och
bonder. Varst utsatta ar de som forsoker motverka exploatering av mark och vatten for gruvdrift,
bioenergiodlingar mm i Bangladesh (7 personer), Brasilien (49), Colombia (37), Congo (10), Filipinerna
(28), Guatemala (6), Honduras (14), Indien (16), och Nicaragua (11), men mord rapporteras fran yt-
terligare 15 lander.

De europeiska miljoorganisationerna vill i forsta hand |6sa transportsektorns klimat- och miljépro-
blem genom effektivisering av motorer, fordon och trafik samt genom elektrifiering och satsning pa
kollektivtrafik och jarnvagar. Biodrivmedel spelar en underordnad roll i deras strategier.

Omforhandlingen av fornybartdirektivet

Europeiska Unionen har nyligen avslutat en omforhandling av fornybartdirektivet. EU-kommissionen
foreslog hosten 2016 att direktivet skulle dndras sa att den tilldtna andelen akerbaserade biodrivme-
del sdnks fran de 7 procent som géller for 2020 till 3,8 procent 2030. Istéllet forordade kommissionen
se en overgang till s.k. avancerade drivmedel.

Medlemslandernas regeringar beslutade i december 2017 att malet fér anvandning av férnybar
energi inom transportsektorn ar 2030 borde vara 14 procent for varje medlemsland. Siffran inklude-
rar ett delmal pa 3 procent fér "avancerade biobranslen” med mojlighet att rakna bidrag fran dessa
branslen tva ganger (s.k. dubbelrdkning). Elektromobilitet uppmuntras genom tva multiplikatorer, en
multiplikator pa 5 for fornybar el som anvands inom vagtransporter och en pa 2 for jarnvagstranspor-
ter. Radet ville behalla det befintliga taket pa 7 procent for biobranslen som framstalls fran akergro-
dor i syfte att skapa sakerhet for investerare.

Vid sin behandling av direktivet i bérjan av 2018 tog Europaparlamentet stallning for att ambitionsni-
van for den férnybara energins andel av all energi i alla sektorer ar 2030 borde hojas till 35 procent
som ett steg mot netto-nollutslapp av vaxthusgaser ar 2050. Betraffande biodrivmedel ville parla-
mentet att stdd till drivmedel framstallda ur akergrédor inte skulle fa overstiga 2017 ars niva och
aldrig i nagot medlemsland omfatta mer an 7 procent av all transportenergi. Parlamentet stallde sig
ocksa bakom ett forslag om att stryka palmolja fran listan over godkdnda @mnen for produktion av
biodiesel. Parlamentet tog stallning for att malet for transportsektorn till ar 2030 borde vara 12 pro-
cent biodrivmedel varav 10 procentenheter bestdende av inblandning av sa kallade avancerade
branslen, vilka inkluderar foérnybar el, avfallsbaserade drivmedel och drivmedel framstéallda genom
atervinning av koldioxid ur rokgaser (elektrobrénslen).

Den avslutande forhandlingen i juni 2018 mellan Kommissionen, Radet och Parlamentet resulterade i
en kompromiss som ligger nara radets tidigare stallningstagande, men det Overgripande malet for
andelen fornybar energi ar 2030 faststalldes till 32 procent. For transportsektorn kravs att 14 procent
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av drivmedlen (baserat pa energiinnehall) ska besta av el eller biodrivmedel (med mojligheter till
dubbelrdkning).

Installningen till akerbaserade drivmedel skiljer sig markant mellan de internationella organisation-
erna och svenska intresseféreningar som Svebio och 2030-sekretariatet. Jakob Lagercrantz, foretra-
dare for 2030-sekretariatet och tidigare ordférande i Grona Bilister, konstaterar i en kommentar att
eftersom de akerbaserade drivmedlen utgor 73 procent av alla biodrivmedel som anvands i Europa,
blir det svart att 6ka andelen fornybart. Han anser att begrdansningen ar “en kvarleva av den gamla
pastadda konflikten mellan mat och drivmedel, food versus fuel, som vi borde ha kunnat lagga
bakom oss.”®

Palmoljeprodukterna

PFAD (palm fatty acid destillate) ar en biprodukt vid framstallning av palmolja. Forsaljning av den
bidrar till att gora fortsatt exploatering av skog- och torvmarker for nya odlingar l6nsam, framst i
Indonesien och Malaysia.

PFAD klassas av EU som restprodukt och tilldelas darmed automatiskt lag klimatpaverkan samt un-
dantas fran krav pa sparbarhet. Fér palmolja géller daremot att leveranser inte far komma fran od-
lingar som upptogs efter 1 januari 2008.

Den svenska hallbarhetslagen ger regeringen mojlighet att omklassificera PFAD fran restprodukt till
samprodukt. Ett av kriterierna for att en ravara ska betecknas som restprodukt ar att det ekonomiska
vardet ar lagt i forhallande till den priméara produktens. Men hog efterfragan har gjort att priset pa
PFAD vid forra arsskiftet hade stigit till 97 procent av priset pa palmolja. Enligt regeringens forslag till
forordning ska PFAD darfor inte langre anses vara en restprodukt och stings fran 1 januari 2019 ute
fran den svenska marknaden tills den blir sparbar och uppfyller hallbarhetskriterierna fér markskydd.
Den beddomer att en sadan omklassning leder till att PFAD atminstone temporéart férsvinner fran
marknaden. Svebio, en svensk intresseorganisation for producenter av bioenergi, motsatter sig en
sadan forandring.”

Den svenska regeringens beslut notifierades hos EU och mottes av invandningar fran Finland vars
halvstatliga oljebolag Neste ar varldens storsta producent av HVO med palmolja och PFAD som hu-
vudingredienser. Sverige ar Nestes viktigaste exportmarknad for HVO. Finlands agerande kan majlig-
en forsena Sveriges inférande av sparbarhetskrav for PFAD, men Norge, Danmark och Storbritannien
har redan tidigare infort sadana krav.

Fyra berdrda svenska myndigheter konstaterar att det kan finnas skal att undvika all anvandning av
palmolja och att vaxande efterfragan aven pa certifierade palmoljeprodukter kan bidra till en 6kning
av den totala produktionen av palmolja (Skogsstyrelsen et al, 2017). All anvandning for framstallning
av HVO bidrar (tillsammans med 6vrig global efterfragan) till hoga priser och ger incitament till fort-
satt skovling och stora utslapp av koldioxid. Bast vore om EU kunde enas om forbud mot bade palm-

6 http://2030-sekretariatet.se/eured/
7 http://www.atl.nu/lantbruk/regeringsforslag-hotar-hvo100/
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olja och PFAD i biodrivmedel sa lange produktionslandernas regeringar inte vill eller formar hindra
fortsatt branning av urskog och nyplantering med oljepalmer.

Malaysia och Indonesien, som star for 90 procent av varldsproduktionen, har hotat bojkotta varor
fran EU om forbud mot palmolja infors. Det paverkade den kompromiss som nyligen naddes mellan
Radet, Parlamentet och Kommissionen avseende Fornybartdirektivet. EU:s ambassador till Indone-
sien skriver i ett pressmeddelande att det reviderade direktivet inte i ndgot avseende innebar ett
forbud eller en restriktion. Han understryker att EU fortsatt ar 6ppen for import och att EU var Indo-
nesiens nasta storsta marknad fér palmolja 2017 (tillvaxt 28 %).

Mojligheter att utnyttja flexibiliteten i EU:s direktiv

Fornybartdirektivet ndmner inte palmolja explicit. Istdllet sdgs att utnyttjandet av biobranslen som
innebar hog risk for indirekt andrad markanvandning inte far éverstiga 2019 ars konsumtion och ska
fasas ut fran 2023 for att helt upphora ar 2030 om man kunnat observera en signifikant 6kning av
sadan produktion fran mark med ett hogt kolinnehall. Skrivningen bedéms i forsta hand syfta pa
palmolja och soja.

For uppfyllande av EU:s mal om att biodrivmedel ska utgéra minst 14 procent av forbrukningen av
drivmedel ar 2030 far medlemslanderna tillgodorakna sig max 7 procentenheter i form av biomassa
fran livsmedels- och fodergrodor. De far satta gransen lagre an 7 procent och dessutom gora skillnad
mellan olika typer av biodrivmedel baserat pa basta tillgangliga kunskap om deras indirekta effekt pa
markanvandningen. | direktivets Artikel 25 namns sarskilt att man kan satta gransen lagre for oljevax-
ter.

Denna artikel kan vara en mojlighet for medlemslander som vill begrdansa importen av palmolja och
PFAD i avvaktan pa att Kommissionen 2023 ska redovisa kriterier for hur grédor med stor risk for
indirekt andrad markanvandning ska skiljas fran dem med lag. Reduktionsplikten avser utslapp fran
hela produktionskedjan och utgar inte fran energimangden. Det bér anda vara mojligt for Sverige att
med stod av Artikel 25 besluta att bara ett visst antal procentenheter av den bioenergi som behdvs
for uppfyllande av reduktionsplikten far besta av palmoljeprodukter.

En kompletterande svensk atgard kan vara att aberopa tva av Energiskattedirektivets skadl som grund
for differentiering av skattesatserna for diesel och bensin, namligen:

(9) Medlemsstaterna bér ges den flexibilitet som ér nédvdndig for att en politik anpassad till deras
nationella férhallanden skall kunna utformas och genomféras.

(15) Majligheten att tillimpa differentierade nationella skattesatser fér en och samma produkt bér
tilltas under vissa omsténdigheter eller pa fasta villkor, under férutsdttning att gemenskapens mi-
nimiskattenivaer och reglerna fér den inre marknaden och konkurrensreglerna féljs.

Sverige skulle pa denna grund kunna begéara att fa tillampa skattesatsen for miljoklass 3 pa diesel
som innehaller PFAD eller palmolja. Det vore férodande for trovardigheten hos miljoklassningen om
brdnslen med negativ klimateffekt tillats inga i miljoklass 1. Skillnaden mellan mk1 och mk3 uppgar



idag till 45 Ore per liter. En svaghet ar att hoginblandade biodrivmedel (t.ex. HVO 100) ar undantagna
fran skatt och dessutom markligt nog bara behover uppfylla EU:s miniminiva for klimateffektivitet!

En restriktiv hallning till palmoljeprodukter ger 6kat utrymme fér produktion av biodiesel och bio-
bensin fran inhemska restprodukter, t.ex. lignin fran massabruken. Men for att fa fart pa den in-
hemska produktionen behovs ett investeringsstod till nya anlaggningar. Forutsatt att Sverige beaktar
EU:s statsstodsregler ar detta fullt mojligt.

Reduktionspliktsystemet maste forindras

Ett kvarstaende problem &r att drivmedelsbolagen inte kommer att klara reduktionspliktens krav pa
att utslappen fran diesel ska minska med 21 procent till 2020 jamfért med 2010 utan omfattande
anvandning av palmolja och/eller PFAD. Politiken har genom faststallande av detta radikala krav och
omklassificering av PFAD malat in drivmedelsbranschen i ett hérn som den inte av egen kraft kan ta
sig ur. Problemet l6ses bast genom att den svenska lagen andras sa att ett gemensamt reduktions-
krav satts pa diesel och bensin. Det skulle ddmpa efterfragan pa HVO och ge incitament att 6ka in-
blandningen av etanol i bensin (E10) samt forbattra forutsattningarna for anvandning av E85 i befint-
liga fordon. Att sluta skilja pa hog- och laginblandade drivmedel och lata HV0100, B100, ED95 och
E85 bidra till uppfyllande av reduktionsplikten skulle forbattra forutsattningarna att klara malsatt-
ningen och dessutom 6ka klimateffektiviteten (Kageson, 2018b).

Det aritmetiska medelvardet av reduktionsplikten for bensin (4 %) respektive diesel (20 %) for ar
2020 ar 12 procent, men diesel star for en storre andel av den totala forsaljningen an bensin. Man
maste ocksa beakta att framstallningen av de biodrivmedel som anvands for att uppfylla reduktions-
plikten i varierande grad ger upphov till utsldpp av fossil koldioxid i produktionskedjan. Saledes blir
nettoeffekten jamfort med diesel och bensin mindre och darfor kravs mer d@n 12 procents biodrivme-
delsanvandning for att klara 12 procents reduktion av utslappen. Enligt rapporteringen till Energi-
myndigheten uppgick biodrivmedlens koldioxidreduktion under 2016 i genomsnitt till ca 75 procent.®
Det innebar att biodrivmedel maste motsvara ungefar 16 procent av total efterfragan pa drivmedel
for att Sverige ska klara 12 procents koldioxidreduktion. Det dr nagot mer an vad Sverige klarade
2017 om man bortraknar det arets anvandning av palmolja och PFAD. Tolv procents reduktion ar
exakt dubbelt s3 mycket som EU kraver av medlemslanderna fér ar 2020 och Sverige kommer att

”|

forbli ”bast i klassen

Biodrivmedelsanviandningen i Sverige

Under 2017 bestod 21 procent av leveranserna av fordonsbranslen till den svenska marknaden av
biodrivmedel. Om man beaktar att framstallningen av dem i olika grad ger upphov till utslapp av fos-
sil koldioxid i produktionskedjan blev nettoeffekten jamfort med diesel och bensin mindre. Enligt
rapporteringen till Energimyndigheten uppgick koldioxidreduktionen under 2016 till ungefar 80 pro-
cent for HVO, ca 75 procent for biogas, knappt 60 procent for etanol och strax éver 50 procent for
FAME/B100 (avlast ur diagram i Energimyndigheten, 2017).

8 Avlast ur ett diagram i Energimyndigheten, Drivmedel 2016. ER 2017:12.



Enligt branschféreningen Svenska Petroleum och Biodrivmedel Institutet fordelade sig den svenska
forbrukningen av biodrivmedel under 2017 energimassigt pa satt som framgar av tabell 1. Trenden
under de senaste aren ar kraftigt vikande for etanol och FAME, langsamt stigande foér biogas och
snabbt 6kande for HVO.

Tabell 1. Biodrivmedel for transportandamal 2017. TWh.

Bréinslen Energi TWh
Biogas 1,31
FAME laginblandad 2,38
FAME ren (B100) 0,65
Etanol laginblandad 0,92
Etanol — E85 och ED95 0,29
HVO drop in 8,29
HVO ren 5,34
Totalt 19,18

Kalla: SPBI (2018)

Sverige hade under 2017 den i sarklass hogsta andelen bioenergi i procent av total drivmedelsfor-
brukning i Europa. Men det ar i sammanhanget viktigt att notera att biomassan for framstallning av
de flytande biodrivmedel som anvédnds i Sverige till ca 85 procent importerats fran andra lander,
framst i Europa, men for HVO till betydande del fran Indonesien och Malaysia (PFAD). For biogas
galler dock det omvanda forhallandet. Under 2016 kom 89 procent av gasen fran svenska produkt-
ionsanlaggningar (Energimyndigheten, 2017).

Eftersom Sverige sannolikt har bast forutsattningar for produktion av biodrivmedel i Europa ar det
knappast en langsiktigt hallbart att bygga var klimatpolitik pa en omfattande och fortsatt vdaxande
nettoimport av bioenergi fran andra EU-lander.

Av den totala anvandningen av biomassa for energiandamal ar 2014 kom ca 110 TWh fran skogsbio-
massa och ungefar 10 TWh fran jordbruket samt 10 TWh fran avfall (Energimyndigheten, 2016). De
trabaserade branslen utgors framst av restprodukter fran skogsavverkning och skogsindustrin (stam-
trd av lag kvalitet, bark, lignin fran svartlut, traspill och tallolja) och fran samhllet (trdbaserade av-
fallsbranslen).

Berdkningar visar att det arliga uttaget av biomassa i Sverige under de narmaste artiondena borde
kunna 6ka med 40-50 TWh (Borjesson, 2016). Om drygt halften kan frigoras for framstallning av bio-
drivmedel skulle det i ett fall dar omvandlingsforlusterna ar mycket sma kunna racka till totalt ca 20
TWh drivmedel, inklusive den redan idag existerande produktionen fran inhemska ravaror som upp-
gar till ca 4 TWh (inkl. den svenskproducerade etanol som f.n. exporteras). Den inhemska produkt-
ionspotentialen pa medellang sikt motsvarar saledes mindre an en fjardedel av den nuvarande for-
brukningen av drivmedel i Sverige. Energimassigt motsvarar den nuvarande svenska produktionsfor-
magan en biodrivmedelskvot pa drygt 4 procent.
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Berdrda svenska myndigheter (Energimyndigheten, Naturvardsverket, Boverket, Trafikanalys, Trafik-
verket, Transportstyrelsen) beddomer gemensamt att den totala nettoproduktionen av biodrivmedel
avsedd for transporter maximalt kan uppga till 17-18 TWh ar 2030 (Energimyndigheten, 2016b).

Till ar 2030 kan effektivare fordon och partiell elektrifiering komma att reducera den arliga efterfra-
gan pa flytande och gasformiga drivmedel till 70-75 TWh sedan hansyn tagits till fordonsflottans tro-
liga tillvaxt. Mot bakgrund av ovan redovisade bedomningar av den svenska produktionsformagan
kommer saledes inhemska biodrivmedel bara att motsvara omkring en fjardedel av drivmedelsfor-
brukningen ar 2030. Om dessa biodrivmedels genomsnittliga reduktion av de fossila koldioxidutslap-
pen skulle bli s3 hog som 85 procent, motsvarar den inhemska kapaciteten en reduktionsplikt pa
drygt 21 procent. For att na langre kréavs med dessa forutsattningar fortsatt nettoimport av biodriv-
medel eller av substrat ur vilka de kan framstallas.

Sa fungerar reduktionsplikten

Sveriges riksdag har infort reduktionsplikt for fossila drivmedel fran 1 juli 2018. Alla féretag som dis-
tribuerar flytande drivmedel till konsumenter i Sverige maste nu sakerstalla att utsldappen fran dem
minskar med en viss procentsats jamfért med det helt fossila alternativet, inklusive de utslapp som
sker i produktionsledet. For dieselbransle maste minskningen uppga till minst 19,3 procent, medan
reduktionsplikten for bensin har satts till 2,6 procent. Fran 1 januari 2020 anges reduktionsplikten till
21 procent for diesel och 4,2 procent for bensin. For att klara mélet maste anvandningen av biodriv-
medel procentuellt sett vara dnnu hogre eftersom framstallningen av dem ger upphov till utslapp av
koldioxid som maste tas med i berdkningen.

Sa kallade rena eller héginblandade biodrivmedel (HVO100, B100, ED95 och E85) raknas inte in i un-
derlaget for reduktionsplikten, och for dem racker det med att reduktionen av vaxthusgaser uppgar
till 60 procent av motsvarande utsldpp fran fossil diesel eller bensin. Skalet till undantaget ar att re-
geringen hoppas pa ett godkdannande fran EU av fortsatta skatteundantag for dessa drivmedel. De
laginblandade drivmedlen kommer efter reduktionspliktens inférande daremot att beskattas med
samma skattesatser som de fossila drivmedel som de ersatter.

Fossil gas (naturgas) omfattas inte av reduktionsplikten. Biogas som anvands som fordonsbransle ar
enligt tidigare av EU godkant beslut undantaget fran beskattningen t.o.m. 2020.

Regeringens forhoppning om fortsatt skattebefrielse av rena och héginblandade biodrivmedel ar
anledningen till att propositionen inte innehaller skdrpta reduktionskrav bortom 2020. Man avser
uppenbarligen att vanta till man vet om &dven hoginblandade drivmedel maste omfattas av den
svenska reduktionsplikten. Darmed finns inga tydliga langsiktiga krav, bara ett indikativt mal om att
reducera utslappen med 40 procent till 2030, vilket sannolikt kan komma att krdva mer dn 50 procent
biodrivmedel. | avvaktan pa tydliga besked om de langsiktiga kraven kommer reduktionsplikten inte
ge potentiella investerare den sdakerhet om den langsiktiga lagstiftningen som de behdéver for att
kunna fatta investeringsbeslut om nya bioproduktionsanldggningar i miljardklassen. Den politiska
risken ar fortsatt stor.

Det &r inte sdkert att alla reduktionspliktskyldiga foretag alltid klarar kvoten. Darfér behdvs mekan-
ismer som skapar viss flexibilitet. Lagen medger darfor foretagen mojlighet att utjdmna skillnader
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sinsemellan genom handel med reduktionspliktsratter. Om ett foretag trots sddana inkép misslyckas
far det betala reduktionspliktavgift till statskassan for den del av forsalda kvantiteter som inte upp-
fyllde lagens krav. Avgiftsnivan faststalls av tillsynsmyndigheten men far enligt lagen inte uppga till
mer an sju kronor per kg koldioxid.

Forhallandet att reduktionsplikten har skilda kvoter fér bensin och diesel samtidigt som héginblan-
dade biodrivmedel undantas leder till ineffektivitet och stor risk for att marginalkostnaden kommer
att variera mellan de olika kategorierna. Uppdelningen forsvarar ocksa de reduktionspliktiga foreta-
gens langsiktiga planering och 6kar den politiska risken for féretag som 6vervager att investera i ny
produktionskapacitet med sikte pa forsaljning till den svenska marknaden.

En ytterligare komplikation ar att EU har beslutat att 2020-malet om minst 10 procent fornybara
drivmedel inte far uppfyllas till mer &n hogst 7 procentenheter av drivmedel baserade pa akergrodor.
Vid faststéllande av separata kvoter for olika typer av drivmedel tvingas man saledes fatta politiska
beslut om hur utrymmet fér akerbaserade drivmedel ska férdelas mellan dem. Med en gemensam
kvot skulle man kunna besluta att ingen far tillgodorakna sig mer dn 7 procent baserat pa akergrédor
och tillata dem som behdéver mer att képa ledigt utrymme fran dem som inte sjalva behover anvanda
akerbaserade insatsvaror.

Global konkurrens om biomassa

Biomassa kommer att behdva anvdndas for manga dandamal under kommande artionden. Det hand-
lar framst om mat och foder men ocksa om byggnadsmaterial, papp och papper samt om energi for
uppvarmning, kraftproduktion och fordonsdrift. Dartill kommer biomassa pa sikt att behdva ersitta
olja och naturgas som ravara inom kemisk industri.

Transportsektorn star internationellt fortfarande fér en relativt liten del av anvandningen av bioe-
nergi. Som andel av alla transportbranslen svarade férnybara drivmedel globalt bara foér drygt 4 pro-
cent av anvandningen ar 2016. IEA (2017a) raknar med att produktionen av biodrivmedel kommer att
Oka med totalt ca 16 procent mellan 2016 och 2022. Tillviaxten blir dock bara obetydligt snabbare dn
forvantad okning av efterfragan pa fordonsbranslen, sa andelen biodrivmedel kommer, om progno-
sen infrias, inte att bli hdgre @n ca 5 procent vid det senare artalet. Produktionen av avancerade bio-
drivmedel férvantas, enligt IEA, att 6ka vasentligt snabbare men fran mycket lag niva.

IEA (2017b) bedémer i ett scenario att biomassa ar 2060 skulle kunna bidra med omkring 145 EJ pri-
marenergi (drygt 40 000 TWh) utan att orsaka allvarliga konsekvenser for miljon. Det ar nara tre
ganger sa mycket som de 53 EJ biomassa som anvands for energidandamal idag. IEA anser dock att ett
sa hogt bidrag inte kan baseras uteslutande pa avfall och restprodukter fran jord- och skogsbruk utan
kraver komplettering med energigrodor och energiskog vilka behover sta for mer dn héalften av den
totala bioenergitillforseln. Rapporten understryker att det finns en betydande osakerhet i berdkning-
arna och namner 100 EJ som ett mera realistiskt mal for 2050-2060. Réknat pa en framtida varldsbe-
folkning pa ca 10 miljarder motsvarar det ca 2,8 TWh bioenergi per miljon invanare.

Det ar mycket svart att bedoma i vilken utstrackning som akermark pa langre sikt kan frigoras for
odling av energigrédor. Efterfragan pa livsmedel och foder forvantas 6ka kraftigt till foljd av befolk-
ningstillvaxten och hojda inkomster som ger fler manniskor mojlighet att konsumera kott. Effektivare
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produktionsmetoder i lander med lagavkastande odlingsformer kan patagligt 6ka utbudet men kra-
ver viaxande anvandning av godningsamnen, bekdmpningsmedel och bevattning.

Klimatkonventionens scenarier dver klimatforandringens effekter visar att odlingsbetingelserna kan
forsamras pa manga hall till féljd av ogynnsamt hoga temperaturer, brist pa vatten eller vaxande
problem med skadeinsekter. Jakten pa ytterligare odlingsbar mark kan leda till forlust av biologisk
mangfald och 6kade utslapp av kol till luft och vatten om man odlar upp savanner eller hugger ner
regnskog. Man maste ocksa rakna med forlust av odlingsbar mark i en del omraden till foljd av acku-
mulation av gifter och erosion. Dartill kommer att manga av jordens naturliga, underjordiska akvi-
farer haller pa att tdmmas pa sitt vatten och att grundvattnet sjunker snabbt i viktiga produktions-
omraden, t.ex. i delar av USA och Kina.

En rimlig slutsats av detta, som ofta framhalls av forskare och miljdorganisationer, ar att man inte bor
chansa pa att den redan odlade marken ska racka till mer &n var férsérjning med foder och mat. Dock
kan rester fran livsmedelsproduktionen anvandas for sekundidra dndamal och viss odling av mel-
langrédor kan anvandas som ravaror for framstallning av biodrivmedel.

Dartill kommer fragan om hur man bor hantera akermark som for narvarande ligger i trada i vantan
pa att den eventuellt behovs for framtida produktion av foder och livsmedel. EU-kommissionen
(2017) uppger att 14 miljoner hektar sedan 1970-talet tagits ur bruk i Italien, Spanien, Frankrike och
Tyskland. Marken skulle naturligtvis kunna anvéandas for energigrodor, men da uppkommer fragan
om det ar rimligt att i ndgon hogre utstrackning investera i sddan produktion om man inte vet om
den kan bli varaktig? Att forsiktighet ar av néden néar det galler livsmedelsférsorjningen ar ingen
orimlig slutsats och utgoér grunden for EU:s stallningstagande.

Behov av bioenergi inom andra samhillssektorer

Aven utnyttjandet av skogsravaror for framstillning av biodrivmedel méaste begriansas av hansyn till
andra behov. Till dem hor biologisk mangfald, skogsindustrins ravarubehov, flis till kraftvarmeverken
och framstallning av biomaterial som ersatter oljebaserade plaster och andra material. For narva-
rande dr mindre an 10 procent av den europeiska kemiindustrins ravaror férnybara.

Globalt har den férnybara energins andel av energi for varmeproduktion dkat fran 9 procent 2011 till
11 procent 2015 och i det sammanhanget ar det viktigt att erinra sig att ndstan 40 procent av de
energirelaterade koldioxidutslappen kommer fran fossil energi som anvands fér uppvarmning eller
som energi i industriella processer. Inom dessa anvandningsomraden kan dock geotermisk energi och
solvirme samt solkraft komplettera och/eller ersitta biomassa (IEA, 2017a), men under lang tid
kommer biomassa, inklusive avfall och restprodukter, att behovas for kraft- och varmeproduktion.
For svenskt vidkommande ar mottryckskraft och kraftvarme viktiga komplement till annan elprodukt-
ion, sarskilt vintertid da efterfragan pa el ar mycket hogre dn under sommarhalvaret.

Den fossila gasen behdver ocksa avvecklas

Den svenska anvandningen av naturgas ar procentuellt sett liten jamfort forhallandena i flertalet
medlemslander. Men eftersom gasen ar fossil maste anvandningen avvecklas for att riksdagens kli-
matmal ska kunna nas. Av de ca 10 TWh naturgas som arligen konsumeras i Sverige forbrukas unge-
far halften i ESR-sektorn, varav ca en tiondel i fordon. Dartill kommer férbrukning av ca 1,8 TWh bio-
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gas varav drygt hadlften 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 utslappshandelssystem. En satt att hantera problemet skulle kunna vara att inféra reduktions-
plikt for fossil gas och lata den omfatta inte bara drivmedlen utan all férbrukning av naturgas i den
icke-handlande sektorn (Kageson, 2015).

Enligt Energigas Sverige bestod fordonsgasen under 2017 i genomsnitt till 90 procent av biogas. Att
bioandelen i naturgas i hog grad varierar mellan olika anvandningsomraden kan uppfattas som ett
tecken pa att det ar lattare och billigare att ersatta fossil energi i vissa typer av anvandning an i
andra, men den nuvarande resursanvandningen ar framst ett resultat av skillnader i beskattning och
bidrag. Den svenska gasbranschen har lobbat kraftfullt fér de subventioner av biogasproduktion,
uppgraderingsanlaggningar och gasbilar som gjort det mojligt att 6ka anvandningen av fordonsgas
men hittills inte visat nagot intresse for att ersatta fossil gas inom andra anvandningsomraden med
biogas.

Naturgasen kan fasas ut antingen genom byte till andra branslen, inklusive el, eller genom att ande-
len biogas 6kar. Om all naturgas i fasta anldaggningar behover ersattas av biogas handlar det om en
volym som &r ca sju ganger storre an dagens inhemska produktion av biogas. Eftersom merparten av
den fossila gasen anvands i andra sektorer &n transportsektorn kan det bli sa att gasféretagen vid
klimatpolitisk likabehandling av all konsumtion av fossil gas skulle komma att inrikta sig mera pa att
anvanda biogas i fasta anlaggningar an i fordon. Men sannolikheten for att de satsar pa biogas for
fordonsbruk ar storre i de delar av landet som inte ar anknutna till naturgasnatet.

For biogas som drivmedel ar framtiden osdker. En stor del av den hittillsvarande anvandningen av
fordonsgas har uppkommit i stadsbussar och taxifordon till f6ljd av upphandlingskrav fran kommuner
och landsting. Pa sikt kommer merparten av denna trafik troligen att elektrifieras. Mojliga framtida
nischer for fordonsgas &r i tunga fjarrlastbilar (i form av LNG/LBG) eller som drivmedel i laddhybrider.

For att klara gassektorns omstallning till biologisk gas kravs mer rétning av avfall och 6kad helférgas-
ning av skogsrester. For narvarande finns inom den senare kategorin bara Goteborg Energis anlagg-
ning Gobigas 1 som vid fullt kapacitetsutnyttjande kan producera 0,16 TWh per ar.

Framtida drivmedel
Vid sidan av dagens etablerade biodrivmedel och den biosyntetiska bensin och diesel som kan fram-
stallas med lignin som ravara kan i ett langre tidsperspektiv ytterligare alternativ tillkomma.

Vatgas i bransleceller ar ett framtida drivmedel. Energiverkningsgraden i kedjan el (fran natet) —
elektrolys — kompression — transport av vatgasen - branslecell — elmotor — hjul dr dock bara en dryg
tredjedel av motsvarande kedja for batteridrift (el — laddning — batteri — elmotor — hjul). For att inte
snedvrida konkurrensen mellan batteribilar och fordon som drivs med bransleceller till nackdel for
den mest effektiva tekniken ar det saledes viktigt att el som anvénds till elektrolys beskattas pa
samma satt som el som tillfors batterier. For att vatgasen framgangsrikt ska kunna konkurrera med
batteridrift av elbilar behover verkningsgraden i hela kedjan férbattras samtidigt som kapitalkostna-
derna reduceras i minst samma takt som kostnaderna for batterier.
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En fordel med vatgas i bransleceller ar kort tankningstid och lang rackvidd. Ett satt att tillvara ta
dessa fordelar utan att férbruka onédigt mycket el kan vara att anvanda bransleceller i kombination
med ett mattligt stort batteripaket. Man far da en laddhybrid som kan koéras pa batterier i ca trefjar-
dedelar av den arliga korstrackan. Med en sadan 16sning blir vatgasbehovet mattligt.

Om vatgasen framstalls genom angreformering av naturgas (vanligast idag) ar det i praktiken fraga
om "fossil” vatgas. Sadan gas bor omfattas av reduktionsplikt. Nar/om angreformering av fossil gas
ersatts av reformerad biogas 6kar kostnaden for vatgasen vasentligt samtidigt som branslecellsfor-
donen kommer att ta i ansprak en vaxande del av den fér energidndamal tillgangliga mangden bio-
massa. Elektrolys framstar darfor som en mera naturlig 16sning, sarskilt i ett land som Sverige.

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. Konceptet kallas ibland for power-to-gas. Manga produktionsvagar och slutproduk-
ter ar mojliga, men verkningsgraden ar lag jamfort med att anvanda el direkt som drivmedel. En for-
del frén klimatsynpunkt &r mojligheten att infanga och ateranvianda koldioxid.

Malins (2017) konstaterar att elektrobranslen bara ger ca 13 procents totalverkningsgrad jamfort
med 73 procent for batteridrift. Han bedomer att produktionskostnaden pa kort sikt blir minst € 3
per liter elektrodiesel, alltsa 6-7 ganger mer an for fossil diesel. Med héanvisning till Brynolf et al
(2016) anger Malins att kostnaden ar 2050 kan hamna under € 2 per liter men att det férutsatter
tillgadng till elektricitet som inte kostar mer dn 5 € cent/kWh. Om elpriset faller till 2 cent/kWh skulle
elektrodiesel kunna framstallas till en kostnad kring € 1 per liter (exkl. eventuella skatter). For att
elektrobranslen ska kunna ge ett substantiellt bidrag till 2050 kravs dock, till foljd av den laga total-
verkningsgraden, en mycket omfattande utbyggnad av den europeiska kraftproduktionen (samtidigt
som kolkraften och aldre karnkraft avvecklas).

For att metoden ska bli kommersiellt framkomlig kravs formodligen en kombination av lagt elpris och
nagon form av kreditering fér infangning och ateranvandning av koldioxid. Betraffande den forst-
namnda faktorn kan det vara svart att forena en affarsmodell som bygger pa tillgang till billig el med
en affarsmodell for fortsatt utbyggnad av férnybar kraft som forutsatter goda elpriser under tider da
kraftverkens produktionsforutsattningar ar bast. Ett eléverskott under sommaren som leder till l1aga
elpriser racker sannolikt inte for kommersiell drift om elpriset under vinterhalvaret ar sa hogt att
|6nsamheten raknat pa helar blir Iag. For att tacka kapitalkostnaderna for elektrolyséren och utrust-
ningen for produktion av metan kravs férmodligen att anlaggningarna kan kdras med ldnsamhet un-
der storre delen av arets timmar. En framtida mojlighet for Nordeuropa skulle mojligen kunna vara
att producera elektrobranslen baserat pa inhemska utslapp av koldioxid (inklusive sadana fran for-
branning av biomassa) och vatgas som importeras fran breddgrader dar solkraft kan anvandas aret
runt. Men det forutsatter sannolikt ett elpris pa ca 20 6re per kWh i de lander dar vatgasen fram-
stalls.

Produktion av metan fran algodlingar namns ibland som en framtida majlighet som inte skulle kon-
kurrera med livsmedelsproduktion eller daventyra ekosystemens biologiska mangfald. Konceptet &r
svarbedomt och forutsatter for att bli ett hallbart alternativ hog grad av ateranvandning av bade
vatten och néaringsamnen (framst fosfor). En mojlighet kan vara att framstalla biodrivmedel ur alger
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odlade i saltvatten, men den amerikanske bransleexperten Peter Hind menar att detta knappast kan
vara kommersialiserat forran tidigast om 20 ar.° Bedomningen att produktionen ligger tva artionden
bort har varit ungefar densamma i flera decennier, men trots att stora resurser satsats pa odling och
utvinning av bioolja ar det fortfarande osikert om det kommer att leda till kommersiell produktion.™

Hur stor andel biodrivmedel ar mojligt inom EU?

Som framgick av ett tidigare avsnitt sa raknar IEA (2017a) med att tillférseln av bioenergi till trans-
portsektorn under de narmaste fem aren globalt kommer att 6ka obetydligt snabbare an efterfragan
pa fordonsbranslen. P& nagot langre sikt kan volymerna komma att 6ka nagot hastigare inom ramen
for potentiellt tillgangliga ravaror samtidigt som 6kande grad av elektrifiering haller tillbaka efterfra-
gan pa gasformiga och flytande drivmedel. Med tanke pa ledtiderna for tillkomst av nya produktions-
anlaggningar sa lar dock bara relativt marginella férskjutningar hinna uppkomma fére 2030. Pa nagot
langre sikt kan dock framst elektrifieringen fa stort genomslag, potentiellt bade for latta och tunga
vagfordon. | tidsperspektivet 2030 bedoms biodrivmedel producerade fran avfall och restprodukter
potentiellt klara ca 16 procent av vagtrafikens branslebehov i Europa (Harrison et al, 2014). Dartill
kommer viss anvandning av jordbruksgroédor, kanske motsvarande de 7 procent som stipuleras for-
nybartdirektivet. Import fran andra varldsdelar ar forstas fortsatt mojlig men reducerar i sa fall ex-
portlandernas egna mojligheter att ersatta fossil energi.

Sverige skulle potentiellt kunna 6ka framstallningen av biodrivmedel ur skogsravaror genom att an-
vanda hela trdd, nagot som dock inte tilldts inom EU som bara godkanner utnyttjande av restproduk-
terna. Darmed aterstar bara maojligheten att hoja avverkningen i syfte att producera mera papper och
sagade travaror vilket forstas medfor att dven volymerna av tradrester och lignin blir lite storre an
vad som annars skulle vara fallet. Fran klimatsynpunkt maste dock en saddan strategi beakta att 6kade
avverkningar i ett kort till medellangt perspektiv leder till 6kade utslapp av koldioxid for sa vitt inte
merparten av traden anvands for produktion av material som anvands i byggnader och andra kon-
struktioner med lang livslangd. | ett sadant fall uppstar en varaktig kolsdnka.

Enligt férordningen om markanvandning, forandrad markanvandning och skogsbruk (LULUCF)™
maste samtliga medlemslander forvalta sina landskap sa att inget nettoldckage av koldioxid upp-
kommer. Inlagringen av kol i vaxtlighet och mark maste vara stérre dn utflédet (via jord- och skogs-
bruk, brander, avrinning mm.)

For varje land definierar lagstiftningen en referensniva som utgoér den lagsta tillatna nivan hos netto-
inlagringen av koldioxid. Referensnivan baseras pa den uppmatta nettoinlagringen i respektive land
under aren 2000-2009, men den kommer for perioden 2021-2030 att justeras med hansyn bl.a. till
alderssammansattningen hos skogen. For Sverige géller (baserat pa data som redovisats till FN och
EU) att den arliga nettoinlagringen maste uppga till ca 39 miljoner ton koldioxid. Det &r drygt 10 mil-
joner ton mindre an nettoinlagring under de senaste aren, men férordningen ar tvingande. Den
svenska regeringen maste skapa garantier for att nettoinlagringen dven fortsattningsvis haller sig
over referensnivan.

? http://www.aviationeconomics.com/Newsltem.aspx?title=The-Commercial-Use-of-Biofuels-in-Aviation

10 Alger — hajp eller hopp? Sveriges Natur 2018/2.
"' Land use, land use-change and forestry (LULUCF).
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Forhallandet att koncentrationen av CO, i atmosfaren mycket snart maste sluta 6ka om det ska fin-
nas en chans att forhindra att medeltemperaturen pa jorden stiger med mer adn 1,5-2,0 grader
Celsius 6ver den forindustriella nivan talar ocksa for aterhallsamhet i avverkningarna. Behovet av att
skydda ytterligare arealer fran industriellt skogsbruk i syfte att uppna de nationella malen fér biolo-
gisk mangfald talar i samma riktning.

Ny forskning visar att avskogning bara orsakat lite mer an halften av minskningen av det historiska
kolférradet i skogsmark. Skogsbruk och bete bedoms sta for nastan halften av den globala vegetat-
ionens minskade lagring av kol. Det forklaras delvis av att sddan mark sammantaget tacker en storre
areal an den mark som helt avskogats. Brukade skogar lagrar, enligt forskarnas bedémning, en tred-
jedel mindre kol &n orérda skogar (Erb et al, 2018).

De 6vriga medlemslidndernas sitt att hantera biodrivmedelsfragan
Biodrivmedel anvands i alla EU:s medlemsldander men i varierande omfattning. De flesta har &n sa
lange i huvudsak satsat pa laginblandning av etanol i bensin och av FAME i diesel. Dartill kommer
anvandning i begransade fordonsflottor som tankar fran egna depaer. Sverige ar ganska ensamt om
att i stor omfattning satsa pa distribution av rena eller héginblandade biodrivmedel som B100, ES85,
ED95 och HVO 100.

Kvotpliktsystem

Kvotpliktsystem sdkerstaller en minsta mangd biodrivmedel uppnas, medan reduktionsplikt staller
krav pa viss minskning av vaxthusgasutslappen fran de forsalda drivmedlen. | bada fallen riktas kra-
ven mot drivmedelsleverantérerna.

Varen 2018 fanns kvotpliktsystem i EU:s samtliga medlemslander utom Cypern, Slovenien, Tyskland,
Sverige och Estland, men beslut om inférande har fattats i det sistndmnda landet. | ca halften av lan-
derna ar kvoten bestamd som andel av forsald volym, i de dvriga som andel av forsald mangd energi.
| Finland, Irland, Nederlanderna och Rumanien tillampas s.k. dubbelrakning av biodrivmedel som
framstallts ur avfall, restprodukter och vissa former av cellulosa.

Biodrivmedelskvoten for 2020 ar i flertalet medlemslander faststalld till mellan 6 och 10 procent.
Finland ligger hogst med 20 procent men tillater dubbelrdkning vilket kan leda till att biodrivmedlen
de facto kanske inte kommer att utgéra mer dn 12-13 procent av den forsalda mangden drivmedel ar
2020. Kraven foér 2020 framgar av tabell 2. Informationen ar i huvudsak hdmtad fran ES LEGAL Europe
som ar en databas med information om stodsystem och legala krav avseende el och férnybara ener-
gikallor i Europa.

Trots att mindre an tva ar aterstar till 2020 har fa lander faststallt kvoter bortom detta datum, och
dér sa skett ar det vanligen fraga om sma justeringar avseende de forsta aren av 2020-talet. Storbri-
tannien utgor ett undantag. Dar beslutade regeringen hosten 2017 att kvoten for 2030 ska vara 12,4
procent varav hégst 2 procent far framstéllas ur akergrédor.'? EU:s krav pa minst 14 procent, inklu-

12 http://biodieselmagazine.com/articles/25 16 146/uk-department-for-transport-announces-biofuel-reforms
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sive el och med dubbelrdkning av avancerade biodrivmedel, utgér dock en tydlig indikation pa var
nivan troligen kommer att hamna i flertalet medlemslander.

Tabell 2. Kvot- och/eller reduktionsplikt inom EU. Krav avseende 2020.

Diesel | Bensin | Gemensam | Bas Anmarkning
kvot

Belgien 7 5-10 Volym Laginblandning av etanol i bensin

Bulgarien 6 8 Volym Krav pa laginblandning

Danmark 5,75 | Energi Varav 0,9 % fran avancerade biodrivme-
del

Estland 10 | Oklart # | Underinforande

Finland 20 | Energi Dubbelrdkning

Frankrike 8 8 Energi Varav avancerade 1,6 % for bensin och 1
% for diesel

Grekland Oklart | Volym Grekland faststaller successivt en volym

som efter administrativa beslut fordelas
pa de kvotpliktiga foretagen

Irland 10,5 | Volym

Italien 10 | Oklart #

Lettland 8,5 | Volym

Litauen 7 5-10 Volym Krav pa laginblandning
Luxemburg 5,75 | Volym Krav pa laginblandning
Malta 10 | Volym

Nederlanderna 10 | Energi Dubbelrdkning

Polen 8,5 | Volym

Portugal 10 | Energi

Rumanien 6,5 8 Oklart # | Plus reduktionsplikt med 10 %
Slovakien 8 7,4 Energi

Spanien 8,5 | Energi

Storbritannien 9,75 | Volym

Sverige 21 4,2 CO2 Reduktionsplikt
Tjeckien 6 4,1 Volym

Tyskland 6 | CO2 Reduktionsplikt
Ungern 6,4 6,4 Energi

Osterrike 8,45 8,45 Volym

# Kallan anger inte tydligt om det ar fraga om volym eller energi.

Kallor: http://www.res-legal.eu/search-by-country/ (besékt 2018-02-08),
http://biodieselmagazine.com/articles/2516146/uk-department-for-transport-announces-biofuel-reforms,

https://www.emissionsauthority.nl/topics/themes/energy-for-transport

Reduktionsplikt

Tyskland har istéllet for kvotplikt infort en reduktionsplikt som innebar att den méngd koldioxid av
fossilt ursprung som framstallning och anvandning av drivmedel ger upphov till procentuellt maste
minska i en viss takt. Sverige blev nyligen det andra medlemslandet som inférde reduktionsplikt.
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Men EU:s branslekvalitetsdirektiv (98/70/EG) staller i artikel 7a krav pa att drivmedelsleverantérerna
ska minska vaxthusgasutslappen fran sin totala drivmedelsforsaljning med 6 procent ar 2020 jamfort
med 2010. Denna reduktionsplikt géller foretag i samtliga medlemslander, alltsa dven de som omfat-
tas av kvotplikt. Dock finns inga gemensamma krav pa ytterligare reduktion bortom 2020.

Ansvaret for reduktionsplikten ligger pa de enskilda leverantdrerna, men enligt direktivet ska med-
lemsstaterna se till att en grupp leverantérer kan valja att uppfylla minskningskraven gemensamt. |
sadana fall betraktas de samverkande foretagen som en enda leverantor.

| flertalet lander forefaller distributionsforetagen fa svart att klara 6 procents reduktion till 2020.
Utover skifte till biodrivmedel far de tillgodordkna sig effekten av elektrifierad trafik, men det bidra-
get hinner knappast bli sarskilt stort till 2020. En ytterligare mojlighet ar att vidta uppstromsatgarder
i syfte att minska utsldpp fran utvinning och raffinering av olja. Men sadana atgarder kan knappast
heller ge nagot storre bidrag. Sammantaget kan detta leda till skarpt konkurrens om HVO for lagin-
blandning i diesel, eftersom detta inte kraver nagra atgérder i fordonen.

Hur kommer den internationella konkurrensen om biodrivmedel fungera?
Handel med biodrivmedel eller med substrat ur vilka drivmedel kan framstallas forekommer bade
globalt och mellan EU:s medlemslander. De nationella kvotpliktsystemen och reduktionsplikten i
Tyskland och Sverige medfor att de kvotpliktiga foretagen maste forbereda sig pa att sjalva produ-
cera biodrivmedel eller kdpa in viaxande kvantiteter av fornybara drivmedel eller ravaror ur vilka de
kan framstallas. Om flertalet av EU:s medlemslander inriktar sig pa fornybartdirektivets miniminiva
och tillgodoraknar sig viss anvandning av el for fordonsdrift (och i nagra fall dubbelrakning) sa kom-
mer deras faktiska kvoter att motsvara ca 10 procent.

Om Sverige samtidigt satsar pa 50 procent biodrivmedel ar 2030 kommer var andel av totalt efterfra-
gade volymer av biodrivmedel inom EU att hamna pa drygt 4 procent. Om vi istdllet ndjer oss med
ungefdr samma ambitionsniva som 6vriga medlemslander blir var andel av total anvdndning av bio-
drivmedel ca 2 procent. Effekten av var ambitidsa politik pa total efterfragan pa biodrivmedel inom
EU blir saledes mycket liten. Om daremot nagra av de mest folkrika medlemslanderna skulle héja
sina kvoter vasentligt 6ver 10-15 procent sa blir forstas effekten pa efterfragan betydligt storre.

Redan finns viss konkurrens om andra generationens biodrivmedel och de substrat ur vilka de fram-
stalls. For att klara reduktionspliktskravet for diesel ar 2020 bedéms Sverige behdva lagga beslag pa
ca 65 procent av all HVO som da kan produceras i Europa.®® Efter dvergang fran skattebefrielse till
reduktionsplikt i Sverige ar det inte sjalvklart att vi varaktigt kan kdpa en sa hég andel. Var volymerna
slutligen hamnar beror pa betalningsférmagan som ytterst bestdms av nivan i olika lander pa den
sanktionsavgift som de kvotpliktiga foretagen maste betala om de inte klarar atagandet. Féretagen
kommer i konkurrens om drivmedlen och ravarorna knappast vara villiga att betala mer 4n motsva-
rande kostnaden for att istdllet betala kvotpliktsavgift.

 http://spbi.se/wp-content/uploads/2017/05/Remissvar-Reduktionsplikt-2017-05-02pdf.pdf
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Sanktionsavgifterna ar valdigt olika utformade i skilda lander och darfor svara att jamfora. Tabell 3
visar avgifterna i tre medlemlander dar kvotplikten ar volymbaserad, tre lander med energibaserad
kvotplikt samt Tyskland och Sverige som tillampar reduktionsplikt.

Tabell 3. Exempel pa sanktionsavgifter i europeiska lander.

Per liter Per energienhet Per kg CO,,
Storbritannien ca € 0.37
Tjeckien ca€1l.6
Osterrike €0,9
Finland € 0.04 per MJ
Spanien € 763 per 1 toe
Ungern €0.11 per MJ
Tyskland €0.47
Sverige max SEK 7 (ca € 0,71) #

# Den svenska reduktionspliktsavgiften ar tills vidare faststélld till 5 kr/kg CO2e f6r bensin, 4 kr/kg CO2e for
diesel.

Manga svenskar tycks tro att inférandet av reduktionsplikt kommer att leda till omfattande investe-
ringar i svenska anldggningar fér produktion av HVO och biosyntetisk bensin baserat pa inhemska
ravaror som tallolja och lignin. Det ar ett allt for snavt nationellt synsatt. Svenska ravaror och fardiga
produkter kan inte 6ronmarkas for svensk konsumtion lika lite som andra medlemslander kan for-
hindra att vi importerar bioenergi fran dem.

Om konkurrensen om framst andra generationens biodrivmedel skarps till féljd av ERS-férordningen
och de nationella kvotpliktsbestammelserna samt det overgripande kravet pa 6 procents reduktion
av vaxthusgaser fran forsaljning av drivmedel ar 2020 kan energimyndigheten behdva hdja den
svenska sanktionsavgiften i syfte att sdkerstalla att det nationella malet nas. Det paverkar i sa fall i
nagon man kostnaden for att klara reduktionsplikten.

| sammanhanget ar det viktigt att forsta att effekten pa priset vid pump blir vdsentligt hogre vid en
kvot pa 50 &n en pa 10. | ett (teoretiskt) fall dar en kvot pa 100 skulle leda till att priset vid pump
(inkl. skatter) okar med 40 procent, medfér en kvot pa 10 att genomsnittspriset for all konsumtion
bara stiger med 4 procent, medan genomsnittspriset vid en kvot pa 50 stiger med 20 procent.

Om en radikal svensk klimatpolitik leder till att priset vid pump blir betydligt hogre &n i grannlander-
na kan Sverige reducera skillnaden genom att sinka punktskatterna pa diesel och bensin. Enligt
energiskattedirektivet 4r mininivan for beskattning av bensin och diesel 359 respektive 330 euro per
1 000 liter. Det motsvarar vid dagens kurs* 3:77 respektive 3:47 kronor per liter. Den sammanlagda
svenska skatten (energiskatt + koldioxidskatt) uppgar 2018 till 6:74 for bensin och till 5:94 for diesel
(mk 1) per liter. Teoretiskt innebéar detta att utrymmet foér skattenedséattning ar 2:97 for bensin och
2:47 kronor per liter for diesel. Reduktion av skatterna paverkar dock statens ekonomi och dessutom
blir utrymmet for eventuellt fortsatt skattesubventionering av rena biodrivmedel mindre.

1 SEK 10:51 per euro 2018-09-09.
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Elektrifieringens betydelse inom transportsektorn

Hur snart Sverige kan na malet om 100 procent fornybar energi i vagtrafiken paverkas av tillgang pa
ravaror och kostnaden jamfort med andra alternativ men ocksa i hog grad av faktorer som fordons-
flottans och trafikarbetets utveckling samt fordonens genomsnittliga bransleeffektivitet och graden
av elektrifiering. Flera av dessa ar mycket svara att bedéma. Elektrifieringen slar formodligen igenom
pa bred front forst under aren kring 2030. Om man successivt formar 6ka andelen helt eller delvis
elektrifierade personbilar till 50 procent av nybilsforsaljningen ar 2030 kommer elfordonen vid den
tidpunkten att utgbra ca 14 procent av hela den latta fordonsflottan (Berggren & Kageson, 2017).
Men dartill kommer att ca 40 procent av drivmedlen forbrukas i tunga fordon. Det innebar ett behov
av att dven elektrifiera stadsbussar och distributionsfordon samt delar av trafiken med fjarrbilar. En
elektrifiering av delar av motorvagsnatet framstar i denna kontext som en langt viktigare klimatpoli-
tisk &tgird an att bygga banor fér hdghastighetstdg (och mycket mera kostnadseffektiv!). Aven inri-
kesflyget kommer pa sikt sannolikt att helt eller delvis kunna elektrifieras (Reimers, 2018 och Ka-
geson, 2018a).

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 fornya fordonsparkerna. Men pa langre sikt kan kvotplikten fér bio-
drivmedel i Europa séattas vasentligt hogre dn 10-15 procent om en stor del av nuvarande efterfrdgan
pa flytande drivmedel hunnit ersattas av el. Om Sverige vill nd en hog kvot sa blir saledes en omfat-
tande satsning pa elektrifiering av vagtrafiken av avgérande betydelse.

Sveriges roll i EU och virlden - hur bor man géra om man vill ga fore?
ESR-forordningen definierar ett totalt utslappsutrymme som det enskilda medlemslandet far utnyttja
under aren 2021-2030. Det innebar att man genom att under de férsta dren reducera utslappen
snabbare an vad kravs for att halla sig under "utslappslinjen” kan frigbra utrymme for senare an-
vandning om det skulle behdvas. Dartill kan lander som minskar sina utslapp mera dn vad ESR kra-
ver, sdlja outnyttjat utrymme till lander som inte klarar kraven. Men medlemslander som inte klarar
ESR-kraven kan alternativt uppfylla dem genom att lagra in mera kol i landskapet @n LULUCF-
forordningen kraver. Om Sverige mot férmodan skulle fa problem med sitt av EU féreskrivna ESR-
atagande kan vi under perioden 2021-2030 genom att “Overprestera” inom LULUCF flytta 6ver upp
till -4,9 miljoner ton koldioxid till ESR.

Ekonomiskt kan det vara en fordel for Sverige att sdlja det extra utrymme som uppkommer om vi
presterar battre dn vad som krédvs av oss inom ERS eller LULUCF, men i sa fall bidrar vi inte till nagon
europeisk utslappsreduktion utéver den minskning som faststallts i de gemensamma férordningarna.
Om vi vill bidra till att reduktionen av vaxthusgaser gar fortare bor vi saledes makulera alla utslapps-
ratter som skapas till foljd av att vi presterar battre an vad EU kraver av oss. Eftersom svenskarna
bara utgor ca 2 procent av EU:s befolkning blir emellertid effekten pa de totala utsldppen i Europa av
att vi t.ex. till 2030 minskar med 60 procent inom ESR (istdllet for med 40 %) extremt liten. Om var
”Overprestation” dessutom uppkommer genom omfattande nettoimport av bioenergi sa bygger var
"framgang” pa att vi tar i ansprak resurser som lika garna och kanske battre borde ha anvants pa
annat hall.
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For att verkligen bli en forebild ar det battre att soka utveckla teknik och styrmedel som kan bli brett
tillgangliga och anvands 6ver hela Europa och resten av varlden. Men det forutsatter den resursbas
som anvands ar tillrackligt stor for att racka till alla. Sa ar inte fallet med basen for biodrivmedel.
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