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Svebio och BioDriv har erbjudits att yttra sig 6ver remiss avseende
”Utredningen om en fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84)” (Dnr N2014-7434-E)

Svebios och BioDrivs synpunkter i sammanfattning:

- BioDriv vdlkomnar utredningen och stéller sig i stort bakom utredningens
férslag och slutsatser. BioDriv hoppas att denna utredning kan vara startskottet
for en langsiktig och stabil klimat- och energipolitik for transportsektorn i
Sverige.

- For att vi ska uppna riksdagens uppsatta mal fér 2030 samt 2050 mal maste
insatser och beslut tas snabbt och pa bred front. Vi kan inte avvakta med
atgérder till &r 2020. For att skapa en styrning i enlighet med 2030 och 2050
malen bor dessa baseras pa utslappsreduktion istéllet fér dagens volymkrav.
Riksdagen bor darfor snarast faststélla utredningens dvergripande klimatmal
samt specifika utslappsreduktionsmal for transportsektorn, i enlighet med vad
utredningen foreslar:

o 15 procent minskade klimatutslapp per férsald energi till &r 2020
o 28 procent minskade klimatutslapp per férsald energi till &r 2025
o 50 procent minskade klimatutslapp per férsald energi till &r 2030
o 75 procent minskade klimatutslapp per férsald energi till &r 2040

Dessa mal kan uppnas med en klimatbaserad kvot med handelsmekanismer
eller med en differentierad koldioxidskatt. Skulle en kvotplikt som omfattar bade
laginblandade och héginblandade biodrivmedel inféras maste denna kvot vara
ambitidés nog for att sékerstalla en marknadstillvaxt fér biodrivmedel utéver de
nivader som ar tekniskt mojliga att blanda in i fossila drivmedel. Annars riskerar
rena biodrivmedel att slas ut.

- La&ginblandning av biodrivmedel i fossila brénslen bér endast begrénsas av
tekniska brénslekrav, inte av skattetekniska skél. Begrédnsningen av



anvandningen av HVO béde vid laginblandning och som rent biodrivmedel bor
darfor skyndsamt tas bort. Insatser for att inféra av E10 bor ockséd genomdrivas
skyndsamt.

Det &r av stor vikt att de politiskt utformade marknadsférutséattningarna som
skapas av "basstyrmedlen”, dvs. skattebefrielse och/eller kvotplikt, &r s& pass
goda att utveckling, investeringar och produktion av biodrivmedel kan komma
till stdnd pa kommersiell grund. Samtidigt finns skal att under en kortare tid
stoddja utvecklingen av lovande ny teknologi som inte kan och kommersialiseras
enbart pa& marknadens villkor. Ett lampligt riktat stod kan vara den
prispremiemodell som utredningen forslar.

Styrmedel for biodrivmedel boér fokusera pa faktisk klimatprestanda snarare én
typ av ravara, produktionsteknik eller sa kallad generationstillndrighet.
Malséattningen bor vara att optimera resursutnyttjandet av den biomassa som
finns tillganglig. Detta uppnas via teknikneutrala styrmedel fér ravaror sa val
som for tillverkningsprocesser.

Sverige bor strava efter ett enhetligt pris bade pa koldioxid och pa
energianvandning inom transportsektorn. Det &r orimligt att skattenivaerna pa
de olika fossila alternativen, bensin, diesel och naturgas skiljer sig &t som de gor
idag. For att ge langsiktiga stabila spelregler bor dessa skattenivaer
harmoniseras.

Ett fordon som star still orsakar inga koldioxidutslapp. Tyngdpunkten i
beskattningen boér darfor Iaggas pa branslet istallet for pa bilen. Vidare har
fordon, korstil och bransle en stérre klimatpaverkan relativt till strackan som
fordonet koér. Kilometerskatt ar darfér inget bra styrmedel om man specifikt vill
minska klimatpaverkan fran en transport fran punkt a till b. Ett bra komplement
till en tydlig branslebeskattning for att paskynda skiftet till fossilfri fordonsteknik
kan vara ett bonusmalus system fér tunga och latta fordon. Systemet bor
fokusera pa att stodja fossiloberoende teknik.

For att vdrna om de stora landvinningar som redan har gjorts och sékra
I6nsamheten i redan genomférda investeringar i fossiloberoende teknik bér,
som foreslds, en oberoende utredning runt den "havererade E85 marknaden”
omgaende genomforas. | ett andra steg bor ocksa villkoren for fortsatt
expansion av marknaderna fér ED95, E85, Fordonsgas, HVO 100 och B100
utredas. Aven méjligheterna till utékad inblandning av biodrivmedel utéver E10
boér belysas.

En parlamentarisk arbetsgrupp ("Nollvisionsgrupp”) som, gemensamt med det
nationella rdd som utredningen féreslar, ska forverkliga en fossilfri
transportsektor bor snarast tillséttas.

Omstéllningen kréver inte bara politiska beslut utan &ven ett nationellt
engagemang och 8kad kunskap hos allméanheten. For att ge politiker underlag
och konsumenter méjligheten att ta faktabaserade beslut vid pumpen, bor
riksdagen snarast infora liknande héllbarhets- och rapporteringskrav som finns
for biodrivmedel dven pa fossila drivmedel. Det samma bor gélla information om
olika fordons energi- och klimatpaverkan.



- Riksdagens beslutade kvotplikt bor inte implementeras i sin nuvarande form, da
den begransar anvandningen av biodrivmedel och inte har ndgon
klimatstyrande effekt. Istéllet bor riksdagen férlanga nuvarande skatteregler till
2019 for hoginblandade biodrivmedel och till 31 dec 2015 for Iaginblandade
volymer. Under tiden bér en utredning, i enlighet med FFF-utredningens riktlinjer
och EUs stéllningstagande angdende koldioxidskatt, arbeta fram ett nytt férslag
till styrmedel fér transportsektorns drivmedel som premierar klimatnytta. Ett
styrmedel som i ett forsta steg infors péd laginblandade volymer och i ett andra
steg rena hoginblandade biodrivmedel.

- Det svenska naringslivets framgangsfaktor har just varit var formaga att vara
early adopters och leda teknikutvecklingen. Trots var litenhet anses vi
varldsledande inom manga sektorer. En stark satsning pa en fossilfri
transportsektor, kan mojligtvis pa kort sikt leda till minskade skatteintakter men
pa langre sikt kan detta bli en stark och I6nsam gron industrigren.

- Tyvarr nar utredningen inte anda fram med fardiga styrmedelsfoérslag. Samtliga
styrmedelsférslag i denna utredning kommer att krdva ytterligare utredningar
innan de kan inféras och omformas till fardiga lagtexter. BioDriv har darfér valt
att inte kommentera lagda i styrmedelsférslag i detalj utan kommenterar dem
oversiktligt. Vi bidrar gérna till arbetet med att konkretisera och genomféra
lagda styrmedelsférslag inom de narmaste aren.

BioDriv arbetar framst med fragor runt biodrivmedel, vart yttrande fokuserar darfor
pa dessa delar av remissen. Natverket vill &nda understryka vikten av att agera brett
och samtidigt satsa pa byte av fordon, effektivisering och beteendeférandringar. En
forutsattning for att vi ska uppné vara 2030 samt 2050 mal ar att vi lyckas med
effektivisering och viss elektrifiering av transportsektorn. BioDriv understryker dock
utredningens slutsats, att biodrivmedel kommer att vara en nyckelfaktor for att
skapa en fungerande héllbar transportsektor.

1. OVERGRIPANDE SYNPUNKTER

Redan 2009 beslutade Sveriges riksdag att &r 2030 ska Sveriges fordonsflotta vara
fossiloberoende. Denna utredning utgér det férsta férséket att konkretisera detta
mal. Sverige nddde redan 2012 det av EU satta klimatmalet om 10 procent férnybar
energi i transportsektorn till &r 2020 beraknat enligt EU’s regelverk. Det innebér att
Sverige i praktiken nu saknar definierade klimatmal fér transportsektorn.

For att riksdagens 2030 mal ska kunna realiseras maste riksdagen definiera vad en
fossiloberoende fordonsflotta innebar och faststélla tydliga konkreta delmal samt
langsiktiga styrmedel fér att uppna malet. BioDriv stéller sig bakom utredningens
definition av malet "ett vagtransportsystem vars fordon i huvudsak drivs med



biodrivmedel eller elektricitet. Det innebéar att inte bara att fordonen kan drivas med

fossilfri energi utan att det ocksé ska finnas tillracklig tillgang till fossilfria alternativ”’.

BioDriv vlkomnar utredningen och stéller sig i stort bakom utredningens férslag
och slutsatser. BioDriv hoppas att denna utredning kan vara startskottet for en
langsiktig och stabil klimat- och energipolitik for transportsektorn i Sverige. Tyvérr
nar utredningen inte &nda fram pa alla punkter vilket innebar att vissa detaljerade
utredningsinsatser kommer att behéva genomféras inom det narmaste aret. Den
framsta kritiken BioDriv har, &r att manga av de stora férandringar som utredningen
foreslar, borjar verka férst 2020. Med de langa ledtider som utredningen sjélv
beskriver, kan vi inte vanta sa lange, innan styrmedelsreformer bérjar genomféras.
Det &r darfor av storsta vikt att riksdagen snarast faststéller tydliga och konkreta
klimatmal for transportsektorn i enlighet med utredningens férslag.

BioDriv vill understryka att principerna fér en omstélining av transportsektorn och
beslut om styrmedel och principerna for dessa styrmedel maste tas med bred
politisk majoritet. Vi foreslar darfor att det efter denna remisshantering tillsatts en
parlamentarisk arbetsgrupp ("Nollvisionsgrupp”) som kan verka gemensamt med
det nationella rdd som utredningen foreslar att trafikverket tillsatter.

2. POLITIKENS ROLL | OMSTALLNINGEN

2.1 Politiken bromsar utvecklingen av férnybar energi

Tidigare satsningar pa fornybar energi inom transportsektorn, med skattebefrielse
for hdllbara biodrivmedel, stéd till investeringar i fornybar infrastruktur samt
férmansnedsattningar och skatterabatter pé fossiloberoende fordon har varit valdigt
framgangsrika. ldag kan man Over nastan hela Sverige vélja att ta sig fram med hjalp
av férnybara transportalternativ, bade kollektivt och som enskild bilist eller akare.
Enligt Energimyndighetens prognos var andelen férnybar energi i transportsektorn
hela 15.12 procent 2013, inkluderande dubbelridkning av vissa volymer enligt EU’s
férnybarhetsdirektiv®. Biodrivmedeldistributdrer, bilister, bussbolag och &kerier har
alltsé redan 6vertraffat EU:s klimatmal om att det ska vara 10 procent fornybart i
transportsektorn ar 2020.

Hade regeringen och riksdag fortsatt att stddja E85-bilar och fordonsgasbilar, skulle
utvecklingen ha varit &nnu mer positiv. Med ett hojt klimatmal redan 2010, nér det
blev tydligt att EU:s 2020 mal skulle uppnas redan 2012, hade anvandningen av
férnybar energi varit &nnu hégre idag.

2.2 Omedelbara atgarder som kan genomféras idag.
Politiska malsattningar har en stark marknadseffekt, de ska darfér inte underskattas
inom klimatpolitiken. Andelen férnybar energi i transportsektorn var under 2013 15,1

1Texten aterfinns péa sid 36.

2 Den korrekta siffran utan dubbelradkning &r strax under 10 procent. Utan dubbelrékning har Sverige
fortfarande over 90 procent fossil energi att ersatta eller effektivisera bort.

® EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2009/28/EG av den 23 april 2009 om framjande

av anvandningen av energi fran férnybara energikallor och om &ndring och ett senare upphavande av
direktiven 2001/77/EG och 2003/30/EG.



procent. Riksdagens malsattning &r att den ska vara 10 procent 2020. For att na
Sveriges uppsatta klimatmal maste vi om malet inte férandras minska anvandningen
av fossilfri energi i transportsektorn. Riksdagen maste darfor hoja sitt 2020 mal.
Vidare bér malet &ven omvandlas sa att de inte langre bara begér en viss volym utan
en faststélld utslappsreduktion till 2020. P& sa sétt styr malsattningar tydligare mot
Sveriges 6vergripande mal med inga netto koldioxidutslépp till &r 2050, se vidare
avsnitt 2.4.

En annan starkt begransande faktor fér marknadstillvéxten av biodrivmedel &r den
kvotplikt som riksdagen beslutade att genomfdra 2013. En kvotplikt som &nnu inte
har implementerats. Riksdagen valde att inte optimalt tilldmpa dagens tekniska och
legala mojligheter for Iaginblandning. En Iag kvot for inblandning i bensin och ett tak
for inblandning av HVO i diesel pa 15 procent (trots att det ar tekniskt mojligt i
enlighet med géllande svensk branslespecifikation och lagstiftning” att l&ginblanda
HVO upp till 70 procent), och att blanda in alkoholer i bensin upp till 10 procent.
HVO som ocksé kan anvéndas som ett rent héginblandningsbransle (HVO 100)
diskrimineras idag skattetekniskt jAmfért med B100, E85, ED95 och fordonsgas.
Riksdagen bér darfér ta bort den sérskattelagstiftning man har infért f6r HVO. Den
beslutade kvotplikten bor rivas upp och nuvarande regler bibehdllas till dess att nytt
styrmedel som premierar klimatnytta kan inforas. Har bér riksdagen ocksa tydligt
signalera att om och nér en kvotplikt inférs kommer den innebéra att E10 inférs i
hela Sverige, d& kan marknaden bdrja anpassa sig till detta redan idag.

Styrmedlens kortsiktighet har omdjliggjort storskaliga investeringar i ny
biodrivmedelsproduktion, annat &n i nagra fa undantagsfall som Sunpine Preems
investeringar i Talldiesel samt Goteborg Energis satsningar pa sin
demonstrationsanldggning GoBiGas, dock har Géteborgs Energis inte beslutat nar
de ska gé vidare med nasta planerade fullskaleanlaggning GoBiGas. Samtliga andra
planerade produktionsanlaggningar har antingen lagts pa is eller avbrutits.
Riksdagen boér darfor prioritera att infora ett investeringsstéd fér ny
biodrivmedelsproduktion for att realisera var inhemska
drivmedelsproduktionspotential och stérka de gréna néringarna.

Den enda sektor dér vi har haft en stark tillvaxt i biodrivmedelsproduktion &r biogas,
vilket framst beror pa att en storre del av den totala biogasproduktionen nu
uppgraderas till drivmedelskvalitet. Aven hér uttrycker féretagen att den osékra
politiska situationen har starkt begrénsat satsningarna. Metanreduktionsstéd som
diskuterats under en langre tid bdr darfér genomfdras for att mdjliggéra ytterligare
biogasproduktion.

Det &r ocksa viktigt att vi varnar om de stora landvinningar som redan har gjorts. For
att sakra Ibnsamheten i redan genomférda investeringar i fossiloberoende fordon
och infrastruktur bér, som féreslas, en oberoende utredning runt den *havererade
E85 marknaden” omgaende genomféras. | utredningen bér som ett andra steg
ocksa villkoren for fortsatt expansion av marknaderna for ED95, E85, fordonsgas
och B100 inkluderas.

| dag saknar vi fakta och lagliga mdjligheter att begéra ut samma
héllbarhetsinformation pa fossila drivmedel som samtliga biodrivmedel rapporterar

4 Drivmedelslagen (2011:319)



arligen(ursprung, klimatnytta och tillverkningsprocess). Troligtvis underskattar vi idag
de utslapp och annan paverkan som sker fran vara fossila drivmedel. For att ge
politiker underlag och konsumenter méjligheten att ta faktabaserade beslut vid
pumpen, bor riksdagen snarast infér liknande hallbarhets- och rapporteringskrav pa
de fossila drivmedlen. Omstéliningen kréver inte bara politiska beslut utan dven ett
nationellt engagemang och ¢kad kunskap hos allménheten. P4 samma sétt bér som
foreslas i utredningen en energi och klimatmarkning inféras pa samtliga fordon. |
denna markning &r det av stor vikt att biodrivmedlens faktiska klimatnytta inkluderas
vid kdrning pa biodrivmedel. Fér fossiloberoendefordon som erhéller subventioner,
bor dessa subventioner villkoras med en anvandning av hallbara biodrivmedel eller
el, se vidare avsnitt 6.2.

2.3 Vikten av langsiktig politisk styrning

- avsnitt 2.6 i utredningen

Sveriges energianvandning ar till 51 procent fornybar. Varken hushallens
varmebehov eller Sveriges elproduktion &r idag beroende av fossil energi, tack vare
de tydliga styrmedel och langsiktiga mal som vi haft i Sverige. | dag finns endast tva
energisektorer i Sverige som fortfarande kan klassas som fossilberoende;
transportsektorn och tillverkningsindustrin, férutom skogsindustrierna®. Jamfért med
transportsektorn &r industrin oljeberoende lagt och klimatutslappen fran denna
sektor omfattas av tva langsiktiga styrmedel; koldioxidskatt och
utslappsrattshandelssystemet (ETS). Pa sikt kommer dessa styrmedel att leda till en
total omstéllning till koldioxidneutrala energikéllor. Aktdrerna inom industrisektorn ar
medvetna att de pa sikt behdver minimera sina klimatutslapp och kan utifran
nuvarande styrmedel géra investeringar.

Inom transportsektorn, dér vi tidigare har haft tydliga spelregler med
koldioxidbeskattning for fossila drivmedel som stegvis har hdjts, saknas det idag
bade kort- och langsiktiga styrmedel for inférandet av fornybar energi. For att
mojliggora investeringar i produktion och inkép av lampliga fordon méaste
handlingsplaner och inte minst konkreta mal fér omstéliningen faststéllas. Detta
trots att det finns stora samhéllsekonomiska vinster med att minska importen av olja
och 6ka férsorjningstryggheten.

3. STYRMEDEL
- avsnitt 14 i utredningen

3.1 Overgripande klimatmal for transportsektorn

De totala utslappen fran transportsektorn kommer att minska utdver ovan uppsatta
mal genom beteendeforandringar, stadsplanering samt transportsoverflyttningar.
BioDriv anser att de bér i enlighet med utredningens forslag faststallas till:

* 35 % minskade klimatutslapp fran transportsektorn till &r 2020
* 60 % minskade klimatutslapp fran transportsektorn till &r 2025
* 80 % minskade klimatutslapp fran transportsektorn till &r 2030
* Inga nettoutslapp fran transportsektorn ar 2050

5 Skogsindustrierna &r idag Sveriges stdrsta producenter av bioenergi och biobransleleverantérer



3.2 Klimatmal fér vagtransporter

- avsnitt 14.7 i utredningen

Utredningen foéreslar att 80 procent av energianvandningen inom transportsektorn
ska vara fornybar ar 2030, med delmal for &r 2020 och &r 2025. Delmal som aven
kan utgdra grunden till en eventuell framtida klimatbaserad kvotplikt eller
certifikatshandel, blir da:

* 15 % minskade klimatutslapp per forsald energi till &r 2020, motsvarar ca 12
TWh biodrivmedel

* 28 % minskade klimatutslapp per forsald energi till &r 2025, motsvarar ca
18,5 TWh biodrivmedel

* 50 % minskade klimatutslapp per forsald energi till &r 2030, motsvarar ca 25
TWh biodrivmedel

* 75 % minskade klimatutslapp per forsald energi till &r 2040, motsvarar ca
28,4 TWh biodrivmedel

Malen, som ocksa féreslas i utredningens forslag till kontrollstationer, kan komma
att beh6va skarpas 6ver tiden. Redan under 2013 anvandes 8,5 TWh biodrivmedel
for vagtransporter. Det féreslagna 2020 méalet med 15 procent minskade
klimatutslapp per foérsald volym motsvarar 12 TWh biodrivmedel, dvs en 6kning av
biodrivmedelsanvandningen pa 0,5 TWh per ar fram till 2020 jamfért med dagens
tillvaxttakt pa 1,5 TWh per ar. Det ar darfor inte orimligt att anta att vi uppnar detta
mal redan innan ar 2020, férutsatt att fungerande klimatbaserade styrmedel kommer
pa plats.

Senast 2025 bor vi dven faststélla ett delmal fér 2035 samt eventuellt en skérpning
av 2040 utifrén omstallningstakten inom transportsektorn.

Ovanstaende klimatmal &r baserade péa utredningens antagna prognos for
anvandningen av energi inom transportsektorn. Mangden biodrivmedel som
anvands i transportsektorn kommer framst att paverkas av tva faktorer, klimatnyttan
av de biodrivmedel som anvénds samt den totala energianvandningen i
transportsektorn. Skulle energianvdndningen inom transportsektorn inte minska i
enlighet med utredningens antagande, kommer volymen av biodrivmedel som
anvands i Sverige bli hogre an vad som anges ovan. Nagot som ar fullt mojligt
utifrdn dagens tillvaxttakt inom biodrivmedelsmarknaden. Utredningens egna
potentialberakningar visar ocksa att vi utdver dagens produktion och anvandning pa
8,5 TWh kan fa fram ytterligare upp emot 30 TWh biodrivmedel. Baserat pa dessa
antaganden &r det rimligt att anta att vi &r 2030 kan ha en biodrivmedelsanvandning
pa strax under 40 TWh i Sverige och anda klara av att uppfylla riksdagens mal om
en 75 procentig reduktion av utslappen fran transportsektorn till 2030.

3.3 Grundprinciper for svensk energibeskattning

Den svenska huvudprincipen och traditionen for styrmedel pa energiomradet &r att
styrmedel riktas mot konsument-/efterfrdgesidan och inte mot producent-
/utbudssidan. Denna modell har fungerat val utifrdn de styrmedelskriterier och andra
férutsattningar som rader i Sverige sedan lang tid. Sverige har &ven genom att
tillAmpa principen om att férorenaren ska betala (enligt polluter pays-principen, PPP)
kombinerat med en stegvis upptrappning av miljé och klimatskatter, sékerstallt en
ekonomiskt hallbar marknadstillvaxt for férnybar energi.



Vi delar darfér utredningens principiella syn att man ska beskatta det man vill ta bort
frdn marknaden istéllet for att subventionera trafikslag, fordon eller drivmedel som
man for tillfallet tror pd. Subventioner kan leda till fastldsningar och pa sikt ett
ohallbart bidragsberoende.

Det &r darfor av storsta vikt att de politiskt formade marknads-férutsattningarna som
skapas av "basstyrmedlen”, dvs. skattebefrielse och/eller kvotplikt, &r sé pass goda
att utveckling, investeringar och produktion far de forutsattningar de behéver for att
komma till stdnd pa kommersiell grund. Riktade st6d mot utbudssidan, t.ex.
investerings- eller produktionsstdd, bdr darfér vara ett undantag fér att hjalpa fram
lovande ny teknologi som av olika skél inte nar industriell och kommersiell fas pa
marknadens villkor. Om férutsdttningarna for nya teknologier fér produktion
och/eller infrastruktur fér fungerande och klimateffektiva biodrivmedel ar sa svaga
att investeringar inte kommer till stdnd bor basstyrmedlen férbattras, istéllet for att
kompensera med omfattande stdd riktade mot utbudssidan.

3.4 Skattenivaer

- avsnitt 14.2 i utredningen

Sverige bor strava efter ett enhetligt pris pa bade koldioxid och energianvéndning
inom transportsektorn. Det &r orimligt att skattenivderna mellan fossila alternativen,
bensin, diesel och naturgas skiljer sig &t som de gor idag. For att ge langsiktiga
stabila spelregler bor dessa skattenivaer harmoniseras.

Vi delar &ven utredningens uppfattning att det inte ar rimligt att introduktionen av
biodrivmedel eller effektivisering av transportsektorn som bada leder till minskad
skattebas, ska ses som ett inkomstbortfall for statskassan. Syftet med bade
energiskatt och koldioxidskatt &r just att 6ka energieffektiviteten och minska
samhaéllets langsiktiga kostnader for klimatpaverkan och genom att tillampa PPP
principen minska den fossila energianvandningen. Detta innebér att minskade
skatteintdkter &r just resultatet av ett effektivt styrsystem. Skatteintdkterna kan
kompenseras genom marginell hdjning av energi och koldioxidskatterna och pa sikt
genom en alternativ skattebas.

Genom den kontinuerliga effektivisering som sker av fordonsparken minskar
kostnaderna for bilisterna. Bara mellan 2006 till 2012 har kostnaderna fér drivmedel
per km minskat med 17 procent, en kostnadsreduktion som kan 6ka med ytterligare
60 procent till 2030 med utredningens antagna fordonseffektivisering. Detta innebar
att det bér finnas marginal att hdja drivmedelsskatterna stegvis i takt med
effektiviseringen av fordonsflottan utan att héja den faktiska transportkostnaden for
anvandarna.

3.5 Principer for framtida klimatbaserade styrmedel

Sveriges och EU:s energi- och klimatpolitik bygger pa de tre pelarna miljo,
konkurrenskraft och trygg energiférsdrjning. Styrmedel for biodrivmedel bér uppfylla
kriterier s& att man pa ett balanserat och optimalt satt nar dessa tre grundlaggande
mal.

- Klimatbaserade och kostnadseffektiva

De styrmedlen som inférs maste vara legitima, forutsédgbara och baserade pa PPP
(Polluter Pays Principle). PPP-baserade styrmedel blir férutsdgbara och mojliggér
langsiktiga satsningar i biodrivmedel, infrastruktur och fordon.

- Teknik- och ravaruneutralitet,



Teknikutvecklingen och framtida marknadsférutsattningar &r svara att férutspd. Den
langsiktiga marknadsutvecklingen bér darfor inte detaljregleras, genom sarreglering
av vilka olika typer av biomassa som far anvandas, som nu diskuteras inom EU. Det
viktiga ar att de klarar de héllbarhetskriterier som kravs.

Styrmedel for biodrivmedel bor fokusera pa faktisk klimatprestanda snarare an
ravara, produktionsteknik eller s& kallad generationstillhérighet. Utvecklingen av
biodrivmedelsproduktion visar att det bade ur klimathansyn och utifran finansiella
aspekter & mer I6nsamt att samlokalisera produktion och optimera utnyttjandet av
bi- och restprodukter®.

- Balansera milj6, konkurrenskraft och energitrygghet

Det ar viktigt att sé&kerstélla att utsatta transportsektorer erbjuds mdjligheten till att
stalla om till férnybara billigare transporter och att omstéliningstakten ar uttalad och
tydlig s att foretag kan anpassa sig i forvag. S& som har skett for hushall och
industri genom en stegvis hdjning av koldioxidskatten.

- EU-kompatibla

Sverige maste folja géllande statsstodsregler vilket begrénsar den nationella
handlingsfrineten. Det finns tydligt uppsatta utslappsreduktionsmal inom EU, vilket
talar for att styrmedel baserade pa utslappsreduktioner bor vara kompatibla med EU
regelverket. Det finns ocksa lander inom EU som har gatt fore i detta arbete,
Tyskland har infért en klimatbaserad kvot och Finland har inkluderat en
differentierad koldioxidskatt i sin kvotplikt’.

3.6 Riktade stod till ny teknik (14.7.2)

Omfattande FoU-satsningar pa nya produktionstekniker bor fortga. Det &r naturligt
att det offentliga tar ett stdrre ansvar i de tidigare utvecklingsfaserna och att
néringslivet successivt tar ett stérre ansvar i de senare faserna, som ligger ndrmare
kommersialisering. For att realisera all den forskning Sverige har genomfért inom
faltet behdvs dven nagon form av riktat stéd inforas, till exempel den foreslagna
prispremiemodellen, sa att nyutvecklad teknik kan bli storskalig och kommersiell.
Som tidigare namnts bor huvudprincipen dock vara att de politiskt paverkade
forutsattningarna pa marknaden bor vara sé pass goda att senare investeringar i
kommersialiseringsfasen kan ske pa marknadens villkor. Om dessa férutsattningar
inte ar tillrackligt goda bdr de inte kompenseras med ett lapptécke av stdd riktat
mot produktionssidan, utan snarare av forbattrade basstdd pa efterfragesidan.

BioDriv anser att prispremiemodellen &r ett intressant styrmedel att arbeta vidare pa.
For undanrdja fortsatta diskussioner om den utgdr ett statsstéd eller inte bor
finansdepartementet snarast sdnda en preliminéar forfrdgan runt detta till EU
kommissionen.

Nivan pa den foreslagna prispremien &r pa en rimlig nivd men boér ses éver i enlighet
med FFFs forslag vart tredje ar for att hantera oférutsedda effekter/chocker i
systemet. Energimyndigheten ar en lamplig instans fér detta arbete. Det &r dock inte
rimligt att det ska finnas en aterbetalningsskyldighet/negativa premien da
ravarupriserna kan félja oljepriser och premien blir mycket liten.

6Vilket beskrivs i den i utredningen inkluderade underlagsrapporten, DAGENS OCH FRAMTIDENS
HALLBARA BIODRIVMEDEL, Underlagsrapport fran f3 till utredningen om FossilFri Fordonstrafik 2013:13.
’Finland har inte notifierat sitt system hos kommissionen, de har gjort beddmningen att detta inte ar
nodvandigt.



Utredningens féreslagna kvotplikt samt estimeringar av total energianvandning
understiger de volymer som &r inkluderade i prispremiemodellen. Det vore darfér
logiskt att inkludera en "opt out”-mekanism for vissa volymer fran inkluderade
anldggningar som avses att exporteras.

Prispremien bdr &ven i lagtexten definieras i energitermer. Kommunikativt &r det bra
med ett "kronor per liter” pris, men bilden blir allt mer komplicerad med olika
drivmedel, varfér energipris vore att féredra. Tolkningen av reglerna bér klargéras da
det finns minst tva satt att tolka prispremiemodellen.

BioDriv stddjer att det vid val av ravaror bér vara réatt flexibla kriterier enligt FFF-
utredningens forslag och att bedémningen vad som skall godk&nnas, gors av
tillsynsmyndigheten (EM) i varje enskilt fall. (ink. véxthusgasnytta, resurseffektivitet,
héllbarhet etc.). Det ar viktigt att inga processer underkanns pa grund av en viss
ravara, om producenten kan visa pa hog klimatnytta, optimal resurseffektivitet och
ge ett langsiktigt konkurrenskraftigt marknadspris pa biodrivmedlet. Detta &r en
grundférutsattning fér teknikneutralitet. Ramarna som EM skall géra sin bedémning
inom, bodr vara vél beskrivna. Existerande anlaggningar liksom kompletteringar av
befintliga anlaggningar som skulle falla inom detta system, bér kunna omfattas.

De éarliga kvoter som foreslas de forsta aren innebéar bara 1-2 anlaggningar per ar.
Det &r darfor mycket viktigt att kvoterna kan rullas éver till kommande ar, inte bara
tidigarelaggas. Om en arsklass inte ar fylld s rullas den da 6ver till nasta &r med det
tidigare arets prispremieniva. Kvoterna ackumuleras under tredrsperioden mellan
EM’s avstdmningar.

En oberoende aktér av typ SDC (Skogsbrukets Data Central),
Virkesmatningsféreningen, DNV (Det Norske Veritas), SPBI m.fl. skulle under
oversyn av EM kunna I6sa transfereringsfragan for att finansiera
prispremiemodellen. Lagstiftningen bér ocksa ha en portalparagraf av typ "Farfars-
klausul”, de villkor som géllde vid investeringsbeslutet/prispremiebeslutet skall galla
over den da utlovade tidsramen, oavsett lagandring. Detta kanske maste I0sas
genom ett civilrattsligt avtal mellan staten och producenten, dar staten lovar att
gottgdra producenten om ny lagstiftning leder till skada, da staten kanske styrd av
en ny politisk majoritet, alltid har ratt att &ndra lagstiftning.

4. KVOTPLIKTENS VARA ELLER ICKE VARA

4.1 Dagens styrmedelsituation

N&r detta yttrande skrivs saknar transportsektorn notifierade/statsstddsgodkanda
styrmedel for biodrivmedel. Den av riksdagens beslutade och kraftigt kritiserade
kvotplikten drogs tillbaka efter 3 ars forberedelse arbete, endast 20 dagar innan den
skulle inféras. En situation som &r helt oacceptabel och omojliggor alla 1angsiktiga
investeringsbeslut. Orsaken till tillbakadragandet ar frdgan, om befrielse fran
koldioxidskatt for biodrivmedel ska ses som ett statsstdd, eller om koldioxidskatten i
enlighet med Sveriges syn ska ses som en ren miljéskatt for att fasa ut fossil energi.
Utfallet av diskussionerna angaende koldioxidskatt samt utformning av en eventuellt
notifierad kvotplikt paverkar starkt vilka verktyg riksdagen kan anvanda vid
utformningen av framtida styrmedel.

Skulle EU:s nuvarande tolkning att befrielse fran koldioxidsskatt inom kvot
konstituerar ett dubbel statsstdd och darfor inte &r tillatet, faller en stor del av
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utredningens styrmedelsdiskussion som &r baserad péa en fungerande
koldioxidbeskattning inom transportsektorn.

Oavsett vilken slutsats EU kommer fram till s& bor utredningens ansats om att
styrmedlen framst ska styra pé klimatnytta dven framledes vara vagledande i arbetet
fér att utforma styrmedel for transportsektorn.

4.2 Framtida utveckling av styrmedel, kvotplikt eller differentierad
koldioxidskatt

Skulle EU-kommissionens stéliningstagande att koldioxidskatt och kvotplikt inte kan
kombineras finns tva alternativa véagar framat. Bada I6sningarna skulle kréva en
omfattande revision av svensk skattelagstiftning inom transportsektorn. Om
biodrivmedel koldioxidbeskattas inom kvoten innebér detta att nuvarande 16sning
med tva skatter, en energiskatt som styr mot 6kad energieffektivitet och en
koldioxidskatt vars syfte &r att minska fossila klimatutslapp maste féréandras, da
koldioxidskatten forlorar sitt syfte om den laggs pa férnybara biodrivmedel utan
fossila utslapp. Sverige skulle likt stora delar av Europa aterga till en enkel platt
bransleskatt som ar lika for bade fornybara och fossila drivmedel. Vi férlorar darmed
ett av vara mest framgangsrika klimatstyrmedel, koldioxidskatten, som ofta lyfts
fram i &vriga Europa som ett lyckat exempel och ett av det mest kostnadseffektiva
styrmedlen for att minska vaxthusgasutslapp.

Ett alternativ till kvotplikt &r att vidareutveckla nuvarande system med
skattebefrielse, vilket &r godkant av EU. Detta kan ske genom att vi beldgger
biodrivmedel med energiskatt utifrdn deras energiinnehall och koldioxidskatt utifran
deras klimatnytta. Ett system som pa sikt kan 6ka skatteintédkterna mer an det av
riksdagen beslutade kvotsystemet, som bara kraver in energiskatt. For att
exemplifiera, sa skulle den differentierade koldioxidskatten innebéra att
biodrivmedel som endast har en 35 procentig klimatnytta betalar 65 av det fossila
drivmedlets koldioxidskatt, medan ett biodrivmedel som har en 90 procentig
klimatnytta betalar bara 10 procent av det fossila drivmedlets koldioxidskatt. For att
inte sl& ut biodrivmedlen helt behover koldioxidskatten hojas for att kompensera fér
inférandet av energiskatt som kan ske stegvis. Prioriterade rena eller héginblandade
biodrivmedel maste under en tidsbegrénsad introduktionsfas erhalla en lagre
energiskatt.

4.3 Kommentar till férslaget klimatbaserade kvotplikt

- avsnitt 14.7.1 i utredningen

Systemet som beskrivs i utredningen foérutsétter att biodrivmedel inte beldggs med
koldioxidskatt. Nedan text &r endast relevant under scenariot med
koldioxidskattebefriade biodrivmedel. Skulle biodrivmedel inom kvoten beldggas
med full koldioxidskatt skulle kvotplikten bli allt fér kostsam fér bildgaren och
politiskt omdjlig att genomféra.

Kvotpliktslagen, som &r beslutad av riksdagen men inte inford, &r inte baserad pa
klimatgasreduktion, utan enbart pa volym biodrivmedel. Lagen tar darmed inte
hansyn till att de biodrivmedel som finns pa marknaden har en klimatgasreduktion
pa mellan 35 procent och 95 procent (faktor 2,7). Detta medfér forenklat att det kan
bli 2,7 ganger dyrare for samhaéllet i stort att genomféra samma utslappsminskning
med de sdmsta biodrivmedlen jamfér med de basta, om priset pa drivmedlet &r
detsamma vilket det &r idag. Av samhallsekonomiska skal finns det sdledes
anledning att forbattra styrmedelssystemet s att den styr pa klimatgasreduktion.
Samtliga svenska biodrivmedel &r klimateffektiva, varfér en kvotplikt baserad pa
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klimatgasreduktion skulle ge utveckling, demonstration, kommersialisering och
storskalig produktion av inhemska biodrivmedel ett legitimt och logiskt stéd.

Vi stédjer utredningens tankar om att nuvarande férslag till kvotplikt bdr &ndras i
enlighet med fossil quality fuel directive (FQD) artikel 7a. Detta innebar att istallet for
att tankstationer ska sélja en viss volym biodrivmedel per férséld volym fossil
drivmedel, skall de istallet minska koldioxidutsl&ppen fran sina bréanslen per forsald
energi, en minskning som kan uppnas via inblandning eller férsaljning av rena
biodrivmedel.

Kvoten bor vara utformad per total férsald mangd energi, biodrivmedel (flytande och
gasformiga), elférsaljning samt fossila drivmedel i enlighet med tabell 14.10. Det bér
bara finnas en gemensam kvot dar samtliga drivmedel ingar. Dagens system med
flera olika kvoter bor slopas. Aktérer som séljer en stor andel fossila drivmedel
kommer att f& svart att klara av kvotens utslappskrav medan mindre aktérer som
endast saljer biodrivmedel kommer att sénka utslappen langt dver sin kvot.
Drivmedlens klimatgasreduktion faststélls utifran gallande héllbarhetslagstiftning®.
Teknikutveckling och utvecklingssprang, som det vi inom Sverige har sett i
samband med introduktionen av HVO (p& mindre &n 3 &r 6kade anvéndningen fran
0,4 TWh 2011 till otroliga 2,4 TWh 2013) ar svara att hantera inom en kvot. Pa
samma satt ser vi hur sociala normer snabbt kan skifta, som vi har sett igenom
férandringen fran bensin till diesel eller E85 hastiga uppgang och fall. Det ar darfoér
av stor vikt att kvotplikten kan justeras utifran marknadstillvaxten samt
kompletterande styrmedel, dock méaste denna justering ske pa ett transparent och
férutsdgbart satt. Vi stdéder darfor forslaget om kontrollstationer.

For att minska den finansiella risken féreslar BioDriv att en form av handel mellan
kvotpliktiga aktérer kan ske antingen via férséljning av statistik direkt mellan aktérer
eller via ett transparent handelssystem déar utsldppsminskningar utdver kvoten kan
handlas mellan aktdrer. Detta innebar att aktérer som sanker sina utslapp utéver
kvoten, kan salja Overskottet till aktérer som inte kan uppna kvoten genom egen
drivmedelsférsaljning. Priset pa dessa utslappsreduktioner kommer att styras utifran
kvotpliktens sanktionsavgifter samt kvotens storlek i forhallande till tillgéngliga
biodrivmedel p& marknaden.

En handel minimerar ocksa kvotens begrénsningar av marknadstillvaxten fér
enskilda foretag. De bolag som véljer att minska sina utslapp utéver kvoten kan pa
sd satt tjaina pengar pa att sélja denna utslappsreduktion till bolag som inte klarar av
att uppfylla kvoten. Det blir Idnsamt att ga fére i arbetet med att stélla om
transportsektorn till fossilfri energi.

4.4 Klimatcertifikatshandel

Ett satt att forenkla handeln inom ett kvotsystem, som beskrivs i 4.3, ar att inféra ett
klimatcertifikatssystem aven for transportsektorn, pd samma sétt som vi har inom
elcertifikatshandeln.

4.5 Utredningens féreslagna kvotkurva inkluderar inte rena biodrivmedel -
avsnitt 14.7.1 i utredningen

8Lag (2010:598) om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen
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Den féreslagna kvotplikt och marknadsutvecklingen som beskrivs i utredningen
innebar den de facto en fortsatt stabil marknadstillvaxt, dar man har antagit att
volymerna biodrivmedel som importeras stadigt minskar éver tiden och ersétts med
volymer fran prispremiemodellen.
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Figur 1, utredningens foreslagna kvotplikt plottade gemensamt med dagens marknadsutvecklings samt
prispremiemodellens tillkommande volymer. Dagens marknadstillvaxt, streckad lila linje fram till 2014,
sedan tillkommer prispremiemodellens antagna produktionsvolymer och bibehallen import. Den réda
linjen visar utredningens antagna minskning av den fossila energianvandningen, fran idag till 2040. Den
bla linjen visar utredningens foreslagna kvotplikt, volymbaserad fram till 2020 och klimatbaserad fram
till 2040.

| figur 1 har vi plottat ett prognos baserat pa dagens marknadstillvaxt, streckad lila
linje. Vi har sedan fran och med 2020 adderat prispremiemodellens antagna
produktionsvolymer samtidigt som vi bibehallit dagens import och tillverkning av
biodrivmedel. Den réda linjen visar utredningens antagna minskning av den fossila
energianvandningen, fran idag till 2040. Den bla linjen visar utredningens féreslagna
kvotplikt, volymbaserad fram till 2020 och klimatbaserad fram till 2040. Som bilden
visar utgoér utredningens férslag som tidigare har ndmnts ingen kraftig férandring av
marknadstillvéxten, och kan darfér anses rimlig férutsatt att utredningen prognos for
energianvandningen &r korrekt. Mest troligt kommer vi redan under 2030 om inte
tidigare se att Sverige kan bérja exportera en del av sin biodrivmedelsproduktion.

Den framsta bristen som BioDriv ser i utredningens féreslagna kvotplikt &r att den
inte tar hojd fér dagens (2,3 TWh) och morgondagens anvéndning av rena och
hdginblandade biodrivmedel. Nar det i enlighet med utredningens férslag blir en
kvot som omfattar samtliga drivmedel p&d marknaden maste detta ges ett tydligt
utrymme inom kvoten. Kvoten bor utformas sa att volymerna som behdvs for att
uppfylla den tydligt éverstiger de volymer som &r tekniskt mojliga att Iaginblanda.
Skulle inte tillrackligt utrymme beredas inom kvoten fér rena och héginblandade
biodrivmedel finns stor risk att dessa brénslen forsvinner frdn marknaden.
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5. POTENTIALER FOR BIODRIVMEDELSPRODUKTION

5.1 Potentialen fér biodrivmedelsproduktion

BioDrivdelar delar utredningens samt den underliggande rapportens bedémning om
volymer ytterligare biomassa som kan tas ut ur skogen utan att konkurrens med
befintlig biomassaanvandning uppstar. Den historiska utvecklingen av svenskt
skogsbruk har visat att dagens biomassa tillvéxt och resursanvandningen har 6kat i
takt med Okad efterfrdgan utan att en 6kad konkurrens har uppstatt.
Skogsindustrierna ar idag Sveriges stérsta producenter av bioenergi och brénslen.
Det bor aven i sammanhanget noteras att den svenska brukade dkermarken har
minskat med omkring 50 procent det senaste seklet och i dag finns
uppskattningsvis 800 000 hektar 6ppen mark som inte anvands fér produktion.
Omraden som kan anvandas for att 6ka biomassaproduktionen.

For att mojliggdra Ibnsamhet samt optimera resursanvandningen i befintlig
biomassa kommer vi se anldggningar som bade producerar dagens och
morgondagens skogsbaserade produkter, precis som dagens storskaliga
oljeraffinaderier. Det bér darfér beaktas att genom uppférandet av bioraffinaderier
eller samlokalisering av produktion vid befintlig industri, kan den totala
omvandlingseffektiviteten dkas vilket ytterligare 6kar potentialen fér produktionen av
biobaserade produkter inklusive biodrivmedel.

BioDriv delar utredningens bedémning att man for att man ska fa en
konkurrenskraftig prisbild pa sitt drivmedel i s& stor utstrackning som mojligt bor
samlokalisera biodrivmedelsproduktionen med annan tillverkningsverksamhet. Man
skall om mojligt vidareféradla reststrommar fran produktionen till andra produkter s&
som proteinfoder, biogas, kemikalier och i framtiden kanske andra material.

Utvecklingstakten inom biodrivmedel &ar idag enorm, vilket kan exemplifieras genom
redan idag &r utredningens kapitel om produktionsmetoder av biodrivmedel inte
heltdckande. Prognoserna runt olika produktionsmetoder bidrag till den framtida
biodrivmedelsanvéndningen bdér ses éver. Vilka biodrivmedel som kommer att ha
stdrst marknadsandelar framgent kommer att vara beroende av sociala normer,
prisutvecklingen och konsumenternas kdpbeslut.

For att dessa potentialer ska kunna realiseras behéver dock ovan beskrivna
langsiktiga styrmedel och klimatmal for transportsektorn komma pé plats.

5.2 Teknikutvecklingen utgor inte ndgot hinder

BioDrivs beddmning &r att teknikutvecklingen idag inte &r det stora hindret fér att
O6ka den inhemska produktionen av biodrivmedel. Den politiska os&kerheten i
Sverige med avsaknad av konkreta drivande klimatmal och Iangsiktiga styrmedel, i
kombination med en oséker situation i Europa angaende vilka ravaror och tekniker
som far anvandas, utgoér idag det storsta hindret mot en fossiloberoende
fordonsflotta.

5.3 Vikten av teknikneutralitet

Ett biodrivmedels klimatnytta kan inte bedémas enbart utifrén ravara eller produkt
eller generationstillhérighet, det som avgér den faktiska klimatnyttan ar
tillverkningsprocessens resursutnyttjande och omvandlingseffektivitet.
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De biodrivmedel som vi anvander idag visar tydligt att bade rdvarubas och
resurseffektivitet i tillverkningen har likvardig effekt pa biodrivmedlens faktiska
klimatutslapp. Nagot som exemplifieras av Lantménnen Agroetanols
Etanolproduktion som efter sommaren kommer att erbjuda en 90° procentig
klimatgasreducerande effekt "trots” att den &r producerad av spannmal, som &r en
av de ravaror som kan komma att begréansas inom EU. Den stora klimateffektiviteten
kommer ifrén att foretaget i Handel6verket i Norrkdping, har foradlat processen
genom att férutom biodrivmedel &ven producerar proteinfoder, biogas samt gron
koldioxid och anvénder férnybar energi.

Teknikutvecklingen inom foéretag som producerar biodrivmedel gar snabbt framat.
Nya ravaror och produktionsmetoder kommersialiseras kontinuerligt. Samtidigt
forbattras befintliga produktionskedjor och nya tekniksprang férenklar mojligheterna
att foradla befintlig industris reststrommar. Har kan utvinningen av produkter fran
svartlut std som ett exempel, tidigare ansags att férgasning var den enda
processvagen men idag ser vi att biodrivmedel fran svartlut &ven kan produceras via
katalys. Da tekniksprang ar svara att fullt ut férutspa vill BioDriv &r det av yttersta
vikt att regelverken &r teknik- och rdvaruneutrala, sa att skogs- och
jordbruksnaringens mojligheter att optimera sina vardekedjor inte férsvaras.

5.4 Socioekonomiska férdelar av biodrivmedelsproduktion

For svenskt naringslivs och samhallsutvecklingen &r det viktigt att minska
osakerheten néar det géller energikostnaderna. Ett satt att gora detta ar att ytterligare
minska oljeberoendet och paverkan av oférutsedda variationer i
varldsmarknadspriset. Som manga utredningar har visat, bland annat JTI"®, skulle
sarbarheten hos viktiga samhallsfunktioner kunna minska vid en 6kad inhemsk
produktion eller import av biodrivmedel.

|10

Trots att Sverige ar ett litet land har vi en hég teknisk kompetens, varldsledande
fordonstillverkare och en betydande biobaserad industri och energisektor. Detta ger
oss mojligheter att utveckla en ny, stark industrigren, som kan férbéttra den svenska
handelsbalansen genom minskad oljeimport och pa langre sikt &ven ge mojligheten
till export av biodrivmedel och teknik.

For att sdkra svensk innovationstradition, som vi sett inom Sandvik, SKF, Eriksson,
Alfa Laval, Scania, Volvo, HM, IKEA, ABB osv &r det viktigt att vi gar fére och leder
utvecklingen. Det svenska naringslivets framgangsfaktor har just varit var férmaga
att vara early adopters och leda teknikutvecklingen, detta har gjort oss
varldsledande trots var litenhet. En stark satsning pé en fossilfri transportsektor, kan
mojligtvis pa kort sikt leda till minskade skatteintékter men pa langre sikt kan detta
bli en stark och I6nsam ny grén industrigren.

Genom att 6ka foradlingsgraden av olika restprodukter samt erbjuda biomassa fran
jord- och skogsbruk till nya marknader och kunder, kan bioenergin stérka befintlig

9Lantménnen Agroetanols produktion visar tydligt faran av att géra allt fér grova antaganden om olika
ravaror och produktionsprocessers klimatprestanda vilket gors i Figur 10.9. Den vetebaserade Etanolen
fran Lantmannen visar att klimatnyttan kan bli storre via en effektivisering av resursutnyttjandet samt vilka
ingdende energikillor som anvinds. Svensk rapsbaserad RME har dven den en storre klimatnytta, upp till
70 procent relativt till det fossila jaimforelsevirdet, 4n vad som framgar av figuren.Figur 10.11 blir pa
samma sitt nagot felvisande, klimatnyttan per hektar ocksa paverkas positivt av 6kat resursutnyttjande av
ravaran.

10 JTI:s rapportserie Lantbruk & Industri nr 410: Sveriges primarproduktion och forsérjning av livsmedel -
mojliga konsekvenser vid en brist pa tillginglig fossil energi .
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industri och foretagande pa landsbygden. Bioenergin &r darfor en vital del av de
areella néringarnas framtida utveckling. En produktion p& upp emot 50 TWh
biodrivmedel kan potentiellt skapa i storleksordningen15 000" bestédende
arbetstillfallen inom de areella naringarna och biodrivmedelsindustri. En 6kad
biodrivmedelsproduktion och eventuell export kan ocksa patagligt férbattras svensk
handelsbalans. Utredningen hade tydligare kunnat lyfta biodrivmedlens roll och
utvecklingspotential i glesbygd. Klimatomstéliningen maste inkludera hela samhallet
och aven de som bor i glesbygd, maste ges mojlighet att komma bort fran
beroendet av fossila drivmedel.

6. TRANSPORTEKONOMI

6.1 Ar omstillningen av fordonsparken méjlig?

Ett hinder som tas upp i utredningen &r frdgan om befintlig fordonspark och
infrastruktur kan begransa omstallningstakten. BioDriv stéller sig frdgande till om
detta antagande &r rimligt. De senaste aren har vi sett ett valdigt snabbt teknikskifte
frdn bensin till diesel. Ett teknikbyte som ar av mer omfattande karaktér &n bytet
mellan fossil bensin till férnybar biogas eller E85. Mellan aren 2006 -2012 6kade
dieselbilarnas andel i nybilsférsaljningen fran 20 till 67 procent. Bara mellan 2007 till
2013 har bensinférsaljningen minskat med éver 11 TWh och dieselférséljningen dkat
med 8 TWh. Att 6ka dagens biodrivmedelsanvandning fran 8,5 TWh till 12 TWh
under 7 ar innebar ett mindre teknikskifte &n det vi redan har sett de senaste 6 aren.
Detta speciellt d& en stor del av 6kningen pa 3,5 TWh kan ske genom 6kad
laginblandning i befintlig fossila drivmedelspool.

Befintliga bensinfordon kan ocksa for en rimlig kostnad byggas om till en
fordonsgas, el eller E85 bil, vilket ytterligare kan 6ka omstéliningstakten av
fordonsflottan. Vidare precis som beskrivs i utredningen sa &r det enklare att
introducera ny drivmedelsteknik i tyngre fordonsflottor. D& transportarbetet mest
troligt kommer att 6ka inom den tunga transportsektorn och minska fér
personbilstrafiken ar det ocks& mest intressant att minska det fossila beroendet i
denna sektor. Bade Scania och Volvo har tydligt visat att motorutvecklingen inte &r
en begrédnsande faktor for utdkningen av befintliga och introduktionen av nya
biodrivmedelsldsningar, dagens motorer kan anpassas till de flesta
biodrivmedelsldsningar. Som exempel kan ndmnas att Scanias fordon redan idag
kan koras pa pa B100 utan 6kade serviceintervall eller liknande jamfort med fossil
diesel.

6.2 Det ska inte vara dyrt att dga ett fordon

- avsnitt 14.4-6 i utredningen

Ett fordon som star still orsakar inga koldioxidutslapp, det &r anvandningen av
fordon som boér beskattas snarande an dgandet. Ej heller bér man som det féreslas i
utredningen beskatta en viss kdrstracka genom en kilometerskatt. Korstil, tyngd,
motoreffektivitet och drivmedel &r alla faktorer som har en stor paverkan pa
bransleférbrukningen, varfor tyngdpunkten i beskattningen bor laggas péa branslet
istallet for bilen. Kilometerskatten togs bort i Sverige 1993 da den bedémdes vara

11 Arbetskraftsbehovet for produktion av bioenergi och drift av anldggningar har tidigare berdknats

av LRF (2005), med hjilp av en forskningsrapport fran Stiftelsen Lantbruksforskning (SLF). LRF
konstaterade att behovet varierar mellan 150 och 500 personer per producerad och utnyttjad

TWh bioenergi, beroende pa energislag, anlaggningsstorlek mm. I medeltal antas 300 personer
sysselsattas per TWh. Kalla: "Férnybar energi ger 60 000 nya jobb”, forfattare LRF, Naturskyddsforeningen
och Téllberg Foundation.
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kranglig och ineffektiv, istallet 6kades branslebeskattningen for att sékerstalla en
kostnadseffektiv klimatstyrning. Det vore darfér olyckligt att inféra en kilometerskatt
som skulle drabba skogs- och jordbrukets transporter och darmed férsvara
utvecklingen av biodrivmedel.

BioDriv stéller sig bakom principen om ett bonus/malussystem fér savél tunga som
latta bilar, tyvérr saknas dock ett tydligt styrmedelsalternativ att ta stallningen till.
Det &r viktigt att se till att fossiloberoende teknik premieras framfér fossil tekniken
som omojliggdér omstalliningen till en fossilfri transportsektor. Samtidigt bér
subventioner till fossilfria fordon villkoras med anvé&ndning av fossilfri energi.
Budskapet till bilindustrin blir ocksa tydlig for utveckling och marknadsféring av
fordon. Genom att férmansvardet for flexifuelbilar &ndrades fick biltillverkarna
uppfattningen att E85 inte var n&got som regeringen ville se i framtiden. Aven om
nya mer effektiva bilar dedikerade till biodrivmedel &r att féredra bér konvertering av
befintliga fordon till fossiloberoende teknik ocksa 6vervagas da detta ibland ar en
billigare 16sning &n att kdpa ett helt nytt fordon.

For elbilar kan det pa sikt behdvas en annan beskattningsform nér dessa fordon
borjar fa en storre del av marknaden, och de behover bidra till de allmanna
vagkostnaderna.

For att stédja investeringar i infrastruktur samt 6ka skatteintdkter nationellt eller i
vissa regioner, kan det vara intressant att inféra vagavgifter som har gjorts pa flera
andra hall inom Europa.

7 VILKA AR BIODRIV?

Vi &r ett nétverk for organisationer och féretag med intresse av att minska
klimatpaverkan och paskynda omstallningen till en fossilfri transportsektor genom
okad anvandning av biodrivmedel. BioDriv bjuder in till samtal om héllbara och
energieffektiva I6sningar fran transportsektorn — med branschens olika intressenter,
beslutsfattare och allmanhet, sa att politik, styrmedel och regelverk skapar
férutsattningar for I6nsam kommersiell produktion och anvandning av hallbara
biodrivmedel. Vart langsiktiga mal &r att forverkliga visionen om en fossiloberoende
transportsektor 2030. Vi uppmuntrar regionala initiativ, med lokalt anpassade
I6sningar. BioDriv utgér en sektion inom SVEBIO vars medlemmar representerar
féretag och organisationer som vill skapa férédndring. BioDriv utgérs av
representanter fran, jord- och skogsbruk med tillhérande industri, fordonstillverkare,
biodrivmedelsproducenter, forskare och bransch-/intresseorganisationer, med
flera. www.svebio.se/biodriv

Vi ser fram emot det arbetet att med denna utredning som bas g4 vidare och
fortsatta det viktiga arbetet med att skapa en fossilfri fordonsflotta. BioDriv deltar
garna i fortsatt remissarbete samt dialoger runt framtida styrmedel och
malséttningar.

Lena Bruce
Vice VD Svebio
Talesperson fér natverket BioDriv
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