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Forord

Denna rapport har utférts under kontrakt med Vinnova inom programmet Cirkuldr och biobaserad
ekonomi — fran teori till praktik. Huvudsyftet med rapporten ar att underlatta investeringar i ny
produktion av svenska biodrivmedel genom forslag pa kompletterande styrmedel.

Detta projekt dr en fortsattning pa ett tidigare projekt inom samma program vid Vinnova, vilket
resulterade i en rapport med titeln "Hantering av risk och styrmedel for nya svenska bioraffinaderier”
publicerad februari 2020. Den rapporten beskrev utifran en industriell syn pa finansiering
hypotesdrivna risk- och styrmedelsanalyser som underlag foér investeringsbeslut med forslag pa
styrmedel som bidrar till langsiktiga, stabila spelregler for 6kad inhemsk produktion av biodrivmedel.

| det nya projektet analyseras hur, nar och i vilkken omfattning féreslagna kompletterande styrmedel
kan implementeras fram till 2045 fér ny produktion av biodrivmedel i Sverige. Detta ska underlatta
Okad produktion av biodrivmedel for transportsektorn, inklusive inrikes luft- och sjofart. Syftet ar att
fler bioraffinaderi byggs i Sverige, vilket bidrar till en cirkular och biobaserad ekonomi.

Vid tiden for rapportens fardigstidllande beviljade Europeiska Kommissionen Sverige forlangt
godkdnnande inom ramen for statsstodsreglerna till skattebefrielse fér rena och héginblandade
biodrivmedel under 2022 (funnits sedan 2002). De konstaterar att skatteundantaget ar lampligt for att
Oka produktionen och konsumtionen av biodrivmedel och att det bidrar till Paris-avtalet. Stodet till
grodbaserade biodrivmedel bor forbli begransat, skriver EU-kommissionen.

Rapportens huvudforfattare har tagit fram rapporten tillsammans med féljande personer i
projektgruppen som har varit med i diskussioner, workshop, moéten och bidragit med vardefulla
synpunkter och material. Henrik Brodin (S6dra), Karin Varverud (Energifabriken), Lena Nordgren och
Yiwa Alwarsdotter (Sekab), Marten Johansson (Sveriges Akeriféretag) och Sven Lochen (RenFuel).
Dessutom har en storre referensgrupp bidragit pa ett bra satt, vilket vi tackar mycket for.

Ett stort tack till Vinnova for finansiering och visat fortroende, samt till alla deltagare vid de méten,
seminarium och den workshop som projektet anordnat under projekttiden!

”Se aldrig pa studier som en férpliktelse, utan snarare som en mdjlighet att tréinga in i den vackra och fantastiska vérlden av vetande”.
Albert Einstein

Toniey kb

Tomas Ekbom, Projektledare
Svenska Bioenergiforeningen

Projektet har genomférts under ledning av:

Svenska Bioenergiféreningen
Kammakargatan 22

1101 40 Stockholm
Kontaktperson: Tomas Ekbom
Tel.: +46-70-2761578

E-post: tomas.ekbom@svebio.se



mailto:tomas.ekbom@svebio.se

SYEBIO

Sammanfattning

Efter flera ar av brist pa investeringar i anldggningar for skalbar produktion av hallbara avancerade
fornybara drivmedel i Sverige star det klart att det nuvarande systemet med reduktionsplikt inte i
tillracklig omfattning skapar de férutsattningar som kravs for investeringar i och kommersiell drift av
sadana anlaggningar. Investerings- och operationella risker, framfor allt avseende pris och volatilitet,
kan inte hanteras med ett styrmedel som endast stimulerar efterfragan utan behover, for att
mojliggdra investeringar kompletteras med styrmedel som stimulerar produktion genom att
sakerstalla projektens kassaflode under lanens I6ptid, upp till 15 ar.

Detta projekt dr en fortsattning pa ett tidigare projekt inom samma program vid Vinnova, vilket
resulterade i en rapport med titeln “Hantering av risk och styrmedel for nya svenska bioraffinaderier”
publicerad februari 2020. Den rapporten beskrev utifran en industriell syn pa finansiering
hypotesdrivna risk- och styrmedelsanalyser som underlag for investeringsbeslut med presenterade
forslag pa styrmedel som bidrar till Iangsiktiga, stabila spelregler for 6kad inhemsk produktion av
biodrivmedel.

Projektet har haft som ambition att utveckla kompletterande styrmedel till den nuvarande
reduktionsplikten sa att behovet av biodrivmedel fram till 2045 kan uppnas 6ver tiden med minskad
import och 6kad produktion i svenska anlaggningar som kravs for att uppna de uppsatta malen i
Sverige.

Figuren nedan illustrerar genom fdltet mellan de grona och réda kurvorna den 6kade inhemska
produktion som de foreslagna kompletterande styrmedlen ar avsedda att mojliggora. Faltet mellan de
gula och gréna kurvorna representerar den aterstdende energimangd som erfordras, framfor allt
genom import, for att na Sveriges klimatmal for transportsektorn.
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Figur. Schematisk bild av férnybara energimangder som behovs i inrikes transporter for att uppfylla
reduktionsplikten.
Kalla: Energimyndighetens kontrollstation 2019, ER 2019:27 och Leaders of Sustainable Fuel Change.
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Riktad reduktionsplikt baserat pa ravaror och Contract for Difference (CFD)

Projektet foreslar att komplettera nuvarande reduktionspliktssystem for bensin, diesel och flygfotogen
med en Riktad reduktionsplikt baserat pa ravaror enligt hallbarhetsdirektivets nuvarande och
kommande uppdatering av Annex IX A for att skapa en tydlig efterfragan pa svenska ravaror fran skogs-
och jordbruk. Nivan och utvecklingen éver tiden samt energiméngder for bensin, diesel och flygfotogen
diskuteras och presenteras i rapporten.

Projektet foreslar dven inférande av Contract for Difference (CFD) som genom sa kallade omvanda
auktioner sakerstaller skillnaden mellan ett osadkert, eller for 1agt marknadspris och det pris som kravs
for investering. En delmangd av den riktade- eller forhdjda reduktionsplikten ska uppfyllas av
energimangder som beviljats CFD-kontrakt for produktion av biodrivmedel. Hur CFD-systemet for
investeringar i biodrivmedelsanldggningar ska utformas diskuteras och foreslas i rapporten.

Genom att komplettera nuvarande reduktionspliktsystem med riktad reduktionsplikt och CFD skapas
grunden for finansiering av langsiktiga investeringar i svenska bioraffinaderier och forutsattningar
skapas for att Sveriges reduktionsmal av fossila koldioxidutslapp inom transportsektorn uppnas.

Over tid kan ytterligare styrmedel behéva komplettera systemet fér att méjliggéra utvecklingen av
biodrivmedelsanlaggningar. Projekt foreslar att denna behovsanalys gors I6pande vid
kontrollstationerna vart tredje ar.

Fortsatt skattebefrielse for rena och hogkoncentrerade biodrivmedel

Nuvarande system for reduktionsplikt inkluderar inte rena och hogkoncentrerade biodrivmedel, vilka
ar skattebefriade till 31 december 2022 for att vara konkurrenskraftiga och darmed efterfragade pa
drivmedelsmarknaden. Branschens uttryckliga onskan ar en fortsatt skattebefrielse for att
produkterna ska 6verleva pa marknaden. Utan skattebefrielse kan de inte konkurrera prisméassigt med
de reduktionspliktiga drivmedlen diesel och bensin.

Om hogkoncentrerade och rena biodrivmedel ska ingd i reduktionspliktssystemet maste det
nuvarande systemet fordndras pa annat satt som att tidigareldagga en hogre ambitionsniva pa
reduktionsplikten vilket projektet for ett resonemang kring och foreslar. Med en forhojd
reduktionsplikt, som &r ett snabbspar for reduktionsplikten, behévs en andring i nivaer och
reduktionspliktsavgifter samt en andring i skattesatser inklusive moms. En forutsattning ar dven att
Energiskattedirektivet andras, i enlighet med det aktuella forslaget fran Europeiska Kommissionen
med energiskatt per energienhet och inte som idag per volymenhet.

Sjofarten

Idag finns ingen reduktionsplikt for sjofarten eller ens férberedd som forslag av regeringen men
sjofarten ingar i etappmalet till 2030 med reduktion om vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter
exklusive flyg som ska minska med minst 70 procent till 2030.
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Den inférda reduktionsplikten som géller bensin och diesel har dock en viss effekt da de fartyg som
anvander dessa drivmedel ddrmed omfattas. Anda dr huvuddelen av marin diesel helt fossil och r inte
beskattad vilket gor det i det ndrmaste omojligt for sjofarten att genomféra nagra satsningar med
mindre an att det blir kostsamt. Flyget &r mer i politiskt fokus bade nationellt och internationellt trots
att det star for mindre an halften av utslappen jamfort med sjofarten som dessutom har en mycket
hogre bransleflexibilitet och inte lika kanslig bransledistribution och anvandning.

Utgdende fran klimatmalen och det faktum att ett styrmedel maste vara langsiktigt och ur
konkurrenssynpunkt bor vara teknikneutralt samt framja svensk produktion behévs for sjofarten pa
motsvarande satt som for flyget en reduktionsplikt, alternativt en kvotplikt. Detta kan kombineras med
en riktad reduktionsplikt och CFD for att sdkra bade reduktion av utslapp och ny svensk produktion
med 6kad tillgang pa marknaden av biodrivmedel for att ersatta fossila marina branslen.

Energimangder

Flera organisationer, myndigheter och departement har sammanstallt och beradknat utvecklingen av
tillford energi i det svenska energisystemet uppdelat pa olika sektorer och energibarare. Projektet har
utgatt fran olika rapporter, utredningar och PM for att skapa scenarier for behov av olika energislag
och darmed illustrera hur stor energimangd av olika férnybara biodrivmedel som kravs for att uppna
de svenska energi- och klimatmalen fram till 2045. Dessa finns redovisade i rapporten och i referenser.

Marknaden for biojet ar fortfarande under tidig utveckling, aven om det kommersiellt har anvants i
mer an ett decennium. Hur stor efterfragan pa biojet 6ver tiden kommer att vara beror pa framst olika
landers politiska styrning och krav pa att byta fran fossilt till férnybart jetbransle. Sedan beror det pa
utvecklingen av framtida flygtrafik med kommersiella flygtransporter och kostnader for flygbolagen att
stalla om till biojet dar utvecklingen av produktionskostnader ar mycket viktig. Det gor det mycket
svart att uppskatta framtida efterfragan pa biojet.

Sammantaget ar tillgdng pa ravara inte ett hinder eller efterfragan i sig och kostnader sjunker i
allmanhet med 6kade produktionsvolymer. Det viktigaste ar att skapa forutsattningar for att investera
i produktionsanlaggningar. Da vara scenarier for utrikesflyget visar ett mycket kraftigt 6kat behov av
biodrivmedel fram till 2045 blir det en fraga om hur investeringstakten ser ut for att tillgdngen ska vara
god. Biobaserade ravaror kommer ocksa vara en grund for produktion av hallbara kemikalier eller till
kraftvarmeproduktion.

Ravaror

Projektet har analyserat vilka ravaror som kan anvandas for produktion av biodrivmedel och enligt vara
energiscenarier ar det mellan 38-55 TWh arligen 2030, och 51-85 TWh arligen 2045. Energiméngderna
inkluderar anvandning i arbetsmaskiner och utrikes flyg. Svebios Fardplan Bioenergi bedémer att cirka
58 TWh biomassa bor kunna anvandas som energiméangd for tillverkning av biodrivmedel ar 2045. |
och med att dven en betydligt storre méangd upp till 144 TWh finns att tillga torde det vara mojligt att
gora ytterligare biomassa tillgangligt for biodrivmedelsproduktion bland annat for att kompensera
energiforluster vid tillverkningen.

Samtliga projektets scenarier bor darfor kunna tillverkas fran ravaror i form av restprodukter fran den
svenska skogen, jordbruket och samhillet. En nettoimport av ravaror bedéms inte behovas i nagon
storre utstrackning men kan bli fallet om det finns stora prisskillnader.



SYEBIO

Elektrobrénslen

Utmaningen for elektrobranslen initialt ar deras laga energiomvandlingseffektivitet och hoga
produktionskostnader. Avgérande foér kostnaderna pa elektrobransle ar priset pa fornybar el, samt
kostnad for utrustning, specifikt elektrolysorerna. Féretaget Liquid Wind genomfér under 2021 ett
projekt fér en kommersiell anlaggning i Ornskoldsvik och analyserar bland annat kostnader. Studien
visar att det ar fullt mojligt att halvera kostnaden pa elektrobrénslen till 2030. Da detta kommer att ta
ett antal ar ar det hogst vasentligt att styrmedel gors tillgdngliga som mojliggér pabérjad
bransleproduktion i Sverige.

Fit for 55 — Skarpt utsldppshandel och utvidgning till flera sektorer

Den 14 juli i ar presenterade EU-kommissionen tolv forslag om hur utslappen inom EU kraftigt ska
minska till 2030. Lagpaketet kallas ”Fit for 55” (Redo for 55), vilket syftar pa att utslappen av koldioxid
ska minska med 55 procent till 2030. Detta jamfort med 1990 ars nivaer.

Det ar mycket positivt att EU-kommissionen fokuserar pa prissattning av koldioxidutslapp genom att
skdrpa utslappsrattshandel och utvidga den till fler sektorer (Transporter inklusive sjofart samt
uppvarmning av Bostdder). Det kommer att ge stor reduktion av utslapp av koldioxid pa ett
kostnadseffektivt satt och skapar marknader for hallbart producerade biodrivmedel.

Tyvarr innehaller forslaget hinder for utnyttjandet av bioenergi fran till exempel skogsravara. Den
restriktiva installningen till biodrivmedel fran akergrédor finns ocksa kvar. Sverige bor agera kraftfullt
for att detta dndras da Europa annars riskerar att gd miste om att fullt ut ta vara pa de stora
bioenergipotentialer som finns.

Foérslag till andrad lagstiftning

Projektets forslag till styrmedel medfér behov av forandrad lagstiftning. Da en riktad reduktionsplikt
implicit redan &r inford i svensk lag genom Fornybartdirektivet med en kvot pa avancerade
biodrivmedel ar det mojligt att detta kan beslutas om genom en andring i antingen lagen eller i en
forordning. Angaende en energiinnehallsskatt behovs det en lagandring och da svensk lag grundar sig
pa Energiskattedirektivet (vilken ar under revision) behovs en djupare analys fér hur en sadan skulle
kunna andras.

For CFD som styrmedel &r det var bedomning att regeringen i likhet med den brittiska regeringen satter
upp en avtalspart genom ett statligt agt affarsbolag (privat bolag med statligt dgande). Projektet
foreslar att CFD-systemet finansieras genom en avgift som enligt “Polluter Pays Principle” tas ut av de
foretag som distribuerar fossila drivmedel. Ett sddant system har fordelen att inte behdva utséattas for
risken av underfinansiering som skulle kunna uppsta om det finansierades over statsbudgeten. Den
brittiska regeringen anvander CFD som huvudsaklig mekanism for att stodja elproduktion med laga
koldioxidutslapp. De kontrakt som utfardas grundas pa kommersiella affarslagar och ddrmed behovs
for svenskt vidkommande inga specifika nya lagar for att infora dessa.
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EU:s statsstodsregler

Da inforande av kompletterande styrmedel &r beroende av EU:s statsstodsregler &r den under 2021
pagaende revisionsprocessen av stor vikt for att kunna mojliggéra genomforande av projektets forslag.
Projektet har inom det pagaende samradet om kommissionens riktlinjer for klimat-, energi- och
miljostod (CEEAG) delgivit information och synpunkter till Naringsdepartementet, som tagits med i det
yttrande som sandes till Europeiska Kommissionen den 28 juli 2021.

Lardomar och rekommendation

Potentialen &r stor i Sverige for tillverkning av hallbara och rena biodrivmedel. Sverige dr pa manga
satt ledande pa teknikutvecklingen och flera pilot- och demoanlaggningar ligger i startgroparna for att
ga vidare till kommersialiserade och stora anldggningar. For att underlatta detta behéver regering och
myndigheter arbeta mer tillsammans med féretag och industri, inte lagga styrmedel utifran en generell
politisk syn pa vad som ar bra klimatpolitik.

Projektet har visat att det inte &r tillrdckligt att stimulera efterfragan pa framst inhemska
biodrivmedel genom nuvarande reduktionsplikt och skattebefrielse for att skapa forutsattningar for
investeringar i svenska bioraffinaderier. Kompletterande styrmedel och justerad lagstiftning maste
till som hanterar och minimerar de risker i beslutsprocessen som bolagen och investerarna inte har
radighet over. Slutsatsen ar att staten skyndsamt maste géra en komplettering av den nuvarande
reduktionsplikten och skattebefrielsen med projektets féreslagna styrmedel.
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1 Introduktion

1.1 Cirkular biobaserad ekonomi

En cirkular ekonomi ar ett verktyg for att minska samhallets resursanvandning och den miljopaverkan
som foéljer av denna. Den 9 juli 2020 beslutade regeringen om strategin ”Cirkuldr ekonomi — strategi
for omstallningen i Sverige” (M2020/01133). Strategin for cirkular ekonomi slar fast regeringens
overgripande vision for en effektiv resursanvandning i giftfria cirkulara floden som ersatter jungfruliga
material (primara resurser).

Strategin pekar ut fyra fokusomraden dar insatser ar nodvandiga: 1 Hallbar produktion och
produktdesign; 2 Hallbara satt att konsumera och anvdanda material, produkter och tjanster; 3 Giftfria
och cirkuldra kretslopp; 4 Cirkuldr ekonomi som drivkraft for naringsliv och andra aktorer genom
atgarder som framjar innovation och cirkuldra affarsmodeller. Jungfruliga material ska sa langt som
det ar moijligt ersattas av resurser som anvands effektivt i cirkulara floden. Hansyn ska tas till behov av
att tillféra jungfruliga material for att mojliggéra klimatomstallning och materialatervinning.

Strategin beskriver de material och strémmar som kommer prioriteras i det nationella arbetet med en
cirkular ekonomi. Alla dessa maste nyttjas och tas om hand pa ett battre satt an idag: plast, textil,
fornybara och biobaserade ravaror, livsmedel, byggmaterial samt innovationskritiska metaller och
mineral. Ambitionen ar att kunna staka ut tydliga och langsiktiga spelregler sa att inriktningen ar klar
for det arbete som behover goras for att stdlla om till cirkular produktion, konsumtion och
affarsmodeller, samt giftfria och cirkuldra materialkretslopp.

Omstaéllningen till en fossilfri och cirkular ekonomi anser regeringen vara avgorande bade for att
Sverige ska uppna sina miljo- och klimatmal och de globala malen i Agenda 2030, samt for att bibehalla
naringslivets konkurrenskraft globalt. Klimatomstallningen och omstéllningen till en cirkular ekonomi
ska leda till goda mdijligheter till jobb och foretagande. Genom satsningar pa innovation och
foretagande, baserat pa cirkuldra materialfloden och affarsmodeller, ska resurser anvdandas effektivt.

Enligt regeringen maste omstallningen till en cirkuldar ekonomi genomféras gemensamt av politiken,
naringslivet, offentlig sektor, akademi, privatpersoner och civilsamhallet. Regeringens roll ar att skapa
forutsattningar for det goda arbete som redan sker inom regioner och kommuner, i naringsliv,
universitet och hogskolor och civilsamhalle. Till strategin kommer handlingsplanen att beslutas med
konkreta atgarder. Strategin bygger pa en dverenskommelse mellan regeringen, Centerpartiet och
Liberalerna.

| handlingsplanen presenteras aktuella styrmedel och atgarder som regeringen har beslutat eller har
for avsikt att besluta. Det finns ocksa atgarder som beskriver centrala pagaende processer inom EU
eller globalt dar Sverige driver, eller avser att driva, vissa fragor som &r extra relevanta i omstéllning
till cirkular ekonomi. Regeringen sager att vi befinner oss i borjan pa omstallningen och deras
handlingsplan ska inte ses som hela |6sningen, utan ett steg pa vagen.
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1.2 Forslag fran Europeiska Kommissionen
EU Green Deal

| december 2019 lade EU-kommissionen fram den europeiska gréna given (EU Green Deal) — en
fardplan med omfattande atgarder som ska framja effektivt resursutnyttjande genom att stalla om till
en ren, cirkuldr ekonomi och hejda klimatférandringarna. Kommissionen foreslar en narmast total
omstéllning av ekonomin och samhallet sa att EU kan klara sina klimatmal.

Den europeiska grona given ar inriktad pa att Europa ska bli den forsta klimatneutrala varldsdelen
senast 2050. Det kommer att kravas stora investeringar for att klara malen for den europeiska grona
given. For att de aktuella klimat- och energimalen for 2030 ska uppnas behdvs uppskattningsvis
260 miljarder euro i ytterligare investeringar per ar, dvs. cirka 1,5 procent av BNP 2018. | juli 2020
foreslog EU-kommissionen en vatgasstrategi for ett klimatneutralt Europa, med syfte att snabba pa
utvecklingen av ren vatgas, som en hornsten for ett klimatneutralt energisystem till ar 2050.

Den 14 juli 2021 antog kommissionen ett paket med forslag for att anpassa EU:s politik gallande klimat,
energi, transport och skatter sa att det gar att minska nettoutsldppen av vaxthusgaser med minst 55
procent till 2030 jamfért med 1990 ars nivaer. En tredjedel av investeringarna pa 1,8 biljoner euro
(cirka 18 360 miljarder kronor) fran aterhamtningsplanen NextGenerationEU och EU:s sjuariga budget
ska ga till den grona given.

Taxonomi

Ett av EU:s viktiga verktyg for att na klimatmalen ar en taxonomi vilken &r ett satt att kategorisera
verksamheter utifran dess paverkan pa miljon. Taxonomin ar ett regelverk som styr vilka investeringar
som ska fa kallas hallbara, och styr dairmed var EU:s fonder och andra hallbara investeringar skall riktas.
Detta fordandrar synen pa hallbara investeringar — dar endast de omraden som ar med i taxonomin &r
godkanda att kunna redovisas som hallbara. Detta skapar nya vinnare — och férlorare.

Taxonomi-forordningen antogs i juni 2020 och den 21 april 2021 nadde kommissionen en politisk
dverenskommelse om en delegerad akt till férordningen. Overenskommelsen faststiller tekniska
granskningskriterier for de klimatrelaterade malen i taxonomin. Akten antogs formellt i slutet av maj
och efter antagandet inleds en tidsfrist om fyra manader da radet och Europaparlamentet har
mojlighet att invdnda mot den delegerade akten. Tidsfristen kan pa radets eller parlamentets initiativ
forlangas med tva manader. Den delegerade akten ska enligt forordningen tillampas fran och med den
1 januari 2022.

For Sveriges del bedomer vi att en inford taxonomi innebér stora svarigheter for Sverige att klara
klimatmalet foér transportsektorn och att hantera balanseringen av ett helt férnybart elsystem.
Upplagget med en lista 6ver olika tekniska I6sningar innebar att allt det som ar utanfor listan hamnar
i en grazon eller betraktas som icke hallbart. En lang rad omraden har ldmnats utanfor. Mest
anmarkningsvart ar att energiatervinning ur avfall inte finns med. Men ocksa flyget har lamnats
utanfor, liksom arbetsmaskiner. Upplagget strider ocksa mot principen om teknikneutralitet i valet
mellan olika I6sningar som kan ge liknande effekt.
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Planerna innebar en langtgdende detaljstyrning av skogsbruket och innebar att EU bakvagen forséker
styra svensk skogspolitik, som ar en nationell kompetens som Sverige tydligt markerade i
medlemskapsférhandlingarna. Kraven pa planer och tat tredjepartsgranskning ger 6kad administrativ
kostnad for skogsagaren. Det finns inga undantag fér sma skogsinnehav (gransen for skog gar vid 0,5
hektar). Klimatnyttoanalysen innebér att kvalificerade berdkningar maste genomfdras pa bestands-
eller fastighetsniva av ett slag som en enskild skogsédgare knappast kan gora, t ex i form av méatningar
av tillvaxten i enskilda bestand och till och med berékning av kolférrad i mark.

Angaende transportsektorn anges att biomassa fran jordbruk och skogsbruk ska uppfylla
hallbarhetskriterierna i Fornybartdirektivet. Det som dr anmarkningsvart ar dock att sa kallade "Food
and feed crops” far inte anvandas for tillverkning av biodrivmedel som anvands for transporter.
Vaxthusgasreduktionen ska vara minst 65 procent. Det dr mérkligt da det idag inte finns nagra direktiv
som forbjuder anvandning av biodrivmedel fran “"Food and feed crops”, dven om man infort vissa
begrdnsningar (tak) i RED Il nar det géller rapportering. Inget har sagts om vad som galler efter 2030.
EU-kommissionen behandlar fragan i sin skrivelse som om det finns ett forbud fér biodrivmedel
baserade pa dessa ravaror. Den hér restriktionen innebar att all befintlig produktion av biodrivmedel
fran grodor, i stort sett all etanol- och rapsdieselproduktion i EU, betraktas som icke hallbar.
Tilldggsinvesteringar i befintliga anlaggningar gors omojliga.

Gallande fordon som bilar, motorcyklar och latta kommersiella fordon ska de klara ett utslappskrav
fram till och med 31 december 2025 om maximalt 50 g/km CO,, vilket i stort sett bara kommer att
uppfyllas av laddhybrider férutom rena elbilar. Fran 1 januari 2026 géller enbart sa kallade "Zero
emission vehicles” eller nollutslappsfordon vilket innebar i praktiken rena elbilar och vatgasbilar
(brénslecell). Inga krav stalls dock pa hur elen eller vatgasen har producerats, utan det galler bara
berdkning av utslapp enligt principen "tail pipe”, vilket innebar utslapp vid drift av fordonet och inte
nagon livscykelberdkning. Det innebar att de betraktar alla bilar som inte ar "Zero emission” som icke
hallbara. Det géller framst alla typer av konventionella biodrivmedel, men i praktiken ocksa avancerade
biodrivmedel och biogas. For Sveriges del skapar det sannolikt odverstigliga hinder att uppna 2030-
malet for transportsektorn.
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Klimatpaket for 2030 ”Fit for 55”

Onsdagen den 14 juli presenterade EU-kommissionen tolv forslag om hur utslappen inom EU kraftigt
ska minska till 2030. Lagpaketet kallas "Fit for 55", redo foér 55, vilket syftar pa att utslappen av
koldioxid ska minska med 55 procent till 2030. Detta jamfort med 1990 ars nivaer. Utover tva forslag
som ror handeln med utslappsratter samt en koldioxidavgift pa importerade varor foreslog
kommissionen:

e Skérpt lagstiftning kring jord- och skogsbruk, bland annat avverkningsnivaer for skogsbruk
och hur markareal rdknas in som sa kallade kolsankor.

e En uppdatering av férordningen om hur ansvar férdelas. Hur ska landerna férdela ansvaret,
eller bordan, av EU:s gemensamma utslappsminskning?

e Skarpt lagstiftning om energiskatter. Detta handlar om att bestimma en lagsta niva for vissa
nationella skatter, till exempel pa bensin, samt regler for att subventionera fossila branslen.

e Skarpt lagstiftning om energieffektivisering. Detta handlar om att satta ett gemensamt EU-
mal om energieffektivitet till 2030.

e Skarpt lagstiftning om férnybar energi. Detta handlar om hur stor andel av
energianvandningen som till 2030 ska komma fran fornybara energikallor.

e Hardare krav pa hur mycket koldioxid nya personbilar och latta lastbilar far slappa ut. Till
2035 vantas EU-kommissionen foresla nollutslapp i nya bilar.

e Uppdaterad lagstiftning om infrastruktur for alternativ energi. Detta handlar bland annat om
fler laddstationer for laddbara bilar inom EU.

e Tva lagforslag som ror alternativa branslen inom flyg och sjofart.
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Dessa atgarder i paketet ges mer detaljerat i foljande tabell nedan.

Tabell 1. Styrmedelsforslag fran EU-kommission lagda juli 2021.

CO; for cars
and vans

ReFuel EU
Aviation

Fuel EU
Maritime

CBAM

Climate Action
Social Facility

deployment of the alternative
fuels infrastructure

Amendment of the Regulation
setting CO, emission standards for
cars and vans

Proposal for a Regulation on
ensuring a level playing field for
sustainable air transport

Proposal for a Regulation on the
use of renewable and low-carbon
fuels in maritime transport
Proposal for a Regulation
establishing a Carbon Border
Adjustment Mechanism

Proposal for a Regulation
establishing a Social Climate Fund

Abbreviation Initiative Content

EU ETS Revision of the EU Emission Revision of the EU’s carbon trading scheme in line with the new
Trading System, including revision ~ GHG emissions reductions targets. The revision will create parallel
of the EU ETS Directive concerning  systems to include emissions from new sectors (transport and
aviation, maritime and CORSIA buildings)

ESR Revision of the Effort Sharing Revision of the ESR in line with the EU ETS. Maintain national
Regulation objectives for GHG emissions reduction in sectors not covered by

the EU ETS

ETD Proposal for a Council Directive Revision of the ETD from 2003 to align tax rates with the current
restructuring the Union economic situation and climate objectives. The proposal aims to
framework for the taxation of end tax breaks for fossil fuels (notably aviation) and provide
energy products and electricity exemptions/fiscal support to sustainable energies

LULUCF Revision of the Regulation on the The proposal integrates emissions and GHG removals from land
inclusion of greenhouse gas use (forestry, agriculture) into the climate policy framework (i.e.
emissions and removals from land  ESR), to protect and encourage carbon sinks.
use, land use change and forestry

RED IlI Amendment to the Renewable The revision increases the EU target of renewable energy share in
Energy Directive to implement the  energy consumption from 32% to 40% by 2030. The proposal also
ambition of the new 2030 climate  increases objectives for the transport, building heating & cooling
target sectors, and sustainability for biomass requirements.

EED Amendment of the Energy The revision modifies the energy efficiency target from 32.5% to
Efficiency Directive to implement achieve a reduction of 36% for final and 39% for primary energy
the ambition of the new 2030 consumption by 2030 and annual national energy savings target
climate target for Member States.

AFIR Revision of the Directive on The revision of the AFID transforms it into a Regulation with

binding quantitative targets for the roll-out of public
recharging/refueling infrastructure as well as interoperability,
concerning road vehicles, stationary aircraft, and maritime and
inland waterway vessels.

The revision of the Regulation sets sanctionable CO,-reduction
targets for manufacturers of cars and light commercial vehicles at
55% and 50% respectively by 2030, and 100% by 2035 —
amounting to an effective ban on petrol and diesel cars and vans.
New proposal to address the uptake of sustainable aviation fuels
(SAF), with binding incorporation targets for 2025 and 2030,
complementary to existing initiatives aiming to reduce GHG
emissions from the aviation sector (EU ETS, AFIR, ETD).

New proposal similar to RefuelEU Aviation aiming to increase the
share of sustainable maritime fuel, supplementing other
initiatives of the Fit for 55 Package (EU ETS, AFIR, ETD).

New proposal establishing a carbon levy on certain goods
entering the EU (electricity, cement, steel among others) to
address carbon leakage risks coming from the EU ETS. This
mechanism will be gradually phased in while free-allocation on
the EU ETS will be phase out.

New proposal to support a fairer and just energy transition,
financed by the EU long-term budget and revenues of the newly
created parallel EU ETS for transports and buildings.
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1.3 Kommentar och bedémning

Det dr mycket positivt att EU-kommissionen fokuserar pa prissattning av koldioxidutslapp genom att
skarpa utslappsrattshandel och utvidga den till fler sektorer. Det kommer att ge stora reduktioner av
utslappen av koldioxid pa ett kostnadseffektivt satt och skapar marknader for hallbart producerade
biodrivmedel.

Tyvarr har kommissionen ocksa lagt en del forslag som skapar onédiga hinder for utnyttjandet av
bioenergi fran till exempel skogsravara. Den restriktiva installningen till biodrivmedel fran akergrodor
finns ocksa kvar. Det har gor att Europa riskerar att ga miste om att fullt ut ta vara pa de stora
bioenergipotentialer som finns.

Bioenergi star idag for 60 procent av den fornybara energin i EU, eller omkring 12 procent av den totala
energianvandningen. | Sverige ar andelen bioenergi av den totala energianvandningen 38 procent, och
bioenergi ar Sveriges storsta energikalla. Sverige har den sarklassigt hogsta andelen fornybar energi av
alla EU:s medlemslander tack vare stor tillférsel av bioenergi, vattenkraft och vindkraft.

Positiva inslag ar foéljande:

e Skarpt lagstiftning om férnybar energi. Det handlar om hur stor andel av energianvandningen
som till 2030 ska komma fran férnybara energikéallor. De nya malen ar hogt satta men majliga
att na. Malet for fornybar energi pa 40 procent skulle kunna sattas avsevart hogre med en
mer positiv syn pa bioenergi. Hojda mal for férnybart i uppvarmning och fjarrvarme ar ocksa
bra, dven om Sverige redan natt langt utéver de mal som foreslas.

e EU-kommissionens forslag om ytterligare skarpning av utslappsrattshandeln ETS kommer att
ge stora reduktioner av utslappen. Redan idag ar priset pa utsldppsratter kring 55 euro/ton,
vilket tillsammans med ett relativt hogt pris pa fossila branslen gor det [6nsamt att
konvertera till férnybara branslen i de industrier och kraftverk som omfattas av ETS och att
genomfdra effektiviseringsatgarder.

e Utvidgningen av ETS till transportsektorn och uppvarmningssektorn, liksom inkludering av
sjofarten, skapar ett enhetligt lagsta pris pa koldioxidutslapp i huvuddelen av den europeiska
ekonomin. Det skulle vara att foredra en 16sning med koldioxidskatt eftersom det skulle ge
ett fast och forutsagbart pris pa utslappen, men utvidgad utslappshandel &r ocksa bra.
Atgirden kommer att leda till omfattande konvertering av varmeanlaggningar, bort fran
fossila branslen som kol, eldningsolja och naturgas.

e Enreformering av energiskattedirektivet sa att skatten satts efter energiinnehall istallet for
efter volym ar en valkommen reform, som kommer att ge en mer rattvis beskattning av
exempelvis etanol och metanol.

e Den foreslagna koldioxidtullen for vissa industriprodukter sander en signal till andra lander
om att de maste borja satta pris pa sina koldioxidutslapp fran tung industri. Det kan bli ett
forsta steg mot en internationell prissattning pa koldioxidutslapp. Utan sadan prissattning
kommer det att bli svart att na det globala klimatmalet i Parisavtalet.
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e Ett separat mal for férnybara branslen for flyget ar utmarkt, dven om nivan ar alldeles for lag.
Medan Sverige tagit beslut om 30 procent 2030 nojer sig EU-kommissionen med att foresla 5
procent.

e Ett mycket positivt forslag pa transportomradet ar att avskaffa dubbelrdkningen for vissa
typer av biodrivmedel och el. Dubbelrdkningen har gett en felaktig bild av andelen férnybar
energi liksom av andelen fossila drivmedel i transportsektorn.

Negativa inslag ar:

e Malet for vaxthusgasreduktion i transportsektorn pa 13 procent till 2030 &r helt otillrackligt
och har sin grund i EU-kommissionens negativa syn pa biodrivmedel. Har ar kontrasten mot
Sverige stor med vart mal pa 70 procents reduktion.

¢ Den kvarstaende restriktiva hallningen till biodrivmedel fran akergrodor (“food and feed
crops”), trots att det finns stora potentialer for odling av energigrédor inom EU och EU:s
grannldnder. Ett blygsamt krav pa att 2,2 procent av energin i transportsektorn 2030 ska
komma fran avancerade biodrivmedel inklusive biogas visar att man inte ser biodrivmedel
som en central del av omstallningen av transportsektorn. Istallet fokuserar kommissionen
ensidigt pa elektrifiering och vatgas samt recirkulerade fossila restprodukter.

e Regleringen om att méta utslapp fran avgasroren istallet for att vardera utslapp under ett
fordons livscykel lagger krokben for hela klimatarbetet. Det gynnar ensidigt el- och
vatgasfordon trots att fordon som drivs med biogas, etanol eller fornybar diesel kan ha lika
stor eller storre samlad klimatnytta. Forslaget om utfasning av forbranningsmotorer maste
darfor omarbetas sa att det avser utfasning av farliga eller fossila utslapp. Att fasa ut vissa
tekniska l6sningar strider dessutom mot principen om teknikneutralitet.

e Forslag om att utvidga hallbarhetskriterierna for biobrénslen fran skog, utoka
rapporteringskraven aven till mindre anlaggningar, och forslag om att reglera anvandningen
av stamved for energi skapar nya administrativa kostnader utan att ge klimatnytta eller
miljonytta. Det skapar ocksa en osdkerhet bland investerare nar det gang pa gang kommer
forslag pa dndrade spelregler pa marknaden. Dessutom féreslas en bedomning och kontroll
av hur material anvands i en kaskadprincip ”cascading principle” bedomd pa bland annat
anvand landyta, vilket slar fel for trabaserade ravaror att de inte kan anvands direkt for
energiprodukter. Det gor att omstallningen tar langre tid.

e Forslag som innebér prioritering av kolinlagring i skog framfor produktion av fornybar ravara
for material och bioenergi ger mindre klimatnytta redan pa kort sikt och pa lang sikt kraftigt
minskad inbindning av koldioxid i vaxande skog och mindre substitutionsnytta.
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2 Bakgrund

Sverige har lange varit ledande i EU pa att ersédtta fossila drivmedel med biodrivmedel, bade som
laginblandning och som hogkoncentrerade, rena biodrivmedel. Andelen 2019 var 21,8 procent pa
energibasis vilket ar langt mer 4n manga lander i EU. Dock sjonk andel fran 2018 som var 22,9 procent,
vilket &r mycket bekymmersamt. En bidragande orsak ar inférandet av en reduktionsplikt 2018 som
inte varit tillrackligt drivande, vare sig vid inférandet eller aren darefter. Exempelvis Iag plikten kvar for
bensin pa samma niva flera ar i rad. Reduktionsplikten for bensin eller diesel anger att utslappen av
vaxthusgaser fran den reduktionspliktiga energimangden ska understiga utslappen fran motsvarande
energiméangd fossil bensin eller fossil diesel med minst den procentsats som anges.

Sverige har haft en generell skattebefrielse for biodrivmedel, som gallt under de senaste tjugo aren.
Detta har byggt upp den stora volymen av biodrivmedel, men som nu har ersatts av en plikt gallande
produkter bensin och diesel vilket har effektivt satt ett tak och aktérerna har bromsat in sina tidigare
ars satsningar. Dessutom har Sverige behovt anséka om EU-godkédnnande for skattebefrielsen da den
beddmts vara i strid med EU:s regler for statsstod och energiskattedirektivet om en minsta skatteniva
for bensin- och dieselbranslen.

Skattebefrielsen for biodrivmedel har varit mycket lyckad pa sa satt att en bred marknad med manga
olika biodrivmedel har skapats med bade laginblandade och hégkoncentrerade biodrivmedel och en
val utbyggd infrastruktur for distribution i hela landet. Dessutom har en avancerad marknad skapats
for bade latta och tunga fordon som enbart anvander dessa rena biodrivmedel. Ett unikt kunnande har
byggts upp under artionden, med exempelvis biodrivmedlet ED95 for lastbilar och bussar.

EU:s godkdannanden for skattebefrielse har tyvarr varit kortsiktiga, fran ett till tre ar framat i tiden.
Kortsiktigheten har inte gynnat investeringar i Sverige, eftersom marknaden varit for osaker pa langre
sikt. Ett mindre antal fabriker ar i drift i Sverige men det var lange sedan en ny storre fabrik togs i drift.
Det saknas dock inte teknologier som har stor potential att realisera flertal typer av biomassa effektivt
till rena biodrivmedel, bade fran dker och skogsmark. En ny, stor produktionsanlaggning behover
skrivas av pa minst tio ar och investerare och langivare har bedémt att framst den politiska och darmed
den ekonomiska risken varit fér stor. En stor andel, mer dn 85 procent, av de biodrivmedel som
konsumeras i Sverige ar darfor importerad.

En rimlig forklaring till varfér det har investerats i storskaliga fabriker i andra lander ar dels att de har
utgatt fran konventionell teknologi och ravaror dar risken ar lagre an for skogsbaserad ravara med ny,
och obeproévad teknologi, dels att i andra lander har politiken gatt hand i hand med industrin och varit
mer langsiktig. Ett exempel ar Finland som inforde en kvotplikt 2011 med ett mal dd om 20 procent
fornybar energi i transportsektorn till 2020 och 40 procent till 2030. Det innebar att lagstiftningen gav
en sakerstalld utveckling minst nio ar framat, vilket gav stabila och langsiktiga spelregler. Kvotplikten
ar dessutom kombinerad med en differentierad koldioxidskatt i tre nivaer. Biogas inkluderas inte i
plikten, och erhaller full skattebefrielse.

For att fa en battre tydlighet och langsiktighet i de politiska styrmedlen antog Sverige en lag om en
kvotplikt (2013:984) i november 2013 for att blanda in en minsta niva av biodrivmedel, vilken skulle
gradvis hojas. For bensin skulle andelen hallbara biodrivmedel vara minst 4,8 volymprocent fran och
med den 1 maj 2014. Fran och med den 1 maj 2015 skulle volymen uppga till minst 7 volymprocent. |
dieselbransle skulle andelen hallbara biodrivmedel uppga till minst 9,5 volymprocent.
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Energiskatt skulle utga men inte koldioxidskatt pa biodrivmedel dar energiskattesatsen skulle justeras
pa andelen biodrivmedel for jamforbart fossilt drivmedel, omraknat efter energiinnehall. Sverige fick
dock nej 2014 av EU pa forfragan om att fortsatta anvanda koldioxidskatt som instrument for att klara
klimatomstallningen i drivmedelssektorn tillsammans med denna kvotplikt. EU hanvisade till att en
kombinerad skattebefrielse och kvotplikt inte ar tillatet enligt EU:s statsstodsregler. Regeringen blev
darfor tvungen att be riksdagen att aterkalla lagen.

Riksdagen beslutade darefter den 15 juni 2017 om ett klimatpolitiskt ramverk foér Sverige (prop.
2016/17:146) med en klimatlag och ett nytt langsiktigt, tidsutsatt utsldppsmal samt nya etappmal.
Klimatlagen (2017:720) tradde i kraft den 1 januari 2018. Ett av malen var att inrikes transporter
exklusive flygtrafik skulle minska utslappen med 70 procent fram till 2030 jamfort med 2010. For att
inte repetera tidigare avslag i EU omformades styrmedlet. En till EU anpassad reduktionsplikt
(2017:1201) inférdes den 1 juli 2018 med reduktion av vaxthusgasutsldapp genom inblandning av
biodrivmedel. Detta leder inte nédvandigtvis till flera, breda investeringar i svenska fabriker. Nivaer for
plikten var da bara fastlagda fram till 2020 och géllande skattebefrielsen for hégkoncentrerade
biodrivmedel var den bara godkédnd fram till och med 31 december 2020.

Regeringen gav den 28 juni 2018 Energimyndigheten i uppdrag att utreda och ldmna forslag pa
reduktionsnivaer for aren 2021 till 2030. Energimyndigheten lade fram sin utredning i juni 2019. Det
sades inofficiellt frdn Regeringskansliet att information om kommande reduktionsnivaer skulle komma
under oktober 2019, som sedan blev november men inga besked gavs. Energimyndigheten lamnade in
en reviderad version av rapporten till Regeringskansliet den 12 december 2019.

Inofficiella besked gav att en remiss skulle skickas ut av regeringen under januari 2020, men forst langt
senare den 22 december 2020 lades det fram en promemoria for aren 2021-2030 med nivaer for varje
ar, vilken sedan blev en proposition som godkandes av riksdagen i juli 2021. Ingen officiell férklaring
gavs for denna senfardiga hantering men bedémningar fran branschen var att de politiska partierna
inom Januariavtalet inte kunde enas om ett férslag samt att Regeringskansliet inte hann med att fa
fardigt nodvandiga dokument.

| och med denna kraftiga forsening med ett forslag forst i december 2020 kunde ingen upprakning av
reduktionsnivaerna ske som tankt den 1 januari 2021 utan nivaerna har forblivit stilla &nda fram till 1
augusti 2021 da en kraftigare forandring gjordes. Gallande skattebefrielsen talades det om att EU inte
skulle godkanna en forlangning samt att enligt Fornybartdirektivet fick inte akerbaserade biodrivmedel
uppbaéra skattenedsattning efter 2020.

Forst i oktober 2020 kom ett besked av regeringen att EU godkant en forlangning av skattebefrielsen,
men som langst till 31 december 2021 for flytande biodrivmedel. Biogas har erhallit godkdnnande for
skattebefrielse fram till 2030. Annu vid skrivning av denna rapport med datum i augusti 2021 finns
ingen information om fortsatt skattebefrielse for flytande biodrivmedel.

Det har diarmed varit en fortsatt otydlig, ryckig och ibland extremt férsenad hantering av fragan vilket
drabbat bade producenter, distributorer och konsumenter. Da reduktionsplikten i huvudsak stimulerar
efterfragan medan styrmedel foér stimulans av produktion saknas har det funnits och det fortfarande
finns en diskrepans mellan styrmedel och mal vilket skapar en osdkerhet for investeringar, som endast
blivit lite mer tydlig med den forlangda reduktionsplikten.
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Sverige har en internationellt framskjuten position inom bade biodrivmedel och teknologi, men
forspranget och en storskalig industrialisering av bioraffinaderier riskerar att ga férlorad. En fraga som
flera bolag inom framfoér allt skogsindustrin anser vara kritisk, ar framtida efterfragade volymer. Det
gar inte att investera miljarder kronor pa stora, framtida volymer med enbart vaga mal som grund fér
en affarsmodell och dar flera beslut tas i EU.

Flera foretag utvecklar teknologier for skogsravara till hogvardiga biodrivmedel och flera utreder
mojligheter for kommersiell storskalig produktion i bioraffinaderier. Nagra exempel pa dessa ar
BioShare, Chemrec, Cortus, Colabitoil, PyroCell, RenFuel, Sédra, SCA, Sekab, Varmlandsmetanol och
oljebolagen St1 och Preem. Investeringar i fabriker dr dock helt avhadngiga av stabila och verkstallande
styrmedel, framfor allt for finansieringen. Riskhantering och styrmedel for svenska biodrivmedel fran
skogsrester ar avgorande i en cirkuldr bioekonomi.

Forverkligandet ar beroende av att mogna industrier som kemi, olja, skog, och kraftvarme valjer att
integrera radikalt ny teknik i befintlig verksamhet och etablera partnerskap med aktérer med helt
annorlunda affarsverksamhet och kunskap. Detta innebar stora politiska, finansiella och operativa
risker. Policyfragor for 6kad anvandning samt forskning och utveckling har flitigt utretts. Faktorer och
aspekter som kommersialisering, investeringar i forandring och nya anlaggningar samt konkurrens och
risker med dessa har inte alls varit féremal for samma fokus eller beaktats tillrackligt.

Under 2018 okade utslappen fran transportsektorn och biodrivmedelsanvdndningen minskade,
sannolikt beroende pa att reduktionsplikten satts ldgre &n vad marknaden klarar av. Detta galler inte
minst bensinkvoten. En nackdel med reduktionsplikt &r att om plikten satts lagt blir den ett tak for
marknadsutvecklingen och potentialen att byta ut fossila branslen snabbare utnyttjas inte.

2.1 Syfte och mal

| ett tidigare projekt med titeln "Hantering av risk och styrmedel for nya svenska bioraffinaderier”, i
vilken en rapport publicerades februari 2020, gavs forslag pa kompletterande styrmedel for att
mojliggora finansiering av nya svenska bioraffinaderier. Det nuvarande projektet ”Styrmedel fér nya
svenska biodrivmedel” syftar till att beskriva vdagen, ge en fardplan hur, nar och i vilken omfattning
foreslagna kompletterande styrmedel bor implementeras for att na malen for 2030 resp. 2045.

| detta projekt analyseras foreslagna styrmedel, med arliga volymer av biodrivmedel foér vagtrafik dar
varje styrmedel bidrar med en andel. Dessutom gérs motsvarande analys for luft- och sjéfart med
forslag for utveckling av den lagstiftning som behdvs for genomférande. Sammantaget férvantas
arbetet leda till en handlingsplan fér hur projektets huvudsakliga effektmal, att fler bioraffinaderier
byggs i Sverige, skall kunna uppnas.

Det langsiktiga malet ar ny svensk produktion for att mota behovet av biodrivmedel for en fossilfri
transportsektor, vilket bidrar till en cirkuldar och hallbar ekonomi. Projektmalet ar att underlatta
investeringar i nya svenska biodrivmedel genom praktisk analys hur tidigare utredning om konkreta
forslag ska inféras, vilket bidrar till en cirkular- och bioekonomi. Detta inkluderar foreslagna arliga
volymer av CFD-kontrakt, andelen biodrivmedel genom riktad reduktionsplikt varje ar med
reduktionspliktskurvor, aven for flyget och sjofarten. For att detta ska bli verklighet analyseras hur
processen ser ut for att styrmedelssystemet skulle kunna lyftas in i lagstiftningen.
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2.2 Projektorganisation
Projektparter

Svenska Bioenergiféreningen (Svebio) har varit projektledare. Svebio startade 1980 och ar en ideell
miljoorganisation att pa saklig grund framja och utveckla anvandningen av bioenergi pa ett ekonomiskt
och miljomassigt optimalt satt. Svebio informerar och utfér naringspolitisk paverkan. Svebio ar en
ledande motesplats, en central del ar workshops, seminarier och konferenser. Svebio har kompletterat
med en underkonsult fran K&M Industria HB med Martin Gavelius.

Energifabriken grundades i Linkdping 2006 och &r en specialiserad distributdr och producent av 100
procent férnybara branslen och en av Sveriges storsta distributérer. De har en produktionsanlaggning
for RME (rapsmetylester) i Karlshamn, som anvander svensk raps som ravara. De hjalper féretag och
organisationer att sluta anvdnda fossila branslen. En stark faktor for att lyckas &ar att marknaden
utvecklas och nya investeringar i mer biodrivmedel. De har djup kunskap om biodrivmedel, logistik,
tung trafik, motorer, hantering av stora projekt, lagstiftning och ravarumarknaden.

Porcupine startades 2013 av Chemrecs tidigare vd Jonas Rudberg och erbjuder tjanster inom
kommersialisering av fornybar energi. Chemrec har under cirka 30 ar utvecklat teknik och projekt for
forgasning av svartlut vid kemiska massabruk. Det finns stor potential att med denna teknik producera
kostnadseffektiva biodrivmedel fran skogsravara. Porcupine kan baserat pa denna know-how bidra till
att skapa forutsattningar for att kunna 6ka kommersialiseringen av bioraffinaderier.

RenFuel ar ett innovativt biodrivmedelsforetag, utvecklat fran Uppsala universitet som med kunskap
om gron kemi och biomassa fran skogsbruk utvecklat en férnybar, ligninbaserad bioolja under
produktnamnet Lignol som kan féradlas till drivmedel, dven flygbransle. RenFuel har som mal att en
forsta kommersiell anlaggning ska bli byggd i nartid. RenFuel kan bli en viktig aktér pa
biodrivmedelsmarknaden med storskalig produktion vid ett antal kemiska massabruk.

Sekab i Ornskdldsvik utvecklar teknik och bedriver forskning fér att framstélla kommersiella
etanolprodukter av cellulosa, samt foradlar etanol till férnybara drivmedel som ED95 och gréna
kemikalier. Intill kemifabriken driver Sekab dven en demonstrationsanlaggning for att omvandla
lignocellulosa till socker och ligninplattformar. Deras teknologiplattform CelluAPP® tillhér de fem
framsta i varlden och for skogsrester den absolut framsta. De arbetar aktivt med utveckling av nya
vardekedjor och har en pagaende forstudie om finansiering av en produktionsanlaggning i
Ornskéldsvik Sverige med en inldmnad ansékan till European Innovation Fund.

Sédra bestar av 52 000 skogsdgare med uppdraget att fraimja skogsgardens lonsamhet och trygga
avsattningen av medlemmarnas skogsravara. Sodra ar ocksa en internationell skogsindustrikoncern
med hallbarhetsmal om fossilfri produktion 2020 och fossilfria transport 2030. S6dra ar deldgare i
bolaget SunPine som tillverkar biodrivmedel av tallolja, producerar egentillverkad biometanol och
utvecklar i bolaget Silva Green Fuel nya biodrivmedel baserade pa skogsravara.
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Sveriges Akeriféretag ar en branschorganisation med 6000 medlemsforetag. Dessa har ungefar
150 000 anstillda och &ger cirka 38 000 tunga fordon. Sveriges Akeriforetag bevakar foretagens
intressen, omvarldsbevakar och stédjer med lobbying och opinionsbildning. De arbetar aven
internationellt med andra lander och framfor allt systerorganisationerna i Danmark och Norge.
Omstillningen till fossilfria transporter &r central fraga for Sveriges Akeriforetag.

Projektet har dven haft en stérre referensgrupp med féretag aktiva inom omradet. Ovriga aktérer har
haft mojlighet att medverka genom det unika natverk Svebio har i BioDriv med cirka 60 féretag och
organisationer med 130 personer som framjar biodrivmedel. Det omfattar bade teknik- och
projektutvecklare, mindre och stérre producenter, leverantorer, anvandare som transportféretag och
fordonsutvecklare, industrier, ravarudgare samt investerare och intressenter.

2.3 Metod och avgransningar
Referensinhamtning

Detta projekt har baserat sin referensinhamtning pa l6pande omvarldsbevakning, méten med olika
ledande foretrdadare och det informationsfléde som Svebio erhaller i egenskap av remissinstans och
opinionsbildare samt projektdeltagarnas erfarenhet och dagliga arbete. Svebio har ocksa utbytt
information i IEA:s arbete som nationell representant, genom arbetsgruppen IEA Bioenergy TCP Annex
39 om kommersialisering av biodrivmedel, dar 15 lander medverkar.

Utbver ovan och en bildad referensgrupp har projektet baserat sin referensinhamtning framst fran:

* Regeringskansliet,

e Energimyndigheten,

e Trafikverket,

e Statens offentliga utredningar,
e Swedavia,

e Sjofartsverket

e Kustbevakningen.

Dessutom har information inhdmtats via tidningsartiklar, konferenser och seminarier. For utforligare
information héanvisas till projektets referensforteckning.

Workshop

En 6ppen workshop med seminariedel — ”Hur far vi fram mer svenska biodrivmedel?” — anordnades
den 13 april 2021. Seminariedelen inneholl en paneldebatt rorande klimatpolitiken och transporterna
med fragestallningen ”"Hur ser resan ut framdver?” samt ”Hur ska investeringarna i svenska
bioraffinaderier ta fart?”. Panellister i seminariedelen var representanter fran Regeringskansliet,
Energimyndigheten, Fossilfritt Sverige samt Centerpartiets klimat- och energipolitiske talesperson och
centrala beslutsfattare fran biodrivmedelsindustrin.  Grupparbetsdelen behandlade hur
reduktionsplikten kan utvecklas fram till 2045. Deltagandet var brett med representanter fran
forskarvarlden, industrin och organisationer samt myndigheter och politiker.
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Foreslagna kompletterande styrmedel

Projektet har anvant referensmaterial for utveckling av de styrmedel som ar foreslagna och
kompletterande fran det tidigare projektet “Hantering av risk och styrmedel fér nya svenska
bioraffinaderier”, med en rapport publicerad i februari 2020.

Forslagen till styrmedel har utvecklats av projektdeltagarna och av representanter fran flera institut
och universitet genom:

e Styrgruppsmoten,

¢ Projektdeltagarnas enskilda synpunkter,

e Referensgruppmedlemmarnas enskilda synpunkter,

e En workshop med deltagare fran branschindustrier och referensorganisationer.

Avgransningar

Styrmedlen har vidareutvecklats utifran hypotesen att de ska minska de identifierade centrala
faktorernas kritiska risker. Ansatsen har utgatt fran befintliga, foreslagna eller existerade styrmedel i
Sverige eller andra lander for flytande drivmedel eller fo6r andra energisegment.

Varden pa olika parametrar som exempelvis koldioxideffektivitet, fysikaliska egenskaper som
varmevdrden och produktionskostnader dr 6gonblicksvarden eller sammanvagningar som gjorts
baserat pa de angivna kallorna och projektdeltagares samt referenspersoners uppgifter och ligger
utanfor projektets kontroll. De kan komma att dndras betydligt 6ver tiden.

Forfattarna iklader sig inte nagot som helst ansvar for fullstandigheten eller relevansen baserat pa
erhallet och anvant material. Berdkningarna i dokumentet som ligger till grund for diagram och varden
ska betraktas som indikativa. Vidareutvecklingen av de kompletterande styrmedlen i detta projekt
utgor ett fortydligande forslag och gor inte ansprak pa att vara kompletta for en implementering rakt
av utan utgor ett underlag for en vidare lagstiftningsprocess.

2.4 Jamstalldhet

Jamstélldhet mellan man och kvinnor har varit och ar en utmaning foér saval energi- som for
skogsbranschen. Trots att det har skett forbattringar de senaste aren sa finns det mycket kvar som
behdver gbras innan energiforetagen ar jamstallda. Andelen kvinnor i energibranschen ar under 30
procent och utvecklingen mot en mer jamstalld energisektor gar for langsamt. Darmed missas en stor
del av arbetskapitalet och de manga talanger samt utvecklingsidéer som skulle kunna férverkligas med
en mer jamstalld sektor.

For investeringar i svenska skogsindustri finns det jamstalldhetsaspekter att tdnka pa da skogsindustrin
har med fa kvinnor. Arbetet har ansetts som tungt och mansdominerat. Skogsindustrin dr dock en av
de storsta arbetsgivarna och kommer behdva rekrytera mer kvinnor for att fylla behovet.
Skogsindustrin ar traditionellt dominerad av man. Jamstalldhetsarbete inom sektorn fokuserar ofta pa
de tre omradena dgande, arbetsmarknad och utbildning. Arbetet gar for sakta, till och med bakat inom
nagra omraden.
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Ett av detta projekts mal ar att bidra till att 6ka jamstalldheten dar framst skogsindustrin ar fokus men
dven energisektorn da detta projekt handlar om bioenergi och biodrivmedel. Projektet har darfor
kontaktat och genomfért intervjuer med ledande representanter i nagra natverk och organisationer
som arbetar for att starka framst kvinnors roll inom dessa sektorer. Dessa ar Kraftkvinnorna, KVIST —
Kvinnor inom Skogsindustrin och Klimatkvinnor samt Kraftringen som arbetar aktivt med en
handlingsplan i sin verksamhet. For att gora branschen mer eftertraktad och synlig lyfter alla de fram
de aktiva kvinnliga forebilderna for att stodja, uppmuntra och inspirera nasta generation kvinnor.

Det som framgatt ar lardomar fran deras arbete dar flera har uttryckt att det ar viktigt att ha kvinnliga
mentorskap for att stodja kvinnor att gora karriar och fa kunskaper och erfarenhet att dven delta i
styrelsearbete. Utan sadan support ar det svart i vissa fall avancera i en projektorganisation och det
pratas i media om ett sa kallat glastak. En annan aspekt ar att borja tidigt, att ge unga tjejer mojlighet
till ett teknikintresse och praktiskt férsta att exempelvis ingenjorsyrket ar utvecklande och passar alla
samt ger manga fardigheter och inte ar ensidigt for bara teknikentusiaster.

En till intressant faktor ar att hallbarhetsfragan ar hogt prioriterad bland kvinnor enligt
undersokningar. D3 detta ar en kritisk affarsfraga i manga av de verksamheter som detta projekt
studerar passar det mycket bra for att attrahera kvinnor till denna arbetsmarknad och dven att
utveckla hallbarhet da kvinnor i lika stor eller stérre utstrackning an man innehar de kompetenser som
kravs for att driva utvecklingen. Darfor sker nu en del forskning for att utjamna skillnaderna.

Tidigare studier pekar pa en utbredd olikhet och grunderna for den samt resultat hur den kan brytas.
Sektorn dr numerart mansdominerad, drygt 90 procent av de i skogsbruket sysselsatta ar man, och
symboliskt maskulint kodad. Detta framfors ofta av representanter for sektorn sjalv, inom saval
akademi, naringsliv och myndigheter, som ett hinder fér utveckling och skogsbrukssektor uttrycker en
dnskan om dkad jamstilldhet. Okad jamstalldhet, framst i termer av minskad numerér kéns-obalans i
skogsbrukssektorn dr dock en fraga som varit aktuell under en langre tid. Samtidigt ar 40 procent av
kvinnorna skogsagare.

Vidare visas hur konstruktioner av jamstalldhet fardas i organisationer. Det som pa organisatorisk niva
forstas som argument for jamstalldhet blir kan bli argument emot jamstélldhet pa individniva. Ett
exempel pa detta dr sammanldnkningen mellan kompetensforsorjning och jamstélldhet som pa
policyniva och organisatorisk niva forstas som positiv, medan det pa individniva i vissa fall vands till
nagot negativt dar kompetensen i sektorn antas hotas av 6kad jamstélldhet.

En konsekvens av att konstruktioner av jamstalldhet fardas ar att det inte racker med enbart en
valskriven policy, en engagerad ledningsstyrning eller vardegrundsdiskussioner bland medarbetarna.
Det kravs dessutom ett helhetsgrepp. Ett satt att arbeta ar att kvinnor organiserar sig for att utbyta
erfarenheter och aktivt arbetar med ledningen for att genomféra nddvandiga forandringar.
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3 Klimat- och energimal for transportsektorn

3.1 Introduktion

Den 22 december 2020 remitterade Infrastrukturdepartementet ett foreslag om successivt 6kande
reduktionsnivaer i reduktionsplikten fér bensin och diesel fram till 2030 med en kontrollstation 2022.
Promemorian: "Reduktionsplikt for bensin och diesel —kontrollstation” utgar fran Energimyndighetens
prognos for den totala energianvindningen for inrikes transporter ar 2030 om 70 TWh, varav
biodrivmedel 41,2 TWh, vilken finns i reviderade rapporten "Kontrollstation 2019” ER 2019:27.
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Figur 1. Energianvandning i inrikes transporter i TWh. Inkluderar energianvandningen for véag,
flyg, bantrafik och inrikes sjotransporter. Biodrivmedel inkluderar utdver FAME, HVO, etanol
och biobensin &ven biogas och férnybart flygbransle.

Kalla: Energimyndigheten ER 2019:27.

| Infrastrukturdepartementets promemoria ar Energimyndighetens foreslagna reduktionsnivaer nagot
justerade. Vidare utokades mojligheten att uppfylla reduktionsplikten med egna eller férvarvade
overskott av utslappsminskningar och i viss utstrackning kunna sparas till paféljande ar. | promemorian
gors dven bedémningen att det pa sikt boér vara maijligt att anvanda fossilfria elektrobréanslen for att
uppfylla reduktionsplikten och att biodrivmedel fran ravaror med hog risk for indirekt andrad
markanvandning inte ska kunna anvandas for att uppfylla reduktionsplikten. Lagandringarna féreslogs
trada i kraft den 1 augusti 2021, vilket sa skedde genom Riksdagsbeslut i juli 2021.
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Tabell 2. Foreslagna reduktionspliktsnivaer for bensin och diesel enligt regeringen.

Kalla: Regeringens promemoria, Reduktionsplikt for bensin och diesel — Kontrollstation.

Ar Bensin Diesel
2020 4,2 21
2021 6 26
2022 7,8 30,5
2023 10,1 35
2024 12,5 40
2025 15,5 45
2026 19 50
2027 22 54
2028 24 58
2029 26 62
2030 28 66

Baserat pa de foreslagna arliga reduktionsnivaerna fér bensin och diesel anger Energimyndigheten ett
huvudscenario for utvecklingen av inblandning av olika biodrivmedel, vilken ges nedan.
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Figur 2. Huvudscenariot for inblandningsnivaer i volymprocent av biodrivmedel 2021-2030.

Kalla: Energimyndigheten, ER 2019:27.

Som en konsekvens av huvudscenariots volyminbladning av de olika biodrivmedelskomponenterna
anger Energimyndigheten dven den totala energimangden som kommer att atga éver aren fram till
2030. Eftersom arbetsmaskiner anvander diesel och bensin kommer dessa ocksa att berdras av
reduktionsplikten.

16



SYWEBIO

60
50 I
) m = -
||
30 -
]

|
: I I I I I
10 I
C.

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

TWh

mHVO FAME mEtancl M Bicbensin

Figur 3. Huvudscenariots totala energimangd av biodrivmedelskomponenter. Energimangden
inkluderar aven hdginblandade och rena biodrivmedel och biodrivmedel till arbetsmaskiner.

Kalla: Energimyndigheten ER 2019:27.

Energimyndigheten blev dven ombedd av regeringen att géra en kanslighetsanalys dar effekten av en
Okad elektrifiering av nya fordon analyseras for féljande tva scenarier.

Elektrifieringsanalys 1: Ackumulerad forséaljning av laddbara personbilar 6kar till strax 6ver 60 procent
2030, det vill sdga knappt tva miljoner personbilar. Laddhybrider star for en nagot stérre andel dn de
rena elbilarna. For latta lastbilar 6kar andelen laddbart till 20 procent och fér tunga lastbilar till 10
procent fram till 2030. Laddbara bussar 6kar till 45 procent 2030.

Elektrifieringsanalys 2: Ackumulerad forsaljning av laddbara personbilar 6kar till knappt 90 procent
2030, det vill sdga knappt tre miljoner personbilar. Den storre delen ar rena elbilar. For latta lastbilar
Okar andelen laddbart till 20 procent och for tunga lastbilar till 10 procent fram till 2030. Laddbara
bussar okar till 45 procent 2030.

Resultatet av den utforda kanslighetsanalysen for den totala energimangden i inrikes transporter
beroende pa elektrifieringen i nybilsforsaljningen ger att den totala energianvandningen minskar pa
grund av 6kad elektrifiering till ar 2030 med 12,2 TWh i scenario 1 och 15,9 TWh i scenario 2 jamfort
med 2020 ars varden. Trots en kraftigt 6kad elektrifiering av nybilsflottan i dessa scenarier kravs
omfattande biodrivmedelsmangder 2030 for att uppnd malet pa 70 procent minskning av
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter (exklusive inrikesflyget), jamfért med 2010.

3.2 Uppskattade behov av biodrivmedel

For att uppna de i Sverige uppsatta malen pa reduktion av vaxthusgaser pa 70 procent for inrikes
vagtransporter och 27 procent for inrikes flygtrafik och tankning av flygfotogen vid svenska flygplatser
till 2030, jamfort med 2010 och helt fossilfria inrikestransporter 2045 belyser vi i detta avsnitt forst
den energimangd fran biodrivmedel och férnybar el som olika organisationer och myndigheter
berdknar och uppskattar atgar for att uppfylla reduktionsmalen. For att fa en helhetsbild av det totala
behovet gor projektet dven en bedémning av energimangderna for arbetsmaskiner och utrikes sjofart,
vilka inte ingar i de nuvarande malen, samt belyser potentialen i elektrobranslen.
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Figuren nedan illustrerar den fornybara energimangd som atgar for att uppfylla Sveriges uppstallda
krav for fossilfria inrikestransporter 2045. Den visar schematiskt hur stor del av reduktionsplikten som
forvantas uppfyllas med laginblandade och rena biodrivmedel samt elektrifierade fordon fram till
2030. Riktningen efter 2030 ar oklar avseende hur mycket av de laginblandade brénslena som
respektive ar kan uppfylla reduktionskraven. Energimyndighetens Kontrollstation 2019 huvudscenario
har anvants som underlag.
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Figur 4. Schematisk bild av férnybara energimangder som behdévs i inrikes transporter for att
uppfylla reduktionsplikten.

Kalla: Energimyndighetens kontrollstation 2019, ER 2019:27 och Leaders of Sustainable Fuel Change.

Flera organisationer, myndigheter och departement har sammanstallt och berdaknat utvecklingen av
tillford energi i det svenska energisystemet uppdelat fér olika sektorer och energibarare. De olika
organisationerna har skilda mal och syften med sina prognoser och sammanstéllningar och anger inte
alla energislag och sektorer, vilket forsvarar en jamforelse. Vi har utgatt fran féljande rapporter,
utredningar och PM for att skapa scenarier for behov av olika energislag och darmed illustrera hur stor
energimangd av fornybara biodrivmedel som kravs for att uppna de svenska energi- och klimatmalen
fram till 2045.

e Kontrollstation 2019 for Reduktionsplikten, Energimyndigheten;

e Kontrollstation for reduktionsplikten, Energimyndigheten;

¢ Promemoria: Reduktionsplikt for bensin och diesel, Infrastrukturdepartementet;

e Fardplan Bioenergi, Svebio;

o Atgarder for att minska transportsektorns utslapp av vaxthusgaser, Trafikverket;

e Saklarar Sveriges transporter klimatmalen, delrapport fran IVA-projektet Vagval for klimatet;
e S3a nar Sverige klimatmalen, syntesrapport fran IVA-projektet Vagval for klimatet;

e Resandeprognos for flygtrafiken 2040, Trafikverket;

e Scenarier 6ver Sveriges energisystem 2020, Energimyndigheten.
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Olika grundscenarier

Den tillférda energimangden fran biodrivmedel, el och fossila komponenter for att na uppstallda mal
for inrikes transporter redovisas har. | tabellen nedan aterfinns grundscenarier for tillférd energi for
inrikes transporter fran Energimyndigheten, Svebio, IVA och regeringens PM.

Tabell 3. Grundscenarier for tillford energi for inrikes transporter fran olika organisationer.

TWh Energimyndigheten Svebio IVA Regeringens PM
2030

Biodrivmedel 41 34-39 44-47
El 7 8-13

Fossila 22

Totalt 70 42-52

2045

Biodrivmedel 46 58 40

El 15 25

Fossila 2 0

Totalt 63 65

Angivna energivarden avser tillford energimangd biodrivmedel, el respektive fossila drivmedel till
inrikes transporter inklusive bantrafik, flyg och sjofart. | materialet fran Svebio och regeringen ingar
dven tillford energimangd till arbetsmaskiner da reduktionsplikten galler bensin och diesel, som
anvands dven i dessa maskiner. | IVA:s scenario ingar inte arbetsmaskiner, men utrikes flyg- och
sjotransporter som tankas i Sverige.

Energimyndigheten patalar i sin rapport ER 2019:27 om svarigheten att fordela energianvdandningen
mellan arbetsmaskiner och inrikes transporter och konstaterar att olika statistikkallor hanterar detta
olika. For 2045 ar Energimyndighetens siffror hamtade fran myndighetens ursprungliga dokument for
kontrollstation 2019 publicerad i juni 2019.

Kanslighetsanalyser och kompletterande scenarier

Utover grundscenariot i Energimyndighetens kanslighetsanalys om elektrifiering som beskrivits
tidigare har Energimyndigheten utvecklat tva scenarier med storre andel el for personbilar och 6vriga
fordon for ar 2030. Dessa scenarier innehaller inte drivmedel till arbetsmaskiner.

Tabell 4. Energimyndighetens kanslighetsanalys elektrifiering (galler inrikes transporter).

Kalla: Energimyndigheten.

TWh Energimyndigheten Energimyndigheten
2030 Elektrifieringsanalys 1 Elektrifieringsanalys 2
Biodrivmedel 34 28
El 9 12
Fossila 22 22
Totalt 65 62
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Energimyndigheten tar vartannat ar fram langsiktiga scenarier for det svenska energisystemet, den
senaste i mars 2021, ER 2021:6. Inget huvudscenario lyfts fram utan rapporten fokuserar pa skillnader
mellan olika scenarier och vilka parametrar som ar viktiga for olika utfall. Parametrar som varieras for
transporter &r lagre energipriser och utvecklingen av BNP samt ytterligare atgirder som
reduktionsplikt och elektrifiering. Den totala energianvandningen for inrikes transporter vantas sjunka
till 55-68 TWh for 2050 framst pa grund av att elanvandningen véntas oka till 18-28 TWh samma ar.
Biodrivmedelsanvandningen for inrikes transporter 2030 vantas hamna pa 39 TWh med 6kade
styrmedel. Styrmedel som hojer kraven efter 2030, t.ex. fortsatt 6kad reduktionsplikt, inkluderas inte
i studien. Energimyndigheten konstaterar i sin rapport for kontrollstation 2019 att det fortsatt kommer
att krdvas en stor andel biodrivmedel 2030 oavsett de analyserade uttkade elektrifieringsscenarierna.
Det visar dven tydligt siffrorna i regeringens PM.

Trafikverket har utformat fyra scenarier i sin rapport Trafikverket 2016:111 som &r svaret pa ett
regeringsuppdrag och géller utvecklingen fram till 2030, varav féljande tva ar relevanta for projektet.

1. En utslappsminskning pa 60 procent koldioxidekvivalenter. Inga omfattande dndringar av
transportinfrastrukturen.

2. En utslappsminskning med 80 procent koldioxidekvivalenter. En god biodrivmedelstillgang till
I3g kostnad. Kraver nettoimport av biodrivmedel och hogre priser pa biodrivmedel.

Tabell 5. Trafikverkets scenario 1 och 2.

TWh Trafikverket Energimyndigheten
2030 Scenario 1 (60 %) Scenario 2 (80 %)
Biodrivmedel 14 29
El 9 12
Fossila 22 22
Totalt 65 62

En forklaring till den stora skillnaden mellan Energimyndigheten och Trafikverkets uppskattningar kan
vara att det skiljer fyra ar i tiden mellan bedémningarna. Projektet bedémer, géllande energibehovet
for inrikes transporter exklusive arbetsmaskiner for 2030 och 2045, att den stora skillnaden mellan de
olika organisationernas prognoser visar pa svarigheten att bedéma utvecklingen av energibehovet for
de olika energislagen. Baserat pa de angivna energiscenarierna har projektet skapat foljande scenarier
for inrikes transporter inklusive flyg och sjofart.

Tabell 6. Projektets indikativa energiscenarier for inrikes transporter.

TWh Lag bio / Hég el Basscenario Hog bio / Lag el
2030

Biodrivmedel 28 41 41
El 12 7 7
Fossila 22 22 12
Totalt 62 70 70
2045

Biodrivmedel 33 46 54
El 21 15 12
Fossila 2 2 2
Totalt 56 63 68
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Angivna energivarden avser tillford energimangd for biodrivmedel, el respektive fossila drivmedel till
inrikes transporter. Vid omrakning av energiatgang for elmotor till diesel och ottomotor har en
effektivitetsfaktor pa 2,5 anvéants for att justera erforderliga tillforda energinivaer mellan el och
biodrivmedel.

Regeringen skriver i sin budgetproposition att forslagen i Biojetutredningen SOU 2019:11 skall utféras
i sin helhet. Utredningens mal &ar 27 procent vaxthusgasreduktion till ar 2030 for flygbranslet Jet Al
som tankas pa svenska flygplatser. Energimyndigheten anger i rapporten, Scenarier for det svenska
energisystemet 2020, en mycket liten forandring i att skifta bransle.

Inrikesflygets totala energimangd bedéms ligga kvar pa cirka 2 TWh per ar fran 2030 fram till 2045.
Mangderna for fraktflyg antas vara inkluderat i energimangderna i SOU 2019:11 och har antagits folja
samma utveckling som passagerartrafiken. Fér 2045 anvands nedan malsattningen i flygutredningen
om 100 procent biobaserat Jet Al, dven kallat biojet. Det innebar att dven utrikesflyg, som tankar pa
svenska flygplatser, kommer att efterfraga biodrivmedel.

Tabell 7. Projektets bioenergiscenarier for utrikesflyget.

TWh Lag bio / Hég el Basscenario Hog bio / Lag el
2030 2 3 3
2045 9 17 17

Som grund for erforderlig energimangd har vi anvant prognosen for trafikutvecklingen i
"Resandeprognos for flygtrafiken 2040”, Trafikverket 2020, vilken indikerar ungefar ofdrandrat
inrikesresande med flyg mellan 2030 och 2045 samt en ungefarlig dubblering av utrikesresandet fram
till 2045 om de angivna trafikprognoserna extrapoleras. Trafikverket betonar att siffrorna ar osakra
med tanke pa den pagaende pandemin. Vi har inte i projektet tagit hansyn till pandemins eventuella
langsiktiga effekter fram till 2045.

For att berdkna mangder har vi utgatt fran Energimyndighetens reduktionspliktscenario for inrikes
transporter som Basscenario. Vi bedomer att det ar svart att uppna Basscenariots biodrivmedelsvolym
med svenska produktionsanlaggningar till 2030, da kompletterande styrmedel for investeringar i
produktionskapacitet annu inte ar pa plats och ledtiden for byggnation av ett bioraffinaderi kan vara
tva till sex ar beroende pa teknik, miljétillstand och finansiering. Se vidare risker som paverkar tiden i
foregadende rapport ” Hantering av risk och styrmedel for nya svenska bioraffinaderier”.

Vi antar dven att elektrifiering av fordonsflottan fram till 2030 kommer att genomfdras enligt
Energimyndighetens Grundscenario, men darefter stadigt 6ka fram till 2045. For flyget antar vi samma
bioenergimangd som i regeringen har utfast till 2030 och 100 procent biobaserat Jet A1 till 2045. |
Basscenariot anser vi att bara 50 procent av den prognosticerade passagerarokningen fram till 2045
leder till 6kad forbrukning av flygbransle. Detta till f6ljd av att effektivare motorer och lattare flygplan
utvecklas samt ekonomitankning (tankning pa flygplats utanfor Sverige).
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Elektrifieringen av fordonsflottan gar i vart scenario kallat ”Lag Bio/Hog EI” betydligt snabbare &n i
Basscenariot och avspeglar Energimyndighetens elektrifieringsanalys 2, IVA, och till viss del
Trafikverket Scenario 2. For flyget antas i detta scenario endast halva mangden av biojet 2030 och 2045
jamfért med SOU 2019:11, 2030 och Trafikverkets passagerarprognos 2040. | scenariot "HOg Bio/Lag
El” avspeglas en nagot lagre 6kning av elektrifieringsgrad och el energimangd an el for perioden 2030
till 2045 an i Basscenariot. For flyget antas i detta scenario samma energimangd av biojet som i
Energimyndighetens Grundscenario.

Energimangden till arbetsmaskiner och uppdelning mellan olika energislag ar svar att sarskilja i
statistiken fran véagtrafiken. Energimyndigheten har darfor valt att inkludera dessa i
behovsberdkningen av fornybara bensin- och dieselkomponenterna i ER 2019:27. Vi har pa grund av
detta &dven inkluderat drivmedelskomponenter for arbetsmaskiner i var sammanstéllning av
energimangder for biodrivmedelskomponenter nedan. Energimyndigheten anger i rapporten,
Scenarier for det svenska energisystemet 2020, en mycket liten férandring i att skifta marint bransle
forutom en 6kning av LNG inom sjofarten.

Sammanfattning av projektets helhetsbild

For att fa en helhetsbild baserat pa projektets bedémning av erforderliga energimangder med
utgangspunkt fran vara scenarier har vi indikativt berdknat energimangden av tillférda fornybara
drivmedelskomponenter till inrikes transporter och arbetsmaskiner samt flyg som tankar pa svenska
flygplatser. Resultatet av denna berakning visar att det totalt krdvs mellan 38-55 TWh arligen 2030 och
51-85 TWh arligen 2045 vilket illustreras i figuren nedan. Vi har i denna analys inte tagit hansyn till
moaijlig introduktion pa den svenska marknaden av andra nya biodrivmedel som metanol och DME.
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Figur 5. Projektets bedémning av erforderliga energimangder i olika scenarier.
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Flyget

Da vara scenarier for utrikesflyget visar ett mycket kraftigt 6kat behov av biodrivmedel fram till 2045
blir det en fraga hur marknaden for ravaror utvecklas da dessa dven anvands for produktion av hallbara
kemikalier eller kraftvarmeproduktion. Tidigare studier visar pa att nar efterfragan tkas, dkar dven
utbudet. Det finns ocksa stora majligheter till frihandel med grannlander, vilket sker idag géallande
biobrédnslen och det ar darfor en slutsats att marknaden langsiktigt kommer att kunna svara upp mot
ett 6kat behov av exempelvis skogsravaror.

Marknaden for biojet ar fortfarande under tidig utveckling, aven om det kommersiellt har anvants i
mer dn ett decennium. Hur stor efterfragan pa biojet 6ver tiden kommer att vara beror pa framst tva
faktorer. Dels beroende pa hur priset pa tillgdnglig bioenergi kommer att utvecklas, dels olika landers
politiska styrning kring framtida flygtrafik samt utvecklingen av kommersiella flygtransporter. Det gor
det mycket svart att uppskatta framtida efterfragan pa biojet.

| detta avsnitt for vi ett resonemang hur en rimlig utveckling pa produktionen av biodrivmedel for
flygsektorn kan se ut med utgangspunkt fran malbilden hos ICAO (International Civil Aviation
Organization), Svenskt Flygs fardplan for fossilfri konkurrenskraft, samt Biojetutredningen SOU
(2019:11). Vid FN-organet ICAO:s Environmental Symposium, i maj 2019, férdes en diskussion om hur
flygindustrin ska uppfylla sitt ambitionsmal att frysa de globala koldioxidutslappen till 2020 ars niva.
Malet ska uppnas med forbattringar inom tre omraden effektivare flygplansdriften, ny teknik samt
overgang till biodrivmedel. For hela tva tredjedelar av koldioxidreduktionen 2040 ska 6vergangen fran
fossilt flygbransle till biojet std for. For att klara detta med tanke pa den okade efterfragan pa
flygtransporter som da prognosticerades behovs 6,3 miljoner kubikmeter biojet 2025 och 8 miljoner
kubikmeter biojet 2032 globalt.

For att astadkomma fordandringen anger ICAO tre vasentliga aspekter:

e En stabil politik kommer att kravas for att stimulera efterfrdgan pa biojet. Det behovs
regleringsatgarder och incitament som skapar lika villkor for tillverkning av biodrivmedel.
Utformningen maste ta hansyn till att tekniken for framstélining av biojet kan konkurrera
med andra drivmedel.

e Strategin for hur tillverkningen av biodrivmedel ska underlattas maste vara teknikneutral och
inte utformas for en specifik teknik utan for olika produktionsprocesser.

e Olika finansieringsformer for att underlatta investeringar i tillverkning av biojet bor
understddjas och utvecklas.

| Svenskt Flygs Fardplan for fossilfri konkurrenskraft konstateras att tekniken finns for att framstalla
fossilfritt flygbransle som gar att anvanda direkt i dagens flygmotorer utan att det behovs nagra
tekniska justeringar. Granserna definieras i stallet av att det idag inte finns en fungerande marknad for
biojet. Bade producenter och flygbolag upplever risken som for hog i ett osdkert pris for biojet for att
utvecklingen ska ta ordentlig fart. De nodvandiga insatserna for att minska risken och 6ka tillgdngen
pa biojet ligger darfér huvudsakligen pa industriell och politisk nivd menar branschen, vilket gor
ledtiderna for en omstéllning korta och att flyget kan bidra till en stor grad av fossilfrihet relativt snabbt
bara de industriella och politiska riskerna hanteras.
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Som foljd av den relativt snabba omstallningsmdjligheten har den svenska flygbranschen satt upp
malet att na ett fossilfritt inrikesflyg 2030 och ett fossilfritt flyg som startar fran svenska flygplatser
2045. Man ger dven ett antal forslag pa atgarder for att minska prisrisken och risken for brist pa biojet.
For att fa fram nodvandiga volymer av biojet ser flygbranschen en stor potential i rdvara fran den
svenska skogens restprodukter och inte framst av import av biojet. Man uppmanar darfér svenska
staten att utforma olika former av investeringsstod for produktionsanlaggningar och storskalig
produktion av biojet, samt att man tydliggor en langsiktig malbild for 6vergangen till fossilfritt flyg.
ICAO:s ambitionsmal kommer att pa ett positivt satt driva pa utvecklingen pa den globala efterfragan
pa biojet. Ambitionen i den svenska flygbranschen ar tydlig och maéjligheten att uppna uppsatta mal
delas av projektets parter.

Det kommer att vara vasentligt att EU och Sverige beaktar branschens aspekter och férslag ndar man
skapar atgarder for att skapa efterfragan och underldtta anvdndandet och produktionen av biojet. |
budgeten for 2021 foreslogs att biojetutredningens forslag SOU 2019:11 infors fran och med den 1 juli
2021, vilket sa har skett. Omraknat till energitermer skulle behovet och darmed marknaden utgéra 0,7
TWh ar 2025 och 4,1 TWh ar 2030. Den foreslagna energimadngden ar enligt var uppfattning
konservativ. Det dr endast en tiondel av den energimangd som berdknas atga for att uppfylla den
reduktionsplikt som foreslagits galla for vagtrafiken 2030. Eftersom den huvudsakliga processen att
tillverka biojet ar generellt samma som for HVO och det finns ett framtida behov av HVO finns det en
produktionskapacitet som bedéms stor. En risk ar dock tillgdng pa ravara och vilka marknader och
produkter som aktorerna kommer att satsa pa. Det innebar att priset pa biojet &r avhangigt dven den
framtida utvecklingen, och pa ett positivt satt.

Industrin kommer att vilja skapa ett langsiktigt och riskfritt ravarufléde vid investeringar i
bioraffinaderier utan politisk osdkerhet. Biojet kommer darfor att i viss utstrackning tillverkas fran HVO
med ravaror som ar upptagna under Bilaga IX A i fornybartdirektivet. Det innebar att priset pa biojet
kommer att bli relativt hogt jamfort med andra biodrivmedel i borjan av introduktionen. En central
fraga ar vilken extra kostnad ar rimlig att pafora da konkurrenskraften for transportslaget blir forsvagat
och hur det kan hanteras.

Tabell 8. Produktionskostnader for biojet fran globala studier enligt SOU (2019:11)

Process- Révara Ravarukostnad Prod. Ung. Studie
Vg EUR/MWh kostnad  produktions-
(sk = skog EUR/MWh kostnad
ib = jordbruk) kr/liter
HEFA 4060 8090 81 SGAB"
HEFA Anvand matolja 73 104 10 delong?!
FT Rester fran skogs- 17 (sk) — 38 (jb) 137-198 14-20 de Jong
resp. jordbruk
FT 10-20 110-140 11-14 SGAB
SIP Socker 6585 110-140 11-14 SGAB
Atl Socker 17 isk) — 38 (jb) 187 - 280 19-28 de Jong
HTL Rester fran skogs- 17 (sk) — 38 (jb) 76— 104 4-10 de Jong
resp. jordbruk
Fyrolys Rester fran skogs- 17 (sk}) =38 (jh} 108 - 148 11-15 de Jong

resp. jordbruk
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Det finns idag flera initiativ med olika tekniker for tillverkning av biojet. Om initiativens uttalanden och
ambitioner blir verklighet kommer tillgangen pa biodrivmedel att Gverstiga regeringens ambitioner
fram till 2030. Flygbranschen anser sjilva att inga principiella tekniska hinder foreligger att inféra
inblandningar av biodrivmedel i stérre omfattning. | dagslaget begransas inblandningsmadngden av
internationella regler till 50 volymprocent men branschen verkar inte se nagot hinder att ga langre pa
sikt. Flygbranschen betonar att det &r industrin och politikerna som maste undanroja riskerna sa att
priset blir rimligt, dd kommer efterfragan och volymerna — om ocksa tekniska hinder kan elimineras
som certifiering, vilket idag ar ett stort problem for framfoér allt mindre, oberoende producenter.

Sjofarten

Idag finns ingen reduktionsplikt inford eller ens forberedd som forslag av regeringen (forutom
Utfasningsutredningen som foreslar en reduktionsplikt i allmdnna termer), men sjofarten ingar i
etappmalet till 2030 med reduktion om vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter exklusive flyg som
ska minska med minst 70 procent till 2030.

Inrikes sjotransporter ar dock endast en smarre andel och den huvudsakliga anvdandningen ar i utrikes
sjotransporter genom bunkring i Sverige. Flyget ar mer i fokus bade nationellt och internationellt
politiskt trots att det star for mindre an halften av utslappen jamfért med sjofarten som dessutom har
en mycket hogre bransleflexibilitet och inte lika kanslig bransledistribution och anvandning.

Den inférda reduktionsplikten som géller bensin och diesel har dock en liten effekt da de batar som
anvander dessa drivmedel diarmed omfattas. And3 ar det s& att huvuddelen av marin diesel ar helt
fossil och ar inte beskattad vilket gor det i det narmaste omojligt for sjofarten att genomfora nagra
satsningar med mindre an att det blir valdigt kostsamt.

Andock har regeringen givit uppdrag till Sjéfartsverket att analysera och féresla hur myndighetens bat-
och fartygsflotta om 110 fartyg skulle kunna bli fossilfri. De har analyserat det utifran en kravstéallning
och kategoriserat deras fartyg i grupper och funnit att fa biodrivmedel klarar alla kriterierna. | princip
ar det HVO och till mindre del biogas samt metanol som utgor alternativen. HVO ar det bransle som
klarar alla krav och darfor har myndigheten raknat pa driftkostnaden, utan att Idgga nagon aspekt om
klimatet for analysen.

Resultatet blev att for effektiviseringar som antas med halverat energibehov dar resterande del ersatts
med biodiesel ger det en merkostnad for hela verket pa 45 miljoner kronor om aret. Kustbevakningen
har gjort en annan analys med berakning av kostnaden for en omstéllning till en fossilfri flotta. Det
skulle inneb&ra merkostnader pa 1,5 miljarder kr. De anger tva delar for att uppna detta, dels minska
energiforbrukningen avsevart, dels att den energi som forbrukas ska vara fossilfri.

Gallande sjofarten ar den framsta utmaningen att energibehovet for marina transporter forvantas oka
valdigt mycket och dar det ar svart att pa annat satt, till exempel effektivisering, reducera utslapp med
annat an att fossila branslen ersatts med biodrivmedel. Det ar svart att gora en rimlig uppskattning av
forvantad utveckling av behovet av drivmedel samt produktion av biodrivmedel for sjofarten.
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Slutlig energianvandning i sjofarten (TWh)
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Figur 6. Diagram over slutlig energianvéndning i sjéfarten (TWh).

Energimyndigheten redovisar slutlig energianvandning inom sjofarten dar tva saker kan identifieras.
Inrikes sjofart utgdr en mycket liten andel av total konsumtion. Den varierande forbrukningen tycks
folja konjunkturen och med en uppatgaende trend som &ar stark. Under aren 2000-2010 6kade
forbrukningen med hela 5 TWh. Detta har skett under tiden som flottan férnyas och effektivisering
vilket gor det rimligt att anta att de insatserna inte kommer ensamt att sdnka forbrukningen och istallet
att den forvantas 6ka kommande ar med faktorer som globalisering, forflyttning av gods fran vag, 6kad
frihandel, internationalisering av foretag samt en 6kad import och export samt en press pa flyget som
alternativ till sjofarten.

Vart antagande ar darfor att inrikes sjofart kvarstar pa lag niva och utrikes sjofart 6kar, dven om storre
effektiviseringar skulle kunna realiseras. Om vi antar att 2020 hade samma férbrukning vid ett
normalar som 2016 skulle en utgangspunkt vara 27 TWh och med en extrapolering utifran en historisk
trendlinje skulle ar 2030 férbrukningen vara 33 TWh och ar 2045 6ver 40 TWh. Det ska jamforas med
forbrukningen av hela flygtrafiken i Sverige idag pa cirka 12 TWh eller alla vagtransporter om dryga 80
TWh per ar. Sjofarten kommer darmed att bli det mest O6kande transportslaget och valdigt
dominerande om denna utveckling kvarstar framover.
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3.3 Potential av ravaror och biodrivmedel for inhemsk produktion

For att kunna producera biodrivmedel enligt vara energiscenarier, krdvs det
biodrivmedelskomponenter arligen pa mellan 38-55 TWh 2030, och 51-85 TWh 2045. Det ar da
vasentligt att analysera vilka ravaror som kommer att anvandas i tillverkningen och i vilken
utstrackning de kan produceras inom landet eller om import kravs. Det kommer alltid att finnas export
och import, darfor ar detta ett resonemang av hur nettot kan se ut. | Fardplan Bioenergi gor Svebio en
uppskattning av den totala mangden tillganglig biomassa i de svenska skogarna och restprodukter i
ovrigt fran det svenska jordbruket och samhillet idag och fram till 2045. Fardplanen visar att det finns
en potential att producera 250 TWh biomassa arligen ar 2045 vilket ar nara dubbelt sa mycket
biomassa som anvands idag.

Huvuddelen av den biomassa som anvands kommer fran skogen framst i form av biprodukter fran
skogsindustrin, som bark, span och flis, men ocksa som rester fran avverkningar som grenar och toppar
(grot). En mindre del skordas som klena trad i samband med skogsskotsel som réjning och gallring. Den
arliga tillvaxten pa den produktiva skogsmarken 2015 hade ett totalt energiinnehall pa 436 TWh.
Tillvaxten har historiskt 6kat med cirka 1 procent arligen varfér den 2020 bor ligga kring 450 TWh per
ar. Av den arliga tillvaxten om 436 TWh 2015 skérdades 329 TWh. Av detta utgjorde stamved 181 TWh,
varav cirka 14 TWh anvandes som energi (brannved och sekunda ved). Resterande 148 TWh utgjorde
skorderester i form av grot, stubbar och rotter dar bara cirka 10 TWh grot togs tillvara for
energiandamal medan 138 TWh ruttnade eller multnade i skogen. Potentialen for 6kad produktion av
biomassa fran skog bedoms vara 42 TWh pa kort sikt och 74 TWh pa lang sikt enligt Fardplanen.

Dessutom finns en potential i att nyttiggora, idag tillgdngliga, restprodukter pa ett mer effektivt satt
och producera biodrivmedel. Lignin i svenska massabruks lutar ar ett exempel, vilka uppgar till cirka
sex miljoner ton per ar. Enligt Valmet kan 50-70 procent av lighinmangden separeras med bibehallen
atervinning av kokkemikalier fran lutarna till massakoket. Energibalansen i bruket aterfas genom 6kad
kapacitet i barkpannan vilken dven har en betydligt hogre verkningsgrad jamfort med sodapannan och
efterfragan utover bark pa energiravara (grot) blir begriansad. Massabruk vilka ar ej integrerade
(fristdende) har typiskt ett kraftigt overskott pa processanga och slapps ofta éver tak. RenFuel har
uppskattat potentialen vid en antagen grad av utnyttjande om 50 procent av ligninet i lutarna till tre
miljoner kubikmeter biobaserad bensin och diesel.

Den totala produktionen av biomassa pa jordbruksmark var 2016 enligt Fardplanen, 74 TWh varav 53
TWh blir skordeprodukter. En relativ liten mangd anvénds idag som energi, framst spannmal for
etanolproduktion, raps till biodiesel, halm och salix, totalt 2,5-3 TWh. Potentialen for 6kad produktion
av biomassa pa dkermark fér energiproduktion &r enligt Fardplanen 22 TWh pa kort sikt och 54 TWh
pa langre sikt.

Anvandningen av torv for energiproduktion ar idag ca 1 TWh och minskande. | Torvutredningen
Uthallig anvédndning av torv, SOU 2002:100, definieras torv som ett ”langsamt fornybart
biomassebransle”. Tillvaxten i torvmarken beddms av Torvutredningen till 6-17 TWh per ar.
Osakerheten kring hur mycket kol som binds in genom tillvaxt av torvlager ar stor. Ett rdvaruuttag for
tillverkning av biodrivmedel i storleksordningen den arliga tillvdaxten skulle enligt Fardplanen kunna
betraktas som klimatneutral pa nationell niva. Potentialen fér produktion av biomassa fran torv kan
saledes sattas till 5-16 TWh per ar.
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Det kan ndamnas att enligt Energimyndigheten uppgar den totala emissionen av vaxthusgaserna
koldioxid, lustgas och metan fran dranerad torvmark till 15-24 miljoner ton CO,ekv per ar. Det innebér
att oavsett skord av torv eller ej avgar enorma mangder koldioxid fran torv varje ar. Det finns darfor
goda argument att istéllet ta vara pa en storre mangd torv och exempelvis omvandla detta till
hogvardiga biodrivmedel, vilket skulle kunna uppga till flera miljoner ton biodrivmedel per ar. En inte
oansenlig mangd for svensk potential av biodrivmedel. Det torde darfor kunna fastslas att potentialen
av biomassa och torv ar tillrackligt stor for att ersatta dagens och framtida behov om den kunde
mojliggoras. Detta ar dock inte undersokt utifran ekonomiska eller miljomassiga aspekter, utan mer av
tekniska. Sammantaget ar det dock av stort intresse att detta utvecklas vidare da det &r en strategisk
resurs for Sverige.

De storsta potentialerna for att utdka den tillgangliga biomassan ar narmast att battre ta tillvara
avverkningsrester fran det svenska skogsbruket som grot samt stubbar men dven Oka odling av
energigrodor pa akermark samt tillvarata restprodukter fran jordbruket. P4 EU-niva finns i och med
det antagna och uppdaterade Foérnybartdirektivet ett heltdckande system med hallbarhetskriterier
bade for fasta flytande och gasformiga biobranslen. Avancerade biodrivmedel definieras som
drivmedel framstallda av vissa ravaror som inte kan anvandas som livsmedel eller foder. Dessa ravaror
finns fortecknade i en bilaga till Fornybartdirektivet Annex IX som i sin tur har tva listor A och B. De
nordiska landerna har mycket goda forutsattningar for att tillverka avancerade, andra generationens
biodrivmedel, exempelvis fran skogsravara.

| kapitel 3.2 diskuterade vi vilken energimangd fran ravaror som atgar for att producera den mangd
biodrivmedel som kravs for att uppfylla de svenska malen till 2030 och 2045. Fardplan Bioenergi
beddmer att en mangd av 58 TWh biomassa bor kunna anvdandas som energimangd for tillverkning av
biodrivmedel ar 2045. | och med att dven en storre mangd finns att tillga dnda upp till 144 TWh sa
torde det vara mojligt att styra om ytterligare biomassa till biodrivmedelsproduktion for att
kompensera energiforluster vid tillverkningen. Samtliga vara scenarier bor darfor kunna tillverkas av
ravaror i form av restprodukter fran den svenska skogen, jordbruket och samhéllet och en nettoimport
av ravaror bedéms inte finnas i némnvard utstrackning.

34 Potential av elektrobranslen

Elektrobranslen ar ett samlingsnamn foér drivmedel och kemikalier gjorda av el, vatten och koldioxid
eller kvave. De kan resultera i en mangd olika slutprodukter (exempelvis vatgas, flygbranslen, diesel,
bensin, metanol, metan och ammoniak). | korthet framstalls elektrobrdnslen genom att vatgas, som
produceras genom elektrolys av el och vatten i en elektrolysér, kombineras med koldioxid eller kvave.
Koldioxiden kan ha olika kallor; den kan komma fran exempelvis rokgaser, produktion av flytande
biodrivmedel, uppgradering av biogas eller infangas fran luft. Kvave fangas in fran luften.
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Beroende pa hur ett elektrobransle som vatgas eller metanol tillverkas ger den olika koldioxidavtryck
och bendamns ibland med olika farger. Den 6vervdagande delen av all produktion av vatgas och metanol
idag sker med fossilt bransle som naturgas och stenkol. Det satsas nu stora medel for att ta fram
alternativa vagar till elektrobranslen dar prognoser finns framtida konkurrenskraftiga
produktionskostnader. Har ges en forklaring av de farger som kodas for de olika satten till produktion.

e Gron vatgas produceras genom elektrolys av vatten med férnybar el. Grén metanol &r
producerad av antingen biobaserade ravaror eller vatgas producerad av férnybar el som
reagerar med biobaserad koldioxid.

e BIla vatgas produceras av naturgas dar koldioxid fran denna process separeras och lagras
(CCS) eller vidare anvand (CCU) som i kemiska processer. Den bla vatgasen ar darfor
koldioxidutslappsreducerad eller koldioxidneutral i ett systemperspektiv. Bla metanol
tillverkas av separerad koldioxid fran industri eller kraftvarmeverk (eller fran atmosfaren)
som reagerar med vatgas producerad antingen genom elektrolys av vatten med férnybar el
till vatgas eller direkt med gron vatgas.

e Gravatgas eller metanol produceras av naturgas utan separation eller anvandning av
koldioxiden och slapps darfor ut i atmosfaren. Detta ar den vanligaste metoden i dagslaget.

e Brun vatgas eller metanol produceras av brunkol utan separation eller anvandning av
koldioxiden och slapps darfor ut i atmosfaren.

e Svart vatgas eller metanol produceras av stenkol utan separation eller anvandning av
koldioxiden och slapps darfor ut i atmosfaren.

. produceras genom pyrolys av metan till vatgas med fast kol som biprodukt
vilken kan antingen anvandas eller lagras och beroende pa anvandning och dr darmed
koldioxidutslappsreducerad eller koldioxidneutral i ett systemperspektiv.

e Rosa vatgas produceras genom elektrolys av vatten med karnkraftsel.

. produceras genom elektrolys av vatten med solbaserad el, eller som vissa
foresprakare benamner det: av en elmix som finns pa elnétet, vilken ar bade férnybar och
fossil.

. produceras genom att separera vatgas fran industriprocess utan hogre utslapp av
koldioxid an tidigare. produceras av vit och gron vatgas med biobaserad eller

fossil koldioxid separerad fran industri eller kraftvarmeverk dar systemet inte ger hogre
utslapp av koldioxid &n tidigare. Eventuellt kan torv som ar langsamt fornybar inga som
ravara.

| det reviderade Fornybartdirektivet anges att elektrobrénslen ar ett férnybart flytande och gasformigt
transportbransle av icke-biologiskt ursprung om energiinnehallet ar fornybart. EU-kommissionen
aterkommer under 2021-2022 med en mer utforlig beskrivning for hur vaxthusgasutslapp fran
elektrobranslen ska beraknas. Elektrobrédnslen ar sarskilt intressanta for sektorer som sjofart och flyg
som ar svara att direkt-elektrifiera och dar flytande branslen med hog energitathet ar svara att ersatta.
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Produktion av elektrobranslen kan kombineras med produktion av biodrivmedel. Pa detta satt
produceras en storre mangd branslen fran samma mangd biomassa. Mangden infangningsbar icke-
fossil koldioxid ar inte en begransande faktor for storskalig produktion av elektrobranslen i Sverige,
och Skandinavien. Daremot &r tillganglig elektricitet 6ver hela aret en begrdnsande faktor.

Utmaningen for elektrobranslen initialt ar deras laga energiomvandlingseffektivitet och hoga
produktionskostnader. Avgérande foér kostnaderna pa elektrobransle ar priset pa fornybar el, samt
kostnad for utrustning, specifikt elektrolysorerna. Produktionskostnaderna beraknas vara hoga i
borjan men kan minska i takt om producenterna blir mer effektiva samt att priset pa fornybar el och
elektrolysorer och annan utrustning exempelvis koldioxidinfangning kan reduceras. Ett av flera
exempel pa foretag som utvecklar elektrobranslen ar Perstorp vid Stenungssund med Project Air som
ar ett samarbete Uniper (Tyskland) och Fortum (Finland) om en produktion av 200 000 ton metanol.

Ett annat ar foretaget Liquid Wind som genomfor under 2021 ett projekt for en kommersiell anldggning
i Ornskéldsvik med Ovik Energi och analyserat kostnader. Studien visar att det ar fullt méjligt att
halvera kostnaden pa elektrobranslen till 2030. Detta beror dock hogst vasentligt pa att styrmedel gors
tillgangliga som majliggor bransleproduktion i Sverige. Liquid Wind har som malsattning att bygga 10
anlaggningar till 2030 och 250 till 2045, primart for Skandinavien. Med 30 anlaggningar i Sverige 2045
skulle detta ge 1,5 miljoner ton metanol per ar med en reduktion av 3 miljoner ton CO,ekv per ar.
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4 Foreslagna styrmedel for biodrivmedel

4.1 Introduktion

Projektet har i tidigare utredning utrett vilka centrala faktorer som har mest betydelse och vilka risker
som finns vid finansiering av nya anldggningar, och viktat dessa fér mest paverkan. Utifran en
industriell syn pa finansiering genomforde projektet hypotesdrivna risk- och styrmedelsanalyser. De
forslag som da lades fram har nu detaljerats och analyserats samt vidareutvecklats inom ramen fér
nuvarande projekt for att kunna passa in i regelverket. Dessa forslag kan anvandas var och en for sig
eller kombineras. Har foljer en beskrivning av varje omrade och forslag.

e Contract for Difference — statliga auktionerade kontrakt pa produktionsvolymer med
garanterade priser vilket sdkerstaller skillnaden mellan ett osdkert, eller for lagt
marknadspris och det pris som kravs for investering

e Riktad reduktionsplikt —inom reduktionsplikten infors en minsta kvot pa avancerade
biodrivmedel baserat pa vissa ravaror

e Skatterna — energiinnehallsskatt infors istallet for volymbaserad skatt, liknande Finlands, och
fortsatt skattebefrielse vilket ar branschens uttryckliga dnskan for hégkoncentrerade
biodrivmedel

e  FoOrhojd reduktionsplikt — snabbspar for reduktionsplikten om det inte ar maojligt att erhalla
fortsatt skattebefrielse, vilken inkluderar alla biodrivmedel (skatteférandringar kravs)

o Reduktionsplikt for flyget — utveckling av reduktionsplikten for flygbranslen som dven
inkluderar riktad reduktionsplikt som en delkvot

e Reduktionsplikt for sjofarten — reduktionsplikt for sjofarten inférs liknande for flyget.

Detta innebar att for vagtrafiken kan flera av férslagen anvandas och for flygtrafik och sjofart kan dven
dar kombinationer anvdndas. Saledes kan CFD anvandas for alla tre transportslagen om sa vill med
oronmarkta volymer om marknaden kan svara upp mot det. For sjofarten kan en reduktionsplikt
regleras med hjilp av befintliga SECA-omr&den i Nord- och Ostersjon.

4.2 Contract for Difference — CFD

Ett antal rapporter, seminarier, bidragsutlysningar fran EU och Sverige, samt efterfrageskapande
styrmedel har syftat till att forsta och atgarda bristen pa investeringar i anlaggningar for skalbar
produktion av hallbara avancerade fornybara drivmedel. For potentiella finansidrer har dessa atgarder
varit otillrdckliga da investeringar i produktion av avancerade férnybara drivmedel typiskt dr hogre dn
for motsvarande fossila drivmedel och en stor del av vardet i fornybara drivmedel ar politiskt skapat
och darmed extremt kansligt for politiska forandringar eller osakerhet.

Vad krévs for att mojliggora investeringar i stora anldggningar for produktion av avancerade hallbara
drivmedel? Ytterst krdvs en form av prisgaranti for framtida produktionsvolymer da en sa stor del av
priset idag ar styrt av politiken. De olika komponenter som ingar vid en investering ges i nedan figur
som ocksa visar vilka sdakerheter som behdvs. For att sdkerstélla kassaflode vid projektfinansiering
foreslar detta projekt att CFD med riktad reduktionsplikt infors.
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* Klimatklivet
Bidrag * Industriklivet
—* EU Innovation Fund
* EU Horizon 2030

Bidrag dras av fran den totala
investeringen for att berdkna
Nettoinvesteringen

n + Europeiska Investerings- For att kunna finansiera
banken (EIB) Nettoinvesteringen med lan och Eget
* Statliga lan och garantier Kapital krévs sdkerheter:
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E Agargarantier

Figur 7. Exempel pd investeringars olika komponenter vid projektfinansiering. Komponenterna
kan vara storre eller mindre eller helt saknas om exempelvis inget bidrag kan erhallas.

Detta forslag har tagits fram av Max Jonsson, pa uppdrag av det svenska affdrsnadtverket for
transportsektorn “Leaders of Sustainable Fuel Change” (LoSFC) och ett "CFD White Paper” har
publicerats. Forslaget fokuserar pa hur styrmedlet kan hantera pris- och volatilitetsrisk i produktion av
fornybara drivmedel och att tillhandahalla sa kallad “grandfathering”, vilket innebér att investerare ges
garanti att samma regler som gallde nar CFD-kontraktet ingicks skall gélla atminstone fér en period
som &r tillrackligt 1ang for att aterbetala investerat kapital med avkastning. Detta for att sdkerstélla
kassaflodet for beviljade projekt nar efterféljande projekt kostnadsmassigt ror sig nedfér den s.k.
inlarningskurvan.

Prisrisk betyder i detta sammanhang risken att den allmdnna marknadsprisnivan for drivmedel ar eller
blir permanent otillracklig for att genomféra ett projekt. Volatilitetsrisk innebar risken att
drivmedelspriser varierar mellan olika tidsperioder, beroende antingen pa marknadskrafter eller pa
politiska beslut. Detta kan gora det osdkert om projekt kan betala rantor och amorteringar pa lan under
en given period och darmed inte vara finansierbart, dven om prisnivan skulle vara tillrdacklig som ett
medelvarde over hela lanets I6ptid.

| det foljande resonemanget antar vi att alla 6vriga projektrisker som teknologi, ravaruforsérjning, osv.
har allokerats till och hanterats av relevanta parter for att mojliggora projektfinansiering, men att pris-
och volatilitetsriskerna dr de mest utmanande att hantera. Vi har i detta dokument inte i detalj
analyserat EU konkurrenslagstiftning eller statsstodsregler, men dessa lagar och regler innehaller
avgorande skrivningar som tillater statsstod forutsatt att samhallsnyttan vager tyngre an kostnaden
for den ev. marknadsstorningen. Dessutom innehédller det foreslagna styrmedlet CFD en
auktionsmekanism for att ytterligare 6ka konkurrenselementet.
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EEAG (Energy and Environmental State Aid Guidelines) ar riktlinjer for hur medlemsstater kan stotta
projekt som skyddar miljon och klimatet.

Da inférande av kompletterande styrmedel ar beroende av EU:s statsstodsregler dr den pagaende
revisionsprocessen av stor vikt for att kunna mojliggéra genomforande av projektets férslag. Projektet
har inom det pagdende samradet om kommissionens riktlinjer for klimat-, energi- och miljostod
(CEEAG) delgivit information och synpunkter till Naringsdepartementet, som tagits med i det yttrande
som sandes till Europeiska Kommissionen den 28 juli 2021.

Andrade riktlinjer férvantas enligt plan bérja gilla 2022. Notera att beslutet inte féregds av
radsforhandlingar eller liknande; DG COMP har exklusiv kompetens och beslutar om nya riktlinjer efter
att ha inhdmtat synpunkter och férslag i samrad med inte bara medlemsstater utan dven andra
intressenter. Utifran Naringsdepartementets yttrande den 28 juli 2021, som dokumenterar Sveriges
position infor denna revisionsprocess, bedomer vi att det skulle mojliggora inférande av det foreslagna
styrmedlet CFD forutsatt att den accepteras av DG COMP.

Hogkoncentrerade flytande biodrivmedel har en generell skattebefrielse fram till den 31 december
2022. Det finns en stor risk att detta inte forlangs och ett satt att sdkra fortsatt produktion av sadana
drivmedel vid existerande anlaggningar skulle kunna vara att CFD-kontrakt erbjuds dessa anlaggningar
for att betala ut skillnaden mellan vardet av skattebefrielsen (ex-ante) och vardet av den
skattebefrielse som verkligen erhalls under en period som for varje projekt ar tillracklig for att
aterbetala investerat kapital med avkastning.

For mer information om inférandet och en utformning av CFD hanvisas till Bilaga 1.

4.3 Riktad reduktionsplikt

| det omarbetade fornybartdirektivet (RED 1l) klassificeras ravaror for tillverkning av biodrivmedel in i
olika grupper, vilka beskrivs i Annex IX del A och B. Ravaror som inte ingar anses inte hallbara och
dérmed blir ett drivmedel fran dessa ravaror inte foérnybart. Drivmedel som tillverkas av ravaror som
klassas enligt RED Il Annex IX del A &r sa kallade avancerade biodrivmedel. Det finns ett krav inom EU
pa att drivmedel som anvands for att uppfylla minimiandelen av biodrivmedel i ett land, de kommande
aren ska utgoras av en definierad och 6kande andel avancerade biodrivmedel. Denna andel ska vara
minst 0,2 procent 2022, minst 1,0 procent 2025 och minst 3,5 procent 2030. Nivderna ar annu relativt
blygsamma.

Den foreslagna indelningen av ravaror kan med foérdel anvandas for att skapa en efterfragan och
marknad for en utbyggd svensk produktion. Alla ravaror som idag ingar i RED Il Annex IX A ar dock inte
relevanta for svensk produktion. De ravaror projektet anser framst ska prioriteras i svenska
produktionsanldggningar ar de cellulosa- och lighocellulosabaserade vilka preciseras i framst h), o), p),
och g) men dven b), och d) som foljer:

—  b) Biomassafraktion av blandat kommunalt avfall men inte separerat hushdallsavfall,

— d) Biomassafraktion av industriavfall som inte ér ldmplig fér anvédndning i livsmedels- eller
foderkedjan,

—  h) Tallolja,

33



SYEBIO

— 0) Biomassafraktioner av avfall och rester fran skogsbruk och skogsbaserad industri sGsom:
barkborreskadat virke, bark, grenar, forkommersiell gallring, blad, barr, tréidtoppar, sdgspan,
kutterspan, svartlut, brunlut, fiberslam, lignin,

—  p) Annan cellulosa frdn icke-livsmedel,

— g) Annat material som innehdller bade cellulosa och lignin, utom sdgtimmer och fanerstockar.

EU-kommissionen genomférde i maj 2020 En “Stakeholder consultation” for att utréna om RED Il
Annex IX behover fordandras eller kompletteras med ytterligare ravaror. Utvarderingen utférdes inom
ramen for arbetet RED Il Annex IX Feedstock Evaluation (ENER/C1/2019—-412). Det pagar en justering
av RED Il och forslag pa justeringar cirkulerar i juni 2021. En foréndring ar inford i “Implementation
Act” men det ar oklart géllande for Annexets innehall i augusti 2021.

Genom att skapa en specifik, langsiktig och tydlig efterfragan pa avancerade biodrivmedel minskas
pris- och efterfragerisken med ravara baserad pa restprodukter fran skogen och skogsindustrierna
samt jordbruk och darpa baserad industri. Detta ar nodvandigt for att skapa goda forutsattningar for
finansiering av och investeringar i svenska bioraffinaderier.

| regeringens promemoria i december 2020 rérande reduktionsplikten fors resonemang om separata
reduktionskvoter bor inforas for avancerade biodrivmedel som en féljd av kraven pa en avancerad kvot
i det justerade Fornybartdirektivet. Promemorian foreslar att en separat kvot inte inledningsvis bor
inforas, men bor utvarderas vid de aterkommande kontrollstationerna. Argumentet ar att svensk
produktion inte dr beroende av en sarskild kvot utan att reduktionsplikten redan styr mot biodrivmedel
med bra klimatprestanda. Var bedomning ar promemorian inte har som grund att analysera kvotens
betydelse for riskhantering eller om en avancerad kvot kan underlatta finansiering av och investeringar
i svenska bioraffinaderier genom att minska pris- och efterfragerisken.

Vid en hearing i april 2021 arrangerad av Energimyndigheten inom deras regeringsuppdrag att utreda
styrmedel for ©kad inhemsk produktion av biodrivmedel, féreslog myndigheten en kvot i
reduktionsplikten, en riktad reduktionsplikt, for ravaror baserade pa cellulosa och lignocellulosa som
inte kan omvandlas till drivmedel med etablerade tekniker. Vart forslag ar att en riktad reduktionsplikt
infors. En sadan kvot regleras dels per produktkategori (bensin, diesel, flygbransle och marint bransle),
dels for de energimangder som beviljas CFD-kontrakt. Den avancerade kvoten for rena, férnybara
drivmedel kan dimensioneras for att minst motsvara de arligt tilldelade CFD-volymerna.

Marknaden for avancerade fornybara drivmedel dr under snabb utveckling och produktion av andra
avancerade produkter kan komma att produceras forutsatt att nya kompletterande styrmedel infors.
Baserat pa tidigare beskrivna volymerna som kravs for scenarierna kan man indikativt bestdamma
volymandelen for exempelvis HYO och FAME som kan ersattas med avancerad HVO och andra
avancerade produkter. Detsamma galler etanol och biobensin som kan ersattas med avancerade
volymandelar biodrivmedelskomponenter.

Baserat pa planerade anlaggningar och andel biodrivmedel som kan ersdttas av motsvarande
avancerade komponenter har vi utarbetat ett forslag pa en riktad reduktionsplikt med en
reduktionskvot for diesel och bensin. Forslaget aterfinns i diagrammen nedan. Andelen avancerade
biodrivmedel 2019 var 3,0 procent for laginblandad diesel, Diesel MK1 och 0,2 procent for laginblandad
bensin, Bensin MK1, berdknat pa energiinnehall enligt material fran Energimyndigheten (Drivmedel
2019, ER 2020:26).
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Projektet har i forslaget beaktat att produktionsstart for nya kommersiella anlaggningar tar flera ar
fran beslut. Tillgdngen pa avancerade biodrivmedelskomponenter for bade diesel och bensin har satts
linjart fore och efter 2023 med beaktande av den produktionskapacitet som formodas tillforas den
svenska marknaden. Den avancerade delkvoten satts till 40 procent for perioden 2021-2023 och 6kar
sedan linjart till 50 procent 2030 for diesel. For bensin satts kvoten till noll procent 2021, 1,0 procent
2022 och 2,0 procent 2023 och 6kar sedan linjart till 30 procent ar 2030.
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Figur 8. Forslag till utvecklingen av reduktionsplikten med riktad plikt for diesel.

Kalla: Regeringens PM december 2020, projektets bearbetning.
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Figur 9. Forslag till utvecklingen av reduktionsplikten med riktad plikt for bensin.

Kalla: Regeringens PM december 2020, projektets bearbetning.
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| rapporten for kontrollstation 2019 har Energimyndigheten raknat in en reduktionseffektivitetsfaktor
for det fossila koldioxidinnehallet i biodrivmedelskomponenterna for de kommande aren. Denna
reduktionseffektivitetsfaktor antar vi ar lika for alla avancerade biodrivmedel for att inte 6verskatta
reduktionen. Reduktionen for avancerade komponenter torde vara storre. Den totala indikativt
erforderliga energiméngden for att uppfylla andelen avancerade biodrivmedel blir da enligt grafen
nedan.
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Figur 10. Behov av avancerade biodrivmedel i en riktad reduktionsplikt med kvot.

Kalla: Kontrollstation 2019 for reduktionsplikten ER 2020:26, regeringens PM december 2020,
projektets bearbetning.

Kvotpliktsavgiften for den avancerade biodrivmedelskvoten sitts pa samma satt som for den redan
etablerade reduktionsplikten. Aktoérerna i reduktionspliktssystemet antas komma blanda in sa mycket
av avancerade biokomponenter att pliktavgiften per liter blir lika stor som differensen pa
marginalkostnaderna for produktionen mellan den avancerade komponenten och motsvarande
kostnad for blandningen av de icke avancerade komponenterna per liter. Det innebar att kvotavgiften
maste sattas tillrackligt hogt for att skapa viljan att blanda in eller sdlja mera rena, avancerade
biodrivmedel.

Den totala reduktionspliktsavgiften kommer att bestd av tva komponenter. En avgift baserad pa
avvikelsen i fossilt koldioxidinnehall gentemot reduktionsplikten fér biodrivmedel. En avgift baserad
pa avvikelsen gentemot kvoten for koldioxidreduktion fran avancerade biodrivmedel. Om
reduktionskvoten fér det avancerade biodrivmedlet ska baseras pa koldioxidreduktion eller volym &r
en diskussionsfraga. Eftersom EU ger mdjlighet att rdkna in reduktioner multipelt fran vissa
prioriterade ravarustrémmar kan valet vara avgorande for att inte missgynna restprodukter fran den
svenska skogen eller jordbruket.

| reduktionsplikten for bensin och diesel finns mojligheter till flexibilitet med egna eller forvarvade
overskott pa utslappsminskningar. Vart forslag ar att den foreslagna avancerade biodrivmedelskvoten
for bensin och diesel far uppfyllas enligt samma principer, men utdkas med att en delmangd av den
avancerade biodrivmedelskvoten ska uppfyllas av energimangder som beviljats CFD-kontrakt for
produktion av drivmedel inom vég-, flyg- och sj6transporter. Ett alternativ till vart férslag kan vara att
den avancerade kvoten inte skulle ha nagra begransningar att uppfyllas med genomforda eller
forvarvade reduktioner fran bade bensin och diesel. Vi har i projektet inte studerat vad det skulle fa
for effekter.
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4.4 Energiinnehallsskatt och skattebefrielse

Dagens beskattning av drivmedel sker utifran volym, med grund i “Energy Tax Directive 2003/96/EC”.
Detta anvander fossila drivmedel som referens vilket har medfért att biodrivmedel beskattas inte per
energienhet utan pa volym utefter vilket drivmedel som det erséatter eller blandas med. Detta ger
negativa konkurrenseffekter da flera biodrivmedel har lagre energiinnehall an fossila trots att flera
bransleegenskaper som oktan- och cetantal kan vara hogre an for de fossila samt att flera biodrivmedel
ar renare och darmed inte kraver lika kostsam avgasrening. Det ar for konsumenten stor skillnad att
kopa drivmedel som &r beskattat per energienhet istéllet for per volym, da konsumenten i stort kbper
energi och inte egenskaper eller annat pa volym. Darfor bor Sverige dndra beskattningen till att utga
ifran energiinnehall.

| Finland har skatten andrats till en energiinnehallsskatt med en differentierad koldioxidskatt i tre
nivder med avseende pa livscykelutsldapp. De har ocksa infért en reduktionskvot som
distributionsskyldighet. Dessutom finns en skatteavgift baserad pa lokala utslapp, vilken premierar
rena biodrivmedel som har géllt etanol. Den har dock tagits bort nyligen, men som princip ar den viktig.
Ett biodrivmedel som ger upphov till sédg lagre halter av kvaveoxid eller partiklar i avgaserna bor
premieras, inte straffas pa samma satt som fossila. | Danmark utgar en energi- och koldioxidskatt pa
fossilt och biodrivmedel har varit skattebefriade. En kvotplikt inférdes, enligt lagen “om baeredygtige
biobraendstoffer (lov nr. 468 af 12. juni 2009)”".

Det nuvarande systemet for reduktionsplikt inkluderar inte rena och hogkoncentrerade biodrivmedel,
vilka &r i stallet skattebefriade for att vara konkurrenskraftiga och darmed efterfragade pa
drivmedelsmarknaden. For att fasa ut fossila branslen fran transportsektorn behévs flytande
hégkoncentrerade biodrivmedel bade idag och i framtiden. Branschens uttryckliga onskan ar en
fortsatt skattebefrielse for att produkterna ska dverleva pa marknaden. Utan skattebefrielse kan de
inte konkurrera prismassigt med de reduktionspliktiga drivmedlen diesel och bensin. En fortsatt
skattebefrielse maste dock godkdnnas av EU innan den far forlangas.

Enligt senaste beslut galler energiskattebefrielsen for rena biodrivmedel till den sista december 2022,
darefter ar laget oklart. Att regeringen, efter klartecken fran EU, skulle ge ett langsiktigt besked om
skattebefrielse for biodrivmedel likt for biogasproduktion far betraktas ha lag sannolikhet.
Osdkerheten kring att inte fa forlangd skattebefrielse ar en kritisk risk som hiammar bolagens
utvecklings och investeringstakt. Biodrivmedelsbolagen ger uttryck for detta i var tidigare studie
"Hantering av risk och styrmedel fér nya svenska bioraffinaderier”.
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4.5 Forhojd reduktionsplikt

| regeringens Promemoria om reduktionsplikten konstaterar de att drivmedelsstandarder och
branslekvalitetskrav kan komma att dndras vilket kan 6ka mojligheten att blanda in mer biodrivmedel.
De drar slutsatsen att om hdgkoncentrerade och rena biodrivmedel pa sikt inkluderas i
reduktionsplikten, kan de ocksa bidra till att det blir mojligt att uppfylla hoga reduktionsnivaer utan att
riskera en konflikt med branslekvalitetskraven. En sddan mekanism finns redan idag da exempelvis
drivmedel som uppfyller specifikationen fér ren HYO men som innehaller minst tre procent fossila
komponenter omfattas av reduktionsplikten. Vidare foreslar regeringen att mojligheten att inkludera
hogkoncentrerade och rena biodrivmedel ska féljas vid varje kontrollstation som utférs vart tredje ar.

Energimyndigheten 6vervagde infor “Kontrollstation 2019 for reduktionsplikten” att inkludera dven
hogkoncentrerade och rena biodrivmedel i reduktionsplikten. For att ersdtta den uteblivna
skattebefrielsen foreslog Energimyndigheten att dverlatelser av utsldppsminskningar utéver nivan for
reduktionsplikten skulle skapas. Nackdelen med att 6verlata utslappsreduktioner i den omfattningen
som skulle kravas for hogkoncentrerade biodrivmedel ar att det fortsatt maste finnas en efterfragan
pa fossila komponenter pa marknaden. En storre nackdel dr att oberoende producenter och
distributérer maste antingen tillféra fossila drivmedel i sin affarsverksamhet eller samarbeta med en
aktor med fossila drivmedel. Om hogkoncentrerade och rena biodrivmedel ska inga i systemet for
reduktionsplikt maste det nuvarande systemet ocksa foréandras pa annat sétt.

Ett alternativ ar att kraftigt och snabbt hja reduktionsplikten till en hég niva som 80 procent for diesel
och bensin om det inte finns en framkomlig vag for skattebefrielsen. En forutsattning for forslaget ar
att Energiskattedirektivet andras sa energiskatt kan tas ut per energienhet och inte som idag endast
per volymenhet. Det fastslar den ambition och nivan pa reduktionsplikten som ska uppnas till 2030.
Plikten utdkas till att gdlla dven de typer av hogkoncentrerade och rena biodrivmedel som redan
anvands for vagtransporter.

Pliktavgiften andras i tva eller tre steg och fastslas i forvag fram till 2030 for att na regeringens
faststallda reduktionsmal for koldioxid med beaktande att inte priset vid pump blir for hogt. Speciellt i
borjan nar manga distributorer som levererar standardbensin och standarddiesel fortsatt kommer att
behdva anvanda fossila komponenter i brist pa biokomponenter. De kommer att vilja att betala
reduktionspliktavgift och da kan tre hojningar av reduktionspliktensavgiften vara befogad. Effekten blir
att distributérer som blandar drivmedel i praktiken far en succesivt hojd reduktionsniva men inte ett
tak genom den stegvis hojda reduktionspliktsavgiften.

Alla distributérer som omfattas av plikten for drivmedel, men inte uppfyller reduktionsplikt betalar en
pliktavgift enligt den fossila andelen av distribuerade drivmedel i en livscykelanalysberdkning (LCA).
Skillnaden mot tidigare ar att dven biodrivmedel far betala pliktavgift i forhallande till det fossila
innehallet i biodrivmedlet enligt LCA. Kan producenter av biodrivmedel visa att deras biodrivmedel ger
upphov till 1aga fossila utslapp i produktionskedjan blir pliktavgiften darmed lag.

For att uppfylla EU:s krav pa minimibeskattning av energi inférs minimibeskattning pa samtliga
drivmedel inom plikten. For att projektets forslag ska kunna genomféras maste Sverige ocksa foréndra
beskattningen till att likt Finland basera den pa energiinnehall. Parallellt maste Sverige verka for att ett
nytt Energiskattedirektiv inom EU inférs som gor det mojligt for alla lander att tillampa
energibeskattning per energienhet och inte som idag endast per volymsenehet. Syftet med detta ar
att likstalla olika drivmedel och ge dem samma energiskattevillkor.
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| och med att reduktionsplikten dr godkdnd av EU omfattas inte vart forslag av de nya reglerna for
statsstod som infors fran och med nasta ar och komma att bedémas som en komplettering av
statsstod. En forhojd reduktionsplikt innebar att andelen biodrivmedel 6kar, vilket mojliggér en
snabbare omstallning till fornybara drivmedel. Skulle priset for de férnybara drivmedlen bli hogre an
for de fossila komponenterna ar det logiskt att fossil bensin och diesel fortsatt kommer att anvandas.
Pa sa satt kan staten reglera en 6vre grans for hur hog kostnaden for ett drivmedel kan bli vid pump.

En forhojd reduktionsplikt som ar konkurrenskraftig dven foér de hoéginblandade och rena
biodrivmedlen ar dock inte tillracklig for att skapa investering i storskaliga svenska anldaggningar. Den
behover inféras i kombination med till exempel en reduktionsplikt baserad pa ravara, en riktad
reduktionsplikt och en stimulans av investeringar i biodrivmedelsproduktion genom inférande av
Contract For Difference (CFD).

Forslaget skulle ge dven ett tydligt besked fram till 2030 att drivmedelsmarknaden skulle till mycket
stor del bli fossilfri i Sverige. Detta ger battre forutsattningar for investering i biodrivmedelsproduktion
an tidigare kortsiktiga energiskattebefrielse, vilka har gynnat 6kad biodrivmedelsimport, men inte
bidragit till investeringar i Sverige. Eftersom efterfragan pa rimligt kostsamma biodrivmedel med bra
klimatavtryck bor bli stor, ar det logiskt att foretag har ett intresse att investera i Sverige.

For att erbjuda ett sa lagt pris som mojligt p& marknaden antas de aktorer som saljer laginblandad
bensin och diesel att blanda in biodrivmedel i sddan omfattning att pliktavgiften i kronor per liter blir
lika stor som differensen mellan marginalkostnaderna per liter fér produktionen av den fossila
komponenten och kostnaden fér inblandning av biodrivmedelskomponenten. En forutsattning ar att
drivmedelskomponenterna ar tillgdngliga. Reduktionspliktsavgiften maste darfor sattas pa samma satt
som i nuvarande system, tillrackligt hogt for att skapa incitament att anvanda mera biodrivmedel i
bensin och diesel eller sdlja rena biodrivmedel for att mojliggora att Sveriges reduktionsmal uppnas.

Genom en stegvis 6kning av reduktionspliktsavgiften, skapas en niva pa den forvantade reduktionen
hos distributorerna i likhet med den nuvarande reduktionspliktskurvan men med ett tak forst vid detta
exempel om 80 procents koldioxidreduktion.

Ridkneexempel fér "kostnad vid pump”

Nedan visas i diagram resultat av ett rakneexempel med tre olika nivaer pa reduktionspliktsavgiften.
Nivan pa reduktionspliktsavgiften motsvarar det som krdavs for att uppna de nuvarande
reduktionsmalen for laginblandad diesel ar 2021, 2025 och 2030. For laginblandad bensin motsvarar
nivaerna ar 2021, 2026 och ett alternativ utéver detta med en koldioxidreduktion om 40 procent. De
inblandade biodrivmedelskomponenterna framgar av diagrammen. Det forsta diagrammet visar priset
vid pump utan hansyn till energiinnehall. Det andra diagrammet visar motsvarande pris for liter fossila
diesel och bensin ekvivalenter. Det tredje diagrammet visar motsvarande pris for liter diesel och bensin
ekvivalenter med den aktuella nivan pa biodrivmedelsinblandningen fér laginblandad bensin och
diesel.

Rakneexemplet ar indikativt beraknat med nuvarande genomsnittliga koldioxideffektivitet och
energiinnehall for biodrivmedelskomponenter samt nuvarande komponentkostnader vid ett raoljepris
om 80 dollar per fat. Vi har antagit att HVO kan blandas in till max 80 volymprocent for att behalla
standarden for diesel. For motsvarande varden for standardbensin har vi antagit max 20 volymprocent
etanol och max 30 volymprocent biobensin. Koldioxideffektiviteten ar satta efter schablonvarden.
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Berdkningarna ar gjorda med samma skatt for alla drivmedel och per energienhet, en skatt pa samma
niva som den nuvarande skatten pa fossil bensin (359 euro per kubikmeter omraknat till per
energienhet). For att inte priset vid pump ska bli for hogt antas lagsta mojliga reduktionspliktsavgift
och med dagens genomsnittliga produktionskostnader samt en férandrad momssats pa sex procent
for drivmedel. Nuvarande momessats pa 25 procent eller 12 procent kan anvandas om priset vid pump
anses acceptabelt.

Tabell 9. Anvanda parametervarden fér drivmedelskomponenterna.

Komponent Koldioxideffektivitet Varmevdrde Ravarukostnad Distributionskostnad

g Co2/MJ MJ/I kr/l kr/I
Fossil bensin 93,30 32,76 4,42 1,20
Fossil Diesel 95,10 35,28 6,10 1,20
Etanol 15,70 21,24 6,50 1,20
Biobensin 13,00 29,50 9,30 1,20
FAME 31,10 32,94 6,82 1,20
HVO 11,10 34,40 11,80 1,20
DME 14,27 18,99 6,25 1,75
ED 95 22,08 21,94 7,31 1,75

Crude 80S$/fat

Vid en jamférelse mellan de olika drivmedelsslagen baserat pa energiinnehall krdvs en hdogre
reduktionspliktsavgift for att HYO100 och ED95 ska bli konkurrenskraftiga. Den hogre avgiften som
behovs for HVO motsvarar ungefdr den reduktionsnivan som regeringen satt som mal for 2025. For
ED95 maste avgiften vara dnnu hogre for att den ska bli konkurrenskraftig. Slutsatsen blir att malnivan
for koldioxidreduktionen for diesel behover tidigarelaggas om rena och hdgkoncentrerade
biodrivmedel ska inkluderas i reduktionsplikten och bli konkurrenskraftiga. Ett hogre raoljepris dan 80
dollar per fat och lagre produktionskostnader fér biodrivmedel skulle ocksa innebdra att rena
biodrivmedel for dieselmotorer blir konkurrenskraftiga vid en lagre reduktionsniva. | berdkningen har
overskott pa koldioxidreduktion fér HVO och DME inte medtagits som en mdjlig minskning av
produktionskostnaden utan har asatts ett varde pa 0 kronor.

Kostnad vid pump vid olika reduktionsnivaer
Diesel Reduktionsplikt 80%

]
w

)
o
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for CO2 reduktion ca 70 %

[
w

[
(=]

SEK per liter

Diesel 50 % HVO; Pliktvgift
fér CO2 reduktion ca 44 %
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Diesel 30 % HVO; Pliktvgift
fér CO2 reduktion ca 26 %
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Diesel B100 HVO100 EDS5 DME
Scenario: Moms 6 %, Energiskatt 0,12 kr/MJ, 805/fat

Figur 11. Kostnad vid pump for diesel, utan hansyn till energiinnehall.
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Kostnad vid pump vid olika reduktionsnivaer
Diesel Reduktionsplikt 80%
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Scenario: Moms 6 %, Energiskatt 0,12 kr/MJ, 805 /fat
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Figur 12. Kostnad vid pump for diesel, justerat for energiinnehall.

Kostnad vid pump vid olika reduktionsnivaer
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Figur 13. Kostnad vid pump for diesel, justerat for energiinnehall vid reduktionsnivaer.

Kostnad vid pump vid olika reduktionsnivaer
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Figur 14. Kostnad vid pump for diesel, justerat for energiinnehall vid reduktionsnivaer.
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Om hansyn inte tas till olika energiinnehdll kommer samtliga bensindrivmedel att vara
konkurrenskraftiga mot laginblandade bensin vid de olika reduktionsnivaerna, se figurerna nedan. Vid
en jamforelse mellan de olika drivmedelsslagen baserat pa energiinnehall krdvs en betydligt hogre
reduktionspliktsavgift motsvarande en reduktionsnivda pa nara 40 procent for att E85 ska bli
konkurrenskraftig vid pump.

Slutsatsen blir att ambitionen for koldioxidreduktionen for bensin behéver kraftigt hojas for att E85
ska bli konkurrenskraftigt i vart system. En reduktionsniva pa 40 procent ar dock troligen inte mojlig
inom nu gallande standarder for standardbensin. Ett alternativ ar att satta en reduktionspliktsavgift
tillrackligt hogt och inledningsvis utnyttja begransningar i standarder och tillgang pa komponenter sa
att inte hogre laginblandning kan ske som minskar marknadspriset vid pump for standardbensin.

Idag tillater standarden for bensin en hogsta halt av 10 procent etanol. Vi antar sedan att halten
biobensin kan utgéra max 25 procent. Brytpunkten for att E85 ska bli konkurrenskraftig infinner sig vid
en reduktionspliktsavgift om 3,0 kr. Om konvertering av bensinmotorer till E85 ska ta fart bor
kostnadsdifferensen mellan E85 och standardbensin vara ca 1,0 kr vilket motsvarar en
reduktionspliktavgift pa 3,50 kr.

Kostnad vid pump vid olika reduktionsnivaer
Bensin Reduktionsplikt 80%

M Bensin: 20% Etanol 30%

Biobensin; Pliktavgift for CO2
10 reduktion ca 40 %
8
Bensin: 20% Etanol 10%
6 Biobensin; Pliktavgift for CO2
4 Reduktion ca 20 %
2 Bensin: 10 % Etanol
0 Pliktavgift for reduktion CO2

Bensin E85w E85s cab%
Scenario: Moms 6%, Energiskatt 0,12 kr/MJ, 805/fat

SEK per liter

Figur 15. Kostnad vid pump for bensin, utan hansyn till energiinnehall.

Kostnad vid pump vid olika reduktionsnivaer
Bensin Reduktionsplikt 80%
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Scenario: Moms 6%, Energiskatt 0,12 kr/MJ, 805 /fat

Figur 16. Kostnad vid pump for bensin, justerat for energiinnehall.
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Kostnad vid pump vid olika reduktionsnivaer
Bensin Reduktionsplikt 80%

M Bensin: 20% Etanol 30%
Biobensin; Pliktavgift for CO2
reduktion ca 40 %

M Bensin: 20% Etanol 10%
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Scenario: Moms 6%, Energiskatt 0,12 kr/MJ, 80 $/fat

Figur 17. Kostnad vid pump for bensin, justerat for energiinnehall och reduktionsnivaer.

Kostnad vid pump, reduktionsplikt satt till 80%
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Bensin E85 (vinter) E85 (sommar)

Antaganden: moms 6 %, energiskatt 0,12 kr/MJ vid 80$/fat

Figur 18. Kostnad vid pump vid begransningar i standarden for bensin. Ingaende
biokomponenter ar 10 % etanol och 25 % biobensin; pliktavgift 3 kr/kg CO; ekvivalent.

4.6 Reduktionsplikt for flyget

En reduktionsplikt for distributorer av flygbransle ar det dominerande sattet att internationellt framja
en utdkad andel biodrivmedel inom flygsektorn. USA har infort att produktion av hallbara flygbranslen,
kallade Sustainable Aviation Fuel (SAF) vilka ger saljbara RIN-krediter liknande det svenska
elcertifikatsystemet som kan anvidndas for att uppnd de reduktionsplikter eller kvoter de olika
delstaterna faststallt. Inom EU staller Férnybartdirektivet inga krav pa SAF utan det ar frivilligt. En
obligatorisk miniminiva for SAF kan dock bli aktuell pa sikt, se var tidigare rapport om de nordiska
landers forslag pa styrmedel for flygtransportsektorn.

Som tidigare beskrivits har riksdagen beslutat om att en reduktionsplikt ska inforas for flygtrafiken i
Sverige. Regeringen har ocksa gett Energimyndigheten uppdrag att analysera fragan om ett
investerings- eller driftsstod ska utvecklas for produktionsanlaggningar med ny teknik som initialt ar
for kostsam for att kunna konkurrera i reduktionsplikten. Energimyndigheten ska utreda fragan hur ett
sadant stod ska utformas.
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| vart tidigare projekt framkom att den foreslagna reduktionsplikten i Biojetutredningen inte var
tillrackligt ambitios och stark nog for att mojliggéra breda investeringar i svenska fabriker. Flera ansag
att en riktad reduktionsplikt — en sarskild kvot for avancerade biodrivmedel i reduktionsplikten
producerade fran ravaror enligt RED Il Annex IX A ar ett lampligt styrmedel for att hantera en del av
problemet. For att starta produktion ar det viktigt att det finns en forutsagbar reduktionspliktskurva
och att en signifikant marknad skapas de forsta aren.

Representanter fran finansinstitut och projektutvecklare har anfért att en stimulans av efterfragan
vilket en reduktionsplikt ger, ar nédvandig men for att mojliggora finansiering av svenska anlaggningar
ar enbart detta styrmedel inte tillrackligt. Undantaget enstaka anlaggningar i stora bolag med en stark
balansrdakning och mycket riskvilliga dgare. Projektfinansiering av produktionsanlaggningar blir omajlig
om inte risken i kassaflodet hanteras genom att med ett kompletterande styrmedel sdkerstalla att
réantor och avbetalningar pa lan samt avkastning pa eget kapital kan betalas I6pande.

Att kombinera en riktad reduktionsplikt med en minimum-prisgaranti stalld av staten, genom CFD &r
ett inom andra EU-lander beprévat styrmedel och vialkdnt inom finansmarknaden. Det har
framgangsrikt mojliggjort projektfinansiering av ett stort antal vindkraftverk i Storbritannien. | januari
2021 rapporterade Wind Europe att CFD anvéants i Spanien fér 3000 MW vilket resulterade i det lagsta
elpriset i Europa nagonsin for ny landbaserad vindkraft med 20 Euro per MWh. Det ar darmed en
modell som &r inte bara beprévad utan bygger pa en princip att vinnande anbud har de lagsta priserna.
CFD kan finansieras antingen via statsbudgeten eller ett system finansierat av de som distribuerar
fossila produkter enligt den sa kallade Polluter Pays Principle (PPP). Naturligtvis maste dven samtliga
ovriga risker i det enskilda projektet allokeras till olika kompetenta parter for att hanteras.

Det ar projektets bedomning att biobaserat flygbransle till stor del kommer att tillverkas genom
vidareforadling av HVO-komponenter. Denna vég inkluderar dven att etanol kan vara en ravara som
foradlas vidare till flygbransle likt den plattform som utvecklats av Sekab. En till teknologi som har stor
potential dr biomassaférgasning och katalytisk syntetisering for att uppna de hogt stallda kraven pa
flygbransle. Det ar da sannolikt att det kommer att finnas betydande mangd av dessa komponenter pa
marknaden. Risken for sa kallad ekonomitankning (det vill sdga att tankning sker utrikes for att undvika
de svenska kraven) beddéms vara ett hinder men ror i huvudsak korta distanser. Darfor ar projektets
rekommendation &r att Sverige ska soka samarbeta med de 6vriga nordiska ldnderna i fragan om ett
forandrat regelverk for flygbranslen och framférallt med Danmark fér Kastrup flygplats.

Den nuvarande tillatna inblandningen av biodrivmedel ar begransad till 50 procent i certifieringen av
flygbranslen. Det hindret maste elimineras om all distribuerad Jet Al pa svenska flygplatser ska vara
biojet senast 2045. Utover att den inférda reduktionsplikten justeras uppat for reduktionspliktsnivaer
foreslar projektet att den kompletteras med ytterligare tva styrmedel. For att underlatta investeringar
i svenska bioraffinaderier foreslar vi inforandet av en riktad reduktionsplikt med avancerad biojet for
en delkvot inom reduktionsplikten for Jet Al. Vi foreslar dven att ett system med CFD infors for
investeringar for produktion av Jet Al. Det ar i enlighet med Energimyndighetens pagaende uppdrag
som foreslogs i Biojetutredningen pa ett investerings- och driftstéd fér produktionsanlaggningar med
ny teknik som initialt ar for kostsam for att kunna konkurrera i reduktionsplikten. | Biojetutredningen
(SOU 2019:11) gors en prognos for den biodrivmedelsvolym som kommer att atga for att uppfylla den
foreslagna reduktionsplikten fram till 2030. Se nedan tabeller.
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Tabell 10. Reduktionsnivaer i procent, antagna livscykelutslapp, och berdknade volymandelar

v
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y
_d

biodrivmedel 2021-2030.

Ar Reduktionsniva Antagande: Beraknad

LCA-utslapp biodrivmedel volymprocent

(gC02/M))

2021 0.8 16,0 1
2022 1,7 14,2 2
2023 2,6 12,5 3
2024 3.5 10,7 4
2025 4,5 89 5
2026 1.2 89 8
2027 10,8 8,9 12
2028 15,3 89 17
2029 20,7 89 23
2030 27 89 30

Tabell 11. Reduktionsplikten omraknat till volym biojetbransle.

2021 2025 2030
Total volym biojetbransle (m*) 13 500 70 000 424 000
Total energimangd biojetbransle (TWh) 0.1 0.7 4,1
Pris biojetbransle (kr/l) 18 14 12
Total merkostnad biojetbrénsle
{(miljoner kr) 162 560 2 544
Prisokning fardigblandat bransle (kr/l} 0,12 0,40 1,80

Baserad pa utredningens prognos foreslar vi en avancerad reduktionskvot inom reduktionsplikten. Vart
forslag ar att ar 2030 na en avancerad kvot pa 60 procent av den totala reduktionsplikten for Jet Al
och den energimangd som beskrivs i vart grundscenario. | diagrammet nedan visar vi var féreslagna

reduktionskvot och de reduktionsnivaer vart forslag innebar.

% Reduktionsnivaer och delkvotens storlek
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—@— Reduktionsniva fossil koldioxid fran avancerade biojet RED Il Annex IX A

Figur 19. Reduktionsnivaer och del av reduktion frdn RED Il Annex IX A i volymprocent.

Baserat pa reduktionskurvorna ovan och de skattade volymerna i Biojetutredningen ges i diagrammet
nedan mangderna av total volym Jet A1, andel biojet och andel avancerad biojet enligt vart forslag till

reduktionsplikt med avancerad kvot.
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Figur 20. Volymer av Jet A1l och andel av biojet och avancerad biojet.

Pa samma satt som for den foreslagna reduktionsplikten for biojet satts reduktionskvotsavgift for
kvoten av avancerad biojet. Analogt behdver den avancerade reduktionspliktsavgiften sattas pa
samma satt som i nuvarande system tillrackligt hogt for att skapa viljan att blanda in mera avancerad
biojet. Avgiften kommer dven hér att besta av tva komponenter om reduktionsmalet inte nas. En avgift
baserad pa avvikelsen i fossilt koldioxidinnehall gentemot reduktionsplikten fér biojet. En avgift
baserad pa avvikelsen gentemot reduktionskvoten fér avancerade biojet. Om reduktionskvoten ska
baseras pa koldioxidreduktion eller volym &r en diskussionsfraga. Eftersom EU ger majlighet att rakna
in reduktioner multipelt fran vissa prioriterade ravarustrémmar fér drivmedel kan valet vara
avgorande for att inte missgynna restprodukter fran den svenska skogen.

| regeringens PM om reduktionsplikten for bensin och diesel ges ett forslag om att en reduktionsplikt
for flygbransle ska kunna uppnads genom att anvdnda egna eller foérvarvade o6verskott pa
utslappsminskningar. Var uppfattning ar att reduktionsplikten for flygbransle ska endast fa uppfyllas
med eget eller forvarvat dverskott av utsldppsminskningar fran sadant flygbransle. Fér samtliga
drivmedel ska det egna eller férvarvade overskottet ha uppkommit samma kalenderar som det
anvands.

Vart forslag ar att den foreslagna avancerade Jet Al kvoten far uppfyllas enligt samma princip med
foljande tillagg. Den avancerade kvoten for Jet Al ska fa uppfyllas med eget eller forvarvat dverskott
av avancerade utslappsminskningar fran flygfotogen och det egna eller forvarvade 6verskottet ska ha
uppkommit samma kalenderar som det anvands. En viss del av 6verskottet ska fa sparas for att
anvandas pafdljande ar. Regeringen ska fa meddela foreskrifter om storleken pa denna. En delméangd
av den avancerade biodrivmedelskvoten skall uppfyllas av energimangder som beviljats CFD-kontrakt
for produktion av Jet Al.
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4.7 Styrmedel for sjofart

| december 2019 slappte Miljédepartementet en promemoria 6ver den klimatpolitiska
handlingsplanen. Den féljer av den antagna klimatlagen att regeringen ska redogdra for
utslappsutvecklingen och redovisa utmaningar och évergripande inriktning pa klimatpolitiken. Det ar
dock tunt pa konkreta forslag och atgarder fran Regeringskansliet darefter att minska utslappen fran
sjofarten. Detta trots att den har som tidigare beskrivits 6kat bransleforbrukningen langt tillbaka i tiden
och forvantas sa gora framover utan tecken pa bromsning. Sarskilt som att absoluta majoriteten
kommer av utrikes sjofart genom bunkring som Sverige har svart att ensidigt besluta om da
internationella sjéregler géller och tar lang tid att fordndra.

| Norge har regeringen fokuserat pa att minska utslappen fran inrikes sjofart och fiskefartygen att det
ska genomféras med huvudsakligen 6vergang till LNG och el (dven vatgas) som drivmedel, dven om
inblandning av biogas samt biodiesel ndmns. Dessa rekommendationer ar inte nagra som denna
rapport forordar for svenskt vidkommande da flera av dessa alternativ ter sig dyra och inte effektiva.
Sarskilt som att flytande branslen redan ar de mest effektiva drivmedlen och det ar mer
kostnadseffektivt att ersatta dessa fossila med biobaserade.

Det finns inte inom en 6verskadlig framtid nagon enskild 16sning for sjofartens 6vergang till fossilfrihet,
utan det ror sig istdllet om att genomfora ett flertal olika tekniska, operationella och strukturella
atgarder i kombination med férnybar framdrift och alternativa branslen. Manga tekniska innovationer
lampar sig inte for ombyggnation av befintliga fartyg utan kraver nybyggnation. Det ar darfor viktigt
att denna stora omstallning paborjas redan nu, da ett stort fartygs livslangd kan raknas till 50 ar. Den
svenska sjofartsnaringen ar inom flera delar forandringsbenagen. For att denna drivkraft ska styras
mot 6vergang till fossilfrihet krdvs samordnade insatser.

Internationellt har FN-organet IMO (International Maritime Organisation) 6kat kraven pa den maximalt
tilldtna svavelhalten i marina brénslen fran 3,5 till 0,5 procent. Detta har lett till en mottaglighet for att
marina bunkeroljor gar over till Ittare diesel som &r renare och da ar steget inte langt till HVO som av
i sin natur inte har dessutom svavelkomponenter och andra biokomponenter som lampar sig for
inblandning. Alternativet ar konvertering av motorer till dedikerade biodrivmedel som biogas, etanol,
metanol, DME med flera.

Det dr en rekommendation att antingen en kvotplikt eller reduktionsplikt infors. Plikten skulle
dessutom baseras pa en delkvot av den fossila reduktionen som ska uppfyllas med biodrivmedel
tillverkade av ravaror enligt forslaget om riktad reduktionsplikt. Kvoten fram till 2030 for de
avancerade biodrivmedlen foreslas vara samma som flyget och inrikestrafiken.

Sjofartsverket har tagit fram en indikativ malbana for hur utslappen inom den svenska sjofarten skulle
se ut till nollutsldpp. Den ar visad i nedan figur och baseras pa riksdagens klimatmal till 2030 och 2045
(orange staplar) samt Sjofartsverkets arliga koldioxidutslapp fran fartygsflottan (bla staplar). Resultatet
visar att forbrukningen gatt upp kraftigt vissa ar och att det behovs ett kraftfullt styrmedel for att kunna
minska utslappen enligt den indikativa malbanan.
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Figur 21. Diagram over indikativ malbana for utslapp inom svensk sjofart till 2045.

Utgaende fran klimatmalen och att ett styrmedel maste vara langsiktigt och teknikneutralt samt framja
svensk produktion behovs liksom for flyget en reduktionsplikt, alternativt en kvotplikt. Detta kan
kombineras med en riktad reduktionsplikt och CFD for att kraftfullt sakra bade reduktion av utslapp
och ny svensk produktion som gor att det finns tillgang pa marknaden pa biodrivmedel att ersétta
fossila marina branslen.

Indikativ reduktionspliktkurva i sjofarten (TWh)
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Figur 22. Diagram over tankbar utveckling av marina branslen samt reduktionsnivaer.
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Projektet har tagit fram ett forslag pa en reduktionspliktskurva som bérjar 2022 med en reduktion om
4,2 procent, se figur ovan. Den nivan ar vald utifran erfarenheter fran vagtrafik och flyget att bade
teknik och biodrivmedel finns pa marknaden och darfor behéver det inte starta med en lag niva vilket
skedde tidigare och resultatet blev att utvecklingen stannade av i minst tva ar. Det &r viktigt att nivan
ar tillrackligt hog for att ge finansiella motiv for aktorer att borja investera for produktion, distribution
och systemeffektivitet. Samtidigt far inte nivan vara for hog initialt for att inte priserna ska bli allt for
hoga.

Det bedéms sedan att en narmast linjar kurva laggs fram till 2045 da allt bransle ar fossilfritt. Utslappen
ar har berdknade enligt den klimatreduktion som anges for biodrivmedel dar indirekta utslapp ar
medraknade och darfor blir utslappen inte helt noll. Dock sa ar de direkta utslappen helt noll och alla
drivmedel baseras pa fornybara ravaror vilket gor att de ar fossilfria forutom att vid sjilva
produktionen kan ibland vissa fossila ravaror vara anvanda.

Med en framtida utveckling pa marina transporter forvantas det ske en kraftig 6kning av forbrukning
av marina branslen varfor det kommer behdvas stora energimédngder av biodrivmedel, dven med en
effektivisering av fartyg och framdrivning med mera. Sammantaget kan det behdvas sa mycket som
over 40 TWh biodrivmedel ar 2045 vilket ar en ansenlig mangd biodrivmedel och kan jamféras med
dagens cirka 16-17 TWh som anvands inom vagtrafiken.

4.8 Ovriga forslag

Projektet har oversiktligt analyserat andra forslag som finns, exempelvis Grona kreditgarantier och
olika garanterade lan samt Grona obligationer. Grona kreditgarantier lanserades av regeringen i juni
2021 med uppdrag till Riksgalden att stalla ut dessa for grona investeringar. Investeringarna som gors
med hjalp av lanen som staten garanterar ska enligt regelverket vasentligt bidra till att na malen i
miljomalssystemet och det klimatpolitiska ramverket.

Det kan enligt forordningen handla om investeringar for att implementera hallbar teknik i full skala
eller for att stalla om befintlig teknik till att bli mer hallbar. Det gor att staten kan framja stora
industriinvesteringar som bidrar till att nd klimatmalen. Garantierna pa maximalt 15 ar ska tacka 80
procent av lan till stora grona industriinvesteringar, med kapitalbelopp pa minst 500 miljoner kronor,
enligt regelverket. Det finns dock en passus om att foretaget som nyttjar en statlig garanti far betala
en avgift for att tdcka administrativa kostnader, for att bygga upp en garantireserv och for att kunna
hantera en del av de kostnader som uppstar for staten om en lantagare inte kan betala.

Gallande grona obligationer &r intresset stort och 10 november 2020 var vardet av da utestaende grona
obligationer 800 miljarder dollar enligt SEB i en intervju i Dagens Industri. Av dessa star investeringar i
grona transporter for cirka 20 procent, med grona byggnader och fornybar energi som de tva storsta
omradena med en tredjedel var. En typ av investeringar som ndmns &r finansiering av nya
elbilsmodeller. Intresset sags vara hogt bland investerarna och det faller sig naturligt att obligationer
som &r lagre i pris dn andra pa marknaden star hogt i kurs. Det ar dock en annan sak att sdkra en risk
for en stor investering i en produktionsanlaggning som har andra férutsattningar. Det dr anda
valkommet att kapitalmarknaden ges en injektion som styr mot investeringar som gynnar klimatet.
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Det finns dven olika program for bidrag, bade inom EU och nationellt med exempelvis Klimatklivet samt
Industriklivet. Utover dessa finns ett flertal andra inte lika konkreta som har cirkulerat men inget av
dessa har sammantaget bedomts ge annat dn sma férdelar vid en langsiktig finansiering. Skalet ar att
for olika 1an ar det enbart en lagre kostnad som ges och inga garanterade avsattningar eller
marknadspriser. Att det avsatts enorma summor i EU for olika klimatprojekt ar heller inte samma sak
som att det ocksa blir till slutférda projekt och fardiga fabriker. Det visades med all 6nskvard tydlighet
i NER300-programmet som hade inledningsvis cirka 90 miljarder kronor att férdela pa ett antal projekt
som tilldelats medel. Det blev dock endast ett smarre antal projekt som faktiskt blev genomférda.

Géllande olika nationella stodprogram av statliga myndigheter har det pa senare ar visat att ibland har
pengarna stoppats genom budgetfordandringar eller att pengarna har tagit slut i fortid. Vart tidigare
projekt visade ocksa att for en finansiering ar det ett flertal faktorer som ar centrala och latt tillgangliga
pengar eller lagre kostnad for finansiering ar inte lika med att det faktiskt blir till en finansiering. Det
maste i sa fall till ett helt system dar varje del ger en summa som &r stérre dn vad risken ar for en
investering. Darmed ar det sagt att dessa forslag inte ar fel eller utan signifikans utan att de inte kan
enskilt utgéra styrmedel for att fa till breda investeringar i ny, svensk produktion av biodrivmedel.

Eftersom omradet utvecklas snabbt och sa dven politiken dar styrningen blir allt mer detaljerad och
byrakratisk ar det inte otdnkbart att det kommer till nya forslag eller atgarder som kan underlatta
finansieringar, som statlig upphandling av volymer (som idag skulle bedémas sannolikt vara ett otillatet
statsstdd). Det ar dock inget som idag kan tas for givet for en framtida investering och det ar darfor
uttryckligen att de forslag som fors fram i denna rapport ar de som ska enligt var uppfattning vidare
beredas inom Regeringskansliet for att méta malen om klimatet till 2030 och 2045.
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5 Konsekvensanalys

Genom att inféra en riktad reduktionsplikt som en delkvot inom det befintliga
reduktionspliktssystemet for bensin och diesel samt for Jet A1, skapas en specifik, langsiktig och tydlig
efterfragan pa avancerade biodrivmedel med ravara baserad pa restprodukter fran skogen och
skogsindustrierna samt jordbruk och darpa baserad industri. Representanter fran finansinstitut och
projektutvecklare anser att en stimulans av efterfragan ar nodvandig men for att mojliggora
finansiering av svenska anldggningar ar enbart en reduktionsplikt kompletterad med riktad
reduktionsplikt inte tillracklig.

Mojligen kan det vara tillrackligt for enstaka anldaggningar i stora bolag som har tillgang till en stark
balansrakning och mycket riskvilliga dgare da investeringar i produktion av avancerade férnybara
drivmedel typiskt ar hogre an for motsvarande fossila drivmedel och en stor del av vardet i férnybara
drivmedel ar politiskt skapat och darmed extremt kansligt for politiska forandringar eller osdkerhet.
Projektfinansiering av produktionsanlaggningar blir omdjlig om inte risken i kassaflédet hanteras
genom att med ett kompletterande styrmedel sdkerstdlla att rantor och avbetalningar pa lan samt
avkastning pa eget kapital kan betalas I6pande.

Genom att komplettera reduktionsplikten med CFD minskar kassaflodesriskerna i bioraffinaderiprojekt
vilket skapar en forutsattning for att en kommersiell projektfinansiering av investeringarna ska bli en
konkret verklighet. Om det nuvarande systemet kompletteras dven med en riktad reduktionsplikt
skapas grunden for finansiering av langsiktiga investeringar i svenska bioraffinaderier och de uppsatta
malen for Sveriges reduktion av fossila koldioxidutslapp inom transportsektorn borde kunna uppnas.

5.1 Analys av tillkommande kostnader

Om den nuvarande reduktionsplikten kompletteras med ett system for auktioner med CFD foérutsatter
det inférande av en riktad reduktionsplikt med tillaggskostnader som beskrivs ovan, samt féljande
tillkommande kostnader.

e Relativt liten extra administrationskostnad for auktionsférfarandet och uppféljning av
parternas rapportering av produktion och inkép av de avancerade biodrivmedel som
levererats inom CFD-systemet.

e Okade kostnader fér inblandning av de avancerade biodrivmedel som produceras med den
minimum-prisgaranti som CFD systemet erbjuder producenten. Skillnaden mellan detta
minimum-pris och referenspriset betalas, enligt ”Polluter Pays Principle (PPP)” av de
distributdrer som levererar fossila drivmedel.

Dessa kostnader forvantas foras over till slutforbrukarna.

Att komplettera den nuvarande reduktionsplikten med en avancerad kvot inom den befintliga
reduktionsplikten for bensin och diesel samt for flygfotogen Jet A1 bedéms medféra en relativt liten
extra administrationskostnad for myndigheterna och for drivmedelsleverantérerna. Avancerade
biodrivmedel bedéms vara dyrare att framstalla dn traditionella. Att uppfylla den avancerade kvoten
kommer att leda till 6kade kostnader for inblandning av avancerade biodrivmedel. Kostnaden
forvantas foras over pa slutférbrukarna.
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Den marknad som startat och byggts upp under ett antal ar for biobaserade flygbranslen har visat att
det initialt funnits en handfull producenter men enbart nagra fa som kunnat leverera nagra storre
volymer. Det har ddarmed varit sdljarnas marknad och priset for biojet har bedomts vara tre till fem
ganger dyrare an priset for det fossila, konventionella. Med en stark efterfragan har det dock satt igang
investeringsplaner och ett antal projekt for att mota upp den 6kande internationella efterfragan.
Denna har inte utgatt fran politiska styrmedel som en flygskatt eller en statliga volymer eller en
reduktionsplikt utan helt enkelt att flygbolagen sett det som en nédvandig satsning langsiktigt och att
det bade har funnits ett behov att erbjuda kunderna det samt att kunder (las: privatpersoner och
foretag for affarsresor) har efterfragat det av leverantorerna (las: rese- och flygbolagen).

Kostnaden har varit Iag i den totala kostnaden for ett flygbolag vilket har mojliggjort pilotprojekt och
mindre satsningar. Det har inte varit mojligt att fa an sa lange en bredare produktion av 6kad kapacitet,
ens en liten i Sverige for den inférda reduktionsplikten. Skdlen ar flera dar tva ar hog investerings- och
produktionskostnad och en avancerad produktionsteknologi samt ett stort ansvar producenten tar pa
sig for en produkt med mycket sdkerhetsregler och en omfattande procedur foér att certifiera ett
drivmedel och kvalificera sig for en produktion.

5.2 Effekter av foreslagna styrmedel

Projektet har i en referensgrupp och i en workshop diskuterat och kommit fram till féljande rimliga
nivaer pa den riktade reduktionsplikten. For diesel och bensin bedéms nivan kunna na 50 procent pa
den avancerade kvoten, fér att sedan oka linjart fram till 2045. | figurer nedan aterfinns
reduktionsnivaer och delkvotens storlek for diesel respektive bensin.

Reduktionsnivaer och delkvotens storlek for laginblandad diesel
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Figur 23. Forslag till utvecklingen av reduktionsplikten med riktad plikt (diesel).
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Reduktionsnivaer och delkvotens storlek for laginblandad bensin
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Figur 24. Forslag till utvecklingen av reduktionsplikten med riktad plikt (bensin).

Baserat pa delkvotens storlek och de energimangder som Energimyndigheten bedémt i kontrollstation
for reduktionsplikten 2019 samt regeringens PM fran december 2020 erhalls féljande nivaer
erfordrade energiméngder avancerade biodrivmedel for bensin och diesel fér att uppna den
avancerade kvoten. Energimangden fran avancerade biodrivmedelskomponenter berdknas till 22 TWh
for diesel och 2 TWh for bensin ar 2030.
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Figur 25. Erfordrade energimangder i en riktad reduktionsplikt for bensin och diesel.

Pa samma satt som for bensin och diesel har projektet diskuterat nivaerna pa den riktade
reduktionsplikten for biojet i referensgruppen och i den workshop som projektet arrangerade. Den
beddms kunna na 60 procent 2030 och sedan ligga pa den nivan till 2045.
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% Reduktionsnivaer och delkvotens storlek
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Figur 26. Reduktionsnivaer och andel av reduktion fran RED Il Annex IX A.

Baserat pa delkvotens storlek och de Jet Al volymer som SOU 2019:11 beddémt och var berdkning av
efterfragad mangd Jet Al for 2045, har foljande nivaer erfordrade volymer avancerade biodrivmedel
for Jet Al berdknats for att uppna den avancerade kvoten. Volymerna fran avancerade
biodrivmedelskomponenter beraknas bli 254 000 kubikmeter ar 2030 och 1272 000 kubikmeter ar
2045.
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Figur 27. Volymer av Jet A1l och andel av biojet och avancerad biojet.

For att kunna ta tillvara styrkan i CFD pa basta mojliga satt foreslas det att auktionerade kontrakt
indelas i grupper for de kategorier och ytterst projekt som 6nskas kunna fa en finansiering. Det ger en
god mojlighet att kunna bade styra riktningen samt nivan, det vill sdga volymerna av framtida
produktion.
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Syftet med ett svenskt system for auktioner av CFD-kontrakt ar att mojliggora finansiering av projekt
for inhemsk produktion av avancerade hallbara drivmedel. For en réttvis utvardering av inlamnade
anbud foreslar vi darfor att féljande indelning av projekt i grupper och kategorier gérs. Det blir darmed
mest rattvist att konkurrensen sker med projekt som ar likartade. Sa skedde ocksa fér EU:s NER300-
program dar ett antal kategorier togs fram vilka baserade sig pa teknologier snarare an produkt.

e Grupp 1—"etablerade” processvagar

e Grupp 2 —"mindre etablerade”, nya och innovativa processvagar

e Grupp 3 —"Ombyggda, existerande” processlinjer fér mindre dn 100 procent férnybar ravara
(t.ex. vid oljeraffinaderier).

For att skapa konkurrens mellan flera projekt foreslar vi att alla fristdende processvagar inom Grupp 1
och Grupp 2, efter uppdelning i Kategorierna Fardiga Produkter respektive Halvfabrikat, tavlar inom
respektive Grupp/Kategori i auktioner fér CFD-kontrakt. Varje projekt i Grupp 3 fér ombyggnad av
existerande processlinjer i oljeraffinaderier foreslas behandlas individuellt. Nagra exempel pa olika
processvagar illustreras i nedan tabell.

Tabell 12. Exempel pd processvagar till hallbara drivmedel

Teknologi Ravaror Processer
Termokemisk  Skogsbrénslen Férgasning och Alkoholer
Jordbruksrester féljande omvandling  FT-brénslen
till drivmedel
Biokemisk Lignocellulosa Nedbrytning av Etanol

cellulosa med
enzymer, féljt av

jasning
Hydrering & Restprodukter fran Hydrering HVO diesel
Ovriga Termo-  skogsind. HVO bensin
kemiska
Elektro El, vatten och grén  Férnybar el for Elektro-
branslen & co2 elektrolys av vatten, brdnslen
Ovriga Bio- foljt av CO2
kemiska infangning och

hydrering

En bedomning av effekten av de foreslagna tillkommande styrmedlen pa utvecklingen av arligen
tillkommande produktion av avancerade hallbara drivmedel fran samtliga processvdgar framgar i
Sammanfattningen till denna rapport.

Attinfora en riktad reduktionsplikt baserat pa klassificerade hallbara ravaror enligt Fornybartdirektivet
RED Il Annex IX A innebar en ytterligare minskning av miljébelastningen vid produktion av fornybara
drivmedel. Styrmedlet leder ocksa till att biodrivmedel med hoga vaxthusgasutslapp ur ett
livscykelperspektiv blir mindre konkurrenskraftiga.

Inféorande av den riktade reduktionsplikten och CFD innebar 6kade investeringar i produktion av

biodrivmedel i Sverige. En minskad drivmedelsimport inverkar positivc pa den svenska
drivmedelsforsorjningen, vilket underlattar 6kad forsérjningstrygghet i krissituationer.
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6 Lagstiftning

Sveriges riksdag fattar beslut om nya lagar och lagandringar. Regeringen ligger normalt bakom
lagforslagen, men dven enskilda riksdagsledaméter kan ta initiativ till nya lagar. Manga av de lagar som
infors grundar sig pa beslut i EU. En del beslut som fattas inom EU, férordningar, blir direkt gallande.
Direktiv maste daremot omvandlas till svensk lagstiftning.

Lagar borjar vanligtvis med ett forslag fran regeringen, en sa kallad proposition. Regeringen lamnar
ungefar 200 propositioner till riksdagen varje ar. Vissa av dem foreslar helt ny lagstiftning medan andra
ar forslag till dndringar av befintliga lagar. Ett lagforslag kan dven komma fran en eller flera
riksdagsledamoter, forslaget kallas i sa fall for en motion.

Nar regeringen vill inféra en ny lag gar det oftast till sa har:

1. En statlig utredning tillsatts for att utreda fragan. En kommitté eller en person, séarskild
utredare, far i uppdrag att undersoka forutsattningarna for det regeringen vill genomféra.

2. Nér utredningen &r klar skriver utredaren eller kommittén ett férslag pa lag/lagéndringar som
lamnas till regeringen, ett sa kallat betankande.

3. Betdnkandet skickas pa remiss till berorda myndigheter, organisationer, kommuner och andra
intressenter som far lamna synpunkter, sa kallade remissvar. Om manga av dem som svarar ar
negativa kan beslutet bli att inte ga vidare i fragan, eller att férsoka hitta andra l6sningar an de
som utredningen foreslar. Aven de som inte har fatt remissen skickad till sig har ratt att Iamna
synpunkter.

4. Regeringen bearbetar darefter forslaget i betdnkandet och skriver ett forslag till lag. | manga
fall lamnas forslaget sedan till Lagradet, en sa kallad lagradsremiss, som granskar regeringens
forslag.

5. Regeringen bearbetar darefter forslaget vidare och lamnar det sedan som en proposition till
riksdagen. Ett forslag kan dven komma fran en eller flera enskilda ledamoter i riksdagen.

Ett eller flera av riksdagens utskott far lamna synpunkter pa forslaget (utskottsbetankande).

Riksdagen rostar om forslaget. Om en majoritet i riksdagen rostar for forslaget utfardas den
nya lagstiftningen i Svensk forfattningssamling, SFS.

6.1 Beredning av forslag

Vissa fragor som regeringen arbetar med ar svarare att 16sa an andra. De kraver darfor en grundlig
genomgang innan en proposition kan tas fram till riksdagen for beslut. Det kan bade handla om stora
och sma fragor. | sddana sammanhang kan regeringen vilja att tillsatta en utredning. Om det ar en
person som gor utredningen kallas denna for sarskild utredare, om det ar flera personer kallas det for
en kommitté. Normalt arbetar ungefar 120 utredningar samtidigt. Alla pagaende utredningar har ett
nummer baserat pa det ar dd kommittén tillsattes och av vilket departement — till exempel Fi 2012:07,
dar Fi star for Finansdepartementet.
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Utredningens slutsatser och forslag presenteras for regeringen i en rapport, ett betdnkande. Ett forslag
kan ocksa utarbetas av en intern utredning och presenteras som en rapport inom Departementsserien
(DS). Innan regeringen lamnar en proposition till riksdagen skickar regeringen vanligtvis ett utkast av
den, en sa kallad lagradsremiss, till Lagradet som kontrollerar att det nya lagforslaget inte kolliderar
med eller strider mot grundlagen eller nagon annan lag. Lagradet lamnar sina synpunkter i form av ett
yttrande som publiceras pa Lagradets webbplats.

Nar remissvaren har kommit in till ansvarigt departementet gar tjdnsteméannen igenom dem och
diskuterar dem med ansvarig minister. Darefter skrivs ett utkast till en proposition, det vill sdga det
lagforslag regeringen ska lamna till riksdagen. Texten skickas ocksa pa sa kallad delning till andra
berérda departement inom Regeringskansliet sa att de kan lamna synpunkter. Efter lagradets
granskning tas en slutlig version av propositionstexten fram av det ansvariga departementet.
Regeringen fattar beslut vid ett regeringssammantrade och éverlamnar propositionen till riksdagen for
att den ska kunna ta stéllning till innehallet i forslaget.

Riksdagen ar Sveriges lagstiftande forsamling. Det innebar att alla nya eller andrade lagar maste antas
av riksdagen. Nar propositionen lagts fram kan vem som helst av de 349 riksdagsledamoterna komma
med motforslag. Innan riksdagen beslutar om det ska bli en ny lag eller inte granskas propositionen
och eventuella motforslag av det utskott i riksdagen som har ansvar for fragan. Utskottet ger sin syn
pa lagforslaget i form av ett utskottsbetdnkande eller yttrande. Forst darefter fattar riksdagen det
slutgiltiga beslutet om det ska bli en ny lag eller inte. Riksdagen fattar sedan beslut genom omrostning
i kammaren av de 349 riksdagsledamoterna. Nar riksdagen har fattat sitt beslut ska regeringen utfarda
den nya lagen genom att kungora med publicering pa svenskforfattningssamling.se.

| korthet utgors lagstiftningskedjan med att ett kommittédirektiv utformas som sedan utreds och blir
till en promemoria fér en remissrunda innan det blir till en proposition och ett riksdagsbeslut.

T Salkligt/veten-
Rattsligt grundad skapligt grundad
Bindande Inte bindande
i 1 [ [ [
Riksdag ‘ Regering ‘ ‘ Myndighet

R \
_Lsg ) Fordning ) Roreskit ) Al rid

Figur 28. Forhallande mellan olika rattsdokument och beslutsprocesser.

Utover lagar som riksdagen beslutar, beslutar regeringen om férordningar. Forordningar fortydligar
och preciserar ofta det som star i lagarna. Ibland kan det behdvas annu mer detaljerade regler dn vad
som anges i lagar och foérordningar och da kan en myndighet fa ratt, ett bemyndigande, att besluta om
sa kallade foreskrifter. Detta dr schematiskt beskrivet i figuren ovan.
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Tanken ar att det ar battre att en myndighet med expertkunskap tar fram mer detaljerade regler.
Energimyndigheten har t.ex. ratt att ta fram de foreskrifter till drivmedelslagen som reglerar olika
drivmedel och de krav som stalls pa dessa. Nar myndigheter tar fram foreskrifter gor de det
tillsammans med experter och jurister samt andra berdrda t.ex. aktérer och foéretradare for olika
intressen. Foreskrifterna maste halla sig inom ramen fér vad som star i lagar och férordningar.

En myndighet kan ocksa ta fram sa kallade allm&nna rad som anger hur nagon kan eller bor gora for
att uppfylla en bindande regel i en lag, forordning eller foreskrift. Allmanna rad ar inte bindande, men
om man valjer att inte gbra pa det satt som star i det allmanna radet ska man kunna visa att samma
resultat uppnas pa annat satt. Myndigheter far skriva allménna rad inom sitt verksamhetsomrade. Det
kravs inte nagot bemyndigande. Allmanna rad bygger ofta pa forarbeten till lagar, och den samlade
expert- och juridiska kunskapen pa omradet. De tas fram tillsammans med berdrda verksamheter och
myndigheter.

Rekommendationer &r inte pa samma satt kopplade till regler. De bygger pa vetenskap eller den basta
tillgangliga kunskapen. Rekommendationer kan anvdandas pa omraden dar informationen kan behova
dndras med kort varsel, exempelvis nar det géller omraden dar forutsattningarna forandras pa grund
av att faktorer kan vara nya eller okanda.

6.2 Politisk process

De forslag till styrmedel som ar har utredda bedémer vi behovs beslutas om som nya lagar i likhet med
reduktionsplikten. Det ar dock inte alltid som en ny lag behéver beslutas om. Finns det en existerande
lag gar processen till sa att en promemoria kan tas fram direkt med ett remissforfarande for en senare
lagandring. Dessutom kan en justering i en existerande lag som reduktionsplikten ske med en
forordning, dar ett exempel var hallbarhetskriterierna gallande palmolja nar ravaran PFAD for
tillverkning av HVO omklassades fran en restprodukt till en samprodukt — ingen lagdndring behdvdes.

For CFD som ett styrmedel ar det var bedomning att regeringen i likhet med den brittiska regeringen
sadtter upp en avtalspart genom ett statligt dgt affarsbolag (privat bolag med statligt dgande
representerad av ett regeringsdepartement). Den brittiska regeringen anviander CFD som deras
huvudsakliga mekanism for att stodja elproduktion med laga koldioxidutslapp. De kontrakt som
utfardas grundas pa kommersiella affarslagar och darmed behoévs for svenskt vidkommande inga
specifika nya lagar for att infora dessa.

Da en riktad reduktionsplikt implicit redan ar inford i svensk lag genom Fornybartdirektivet med en
kvot pa avancerade biodrivmedel dr det mojligt att detta kan beslutas om genom en dndring i antingen
lagen eller i en forordning. Angdende en energiinnehallsskatt behévs det en lagéndring och da svensk
lag grundar sig pa Energiskattedirektivet kommer det behdvas en djupare analys for hur en sadan skulle
kunna dndras.

Med en forhojd reduktionsplikt, som ar ett snabbspar for reduktionsplikten, behovs en dndring i nivaer
och reduktionspliktsavgifter samt for en andring i skattesatser inklusive moms behovs det aven dar en

djupare analys over hur det skulle ske.

Reduktionsplikten for flyget ar redan inférd och dar behovs det i likhet med en forh6jd reduktionsplikt
endast en justering av utvecklingen med nivaer och eventuellt reduktionspliktsavgiften.
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For att infora en reduktionsplikt for sjofarten kommer den att behéva vara identisk med processen for
flyget om inte den inforda pliktlagen kan utokas till att daven galla marina branslen och darmed
sjofarten. Da det ar en storre forandring ar det var bedomning att en utredning behdver goras och den
sedvanliga processen med en promemoria och en remissrunda innan en framlagd proposition och ett
riksdagsbeslut.

Gallande den politiska processen kan det finnas maojligheter att bearbeta politiska partier, utskott och
enskilda riksdagsledamoter om malsattningen ar att det ska laggas fram lagforslag och regeringen inte
Overtygas om att bereda drenden sjalva i Regeringskansliet. Om det dnda bereds inom kansliet kan
bada rapporter som publicerats av denna projektgrupp anvandas for utredningsmaterial och
promemoria vilket kan underlatta och snabba pa en sadan process. Da mycket ar redan gjort skulle det
kunna bli en utredning inom Departementsserien om det finns en politisk majoritet for forslaget.

Ett annat alternativ med stora modjligheter ar att utskott som Miljo- och jordbruksutskottet,
Naringsutskottet, och Trafikutskottet samt eventuellt Skatteutskottet for exempelvis
energiinnehallsskatten ar berérda och om de efter en utredning kan lagga fram ett utskottsférslag som
sedan kan féras in i beslutsprocessen till en ny lag och bidra till en férfattning som ar samlingsnamn
for lagar, férordningar och foreskrifter.

Det kan ndmnas i sammanhanget att for Cementas fabrik i Slite med en ansékan om forlangt
takttillstand for kalkstensbrytning avvisade Mark- och miljooverdomstolen detta 6 juli 2021 och Hogsta
domstolen gav inte Cementa provningstillstand 25 augusti. Da valde regeringen att skicka ut en remiss
30 augusti av promemorian Regeringsprovning av kalkstenstidkter i undantagsfall (M2021/01600).
Remissvaren skulle ha kommit in till Miljédepartementet fyra(!) dagar senare, 3 september. Sjalva
promemorian skrevs pa mindre dn en manad och regeringens forslag ar andringar i miljdbalken vilka
ska tréda i kraft 10 oktober 2021. Sammantaget skulle relativt genomgaende lagférandringar kunna
genomfoéras riknat fran remiss av en promemoria pa inte mer dn sex veckor.
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Bilaga 1 Inférande och utformning av CFD

Rekommendation till inférande av CFD i Sverige

International Renewable Energy Agency (IRENA) har under 2021 gett en rekommendation till stater
att infora CFD (Contract For Difference) som styrmedel for att stodja investeringar i produktion av
avancerade fornybara drivmedel. Detta dr en mycket kraftfull ny referens och som tydligt uttalar att
IRENA stodjer vart forslag. | publikationen Innovation Outlook: Renewable Methanol fran IRENA och
Methanol Institute (2021) star bland annat féljande om CFD:

Recommendations for ... governments
“Institute policy instruments to ensure ... a long-term guaranteed price floor for ... promising fuels

A meaningful production support system that could motivate investment is a contract for difference
(CFD) scheme in which advanced renewable fuel production projects bid for — and winners are
awarded — CFDs in so-called reverse auctions (lowest bid wins).

As illustrated in Figure 48 (se nedan, red. anm.), a CFD pays out the difference between an uncertain
or insufficient market price and the price required to finance the project (strike price). Auctions are
held on a recurring basis according to set categories, each with specific terms.

The key feature is that these terms do not change for a project once offered and awarded, providing
the required long-term stability needed for finance.”

0o

—e— Total price

Figur 48. CFD-exempel med marknadspris mot artal for byggnation (C) och drift (O).

Forklaringar:

C1-C3 Construction phase: Projektutveckling och byggtid upp till tre ar

01-020 Operation phase: Drifttid upp till 15 ar med CFD och déarefter utan CFD

Bl kurva (Strike price): L6senpris for CFD aren 01-015

Bl kurva (Break-even price): Minimum-pris for kostnadstackning under fortsatt drift 016-020

Gront omrade (Market price proxy): Referensmarknadspris

Ro6tt omrade (CFD payout): CFD utbetalning av mellanskillnaden mellan I6senpris och referensmarknadspris.
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Ett CFD-baserat system for framjande av produktion av férnybar elektricitet i Storbritannien
godkandes av DG COMP den 23 juli 2014, genom beslutet State Aid SA.36196 (2014/N) United
Kingdom Electricity Market Reform — Contract for Difference for Renewables, med féljande
motivering:

“EC anser att det notifierade stédsystemet syftar till att uppna ett mdl av gemensamt intresse pad ett
nédvdndigt och proportionerligt séitt och att stédet dérfér dr férenligt med den inre marknaden”
(egen Oversattning fran engelska).

| beslutet framgar bland annat féljande angaende tidsperioden for godkdannande enligt EU:s
statsstodsregler:

“Att CFD-systemet inférs under en tioarsperiod ddr utvalda projekt kommer att kunna beviljas stéd
under (lds: denna tid) upp till 15 ar fran ingdnget CFD-kontrakt”
(egen dversattning fran engelska).

En uttdmmande forklaring till hur CFD-systemet i Storbritannien med Low Carbon Contracts
Company (LCCC) & Electricity Settlements Company (ESC) fungerar for statsdgd clearing och som
motpart finns pa hemsidan for: https://www.lowcarboncontracts.uk/

Detta beslut av Europeiska Kommissionen den 23 juli 2014 ar en viktig referens for hur ett system
med CFD som styrmedel kan utformas.

Forslag pa utformning av CFD for inférande som styrmedel i Sverige

Ett CFD-kontrakt ar vanligtvis ett civilrattsligt avtal mellan tva parter enligt vilket en eller bada parter
atar sig att betala den andra parten skillnaden mellan ett fast pris (I6senpris) och ett marknadspris
eller varde. CFD ar instrument som ar valkant av kapitalmarknaderna och som har varit mycket
framgangsrikt Ett exempel har varit for att utveckla och sédkerstélla finansiering for havs- och
landbaserade vindkraftsprojekt i Storbritannien sedan 2014.

Inférande av det internationellt beprévade styrmedlet CFD skulle mojliggora investeringar i ny
produktionskapacitet i férnybara drivmedelsprojekt i Sverige enligt tidigare namnda ”"CFD White
Paper” och rapport "Hantering av risk och styrmedel for nya svenska bioraffinaderier”. Huvuddragen
som beskrivs dar ar féljande:

¢ Investeringsprojekt for avancerade férnybara drivmedel antas genom budgivning och
vinnare tilldelas CFD-kontrakt i sa kallade omvéanda auktioner (vinnande anbud &r det med
lagst I6senpris). Dessa CFD-kontrakt innebar att staten, eller annan organisation som
garanteras av staten, betalar ut skillnaden mellan ett osakert eller otillrackligt marknadspris
och det pris som kravs for att finansiera och realisera projektet med motsvarande risk och
avkastning pa kapitalmarknaden (I6senpris).
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Distributorer av drivmedel foreslas, att i férhallande till deras respektive andel av den totala
distributionen av drivmedel, inom respektive marknadssegment for vag-, flyg- och sjotrafik,

vara skyldiga att inom en sarskild kvot for avancerade fornybara drivmedel, minst
motsvarande de arliga tilldelade CFD-volymerna, distribuera dessa drivmedel, med
reduktionspliktsavgift som paféljd for icke-uppnaende.

e Auktioner halls aterkommande enligt uppsatta kriterier fér olika grupper/kategorier och
processvagar till avancerade fornybara drivmedel, med specifikt maximalt administrativt
I6senpris och specifika villkor. Dessa parametrar kan infor varje auktion andras i enlighet med
policybehov, teknik och kostnadsminskning over tiden for nya projekt, vilket ger staten

moijlighet att styra utvecklingen.

¢ Nyckelprincipen dr att villkoren inte dndras for ett projekt nar det har erbjudits och
tilldelats CFD-kontrakt, vilket ger den nédvandiga langsiktiga stabiliteten som behdvs for att
finansiera nya anlaggningar (sa kallad Grandfathering).

Nagra element som diskuterats i projektets styr- och referensgruppsmoten framgar nedan.

Tabell 1. Lardomar fran UK Electricity Market Reform CfD for Renewables.

UK: CFD scheme for investments in Renewable
Electricity Generation, ruled compatible with the

Sverige: Exempel pa processvagar till hallbara drivmedel

internal market. (EC 23.7.2014) Kategori el Pl
UK Principle for CfD) Categorles: Termokemisk  Skogsbranslen Ff‘)rgasm'ng och _ A\kohf)ler
: Jordbruksrester foljande omvandling  FT-branslen
In the ... auction rounds, renewable energy till drivmedel
technologies will be grouped as follows:
Group 1 - “established’ technologies Biokemisk Lignocellulosa Nedbrytning av Etanol

Group 2 - “less established’,
new and innovative technologies

cellulosa med
enzymer, foljt av

Group 3 —biomass conversion plants jdsning

Hydrering & Restprodukter frdn Hydrering HVO diesel
Sverige: Motsvarande CFD kategorier Ovriga Termo-  skogsind. HVO bensin
for att mojliggora finansiering av inhemsk produktion kemiska
av hallbara drivmedel
Grupp 1-—"etablerade” processvigar Elektro El, vatten och grén  Férnybar el for Elektro-
Grupp 2 —"”mindre etablerade”, nya och innovativa brinslen & co2 elektrolys avvatten,  brinslen
processvagar Ovriga Bio- foljit av CO2
Grupp 3 —"Ombyggda existerande” processlinjer for kemiska infangning och
mindre dn 100% fornybar ravara (t.ex. vid oljeraff) hydrering

Vart forslag pa initial definition av CFD grupper/kategorier for att mojliggéra finansiering av inhemsk

produktion av hallbara drivmedel &r foljande:

¢ Alla nya fristdende anldggningar bor inga i grupper/kategorier motsvarande Grupp 1
"etablerade” eller Grupp 2”mindre etablerade” processvagar.

e Anlaggningar for produktion vid existerande oljeraffinaderier, for att ersatta fossila
drivmedel foreslas inga i olika grupper/kategorier enligt féljande.

0 Nya processlinjer med 100 procent avancerad férnybar ravara ingar i Grupp 1 eller Grupp 2.

0 Ombyggda existerande processlinjer fér mindre dn 100 procent fornybar ravara utgor Grupp

3.
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For att skapa konkurrens mellan flera projekt foreslar vi att alla fristdende anlaggningar med
processvagar inom Grupp 1 och Grupp 2, efter uppdelning i kategorierna Fardiga Produkter
respektive Halvfabrikat, tavlar inom respektive grupp/kategori i auktioner for CFD-kontrakt. Varje
projekt inom Grupp 3 for ombyggnad av existerande processlinjer i oljeraffinaderier foreslas
behandlas individuellt.

Férenklad beskrivning av auktionsprocessen for tilldelning av CFD-kontrakt
Mal: Erbjud CFD-kontrakt till projekt med ldgst CFD-kostnad for storst klimatnytta.

Process: Auktioner halls aterkommande enligt uppsatta kriterier fér grupper/kategorier for olika
processvagar till avancerade fornybara drivmedel, med specifikt maximalt administrativt [6senpris
och specifika villkor.

Steg 1. Inbjudan att ldmna anbud: Potentiella anbudsgivare i resp. grupp/kategori anmaler sig och
erhaller darefter en mall till ett civilrattsligt CFD-kontrakt vars villkor inkluderar: maximal
energimangd (MWh), maximalt [6senpris for CFD (SEK/MWh), ”Proxy” for ett produktmarknadspris
vid berékning av CFD (SEK/MWHh), varaktighet (t.ex. tre ars utveckling och konstruktion foljt av 15 ars
drift) samt motpart och anbudskrav.

Steg 2. Anbud lamnas in: Energimangden (MWh) kan vara for hela eller delar av projektets
produktion och utgora en del i kvoten for den angivna kategorin.

Steg 3. Anbuden utvdrderas: Forst avseende formella krav och darefter med avseende pa lagsta
forvantade CFD-kostnad (= Losenpris — ”Proxy” for produktmarknadspris) enligt viktade
kostnadsprognoser (”levelized cost price projection = the average total cost of building and operating
the asset per unit of total biofuels generated over an assumed lifetime”, SEK/MWh) 6ver 15 ar med
lamplig diskonteringsrdnta (X %), viktad med vaxthusgasreduktion enligt livscykelanalys jamfort med
fossil produkt (% GHG-reduktion/100).

Steg 4. Tilldelning av CFD-kontrakt till de lagsta budgivarna for CFD-kostnader i respektive kategori,
viktade med klimatkostnader.

Pagaende process for utformning och godkdnnande av CFD
Regeringen gav den 29 oktober, 2020 Energimyndigheten féljande:

Uppdrag att utreda behovet av ytterligare styrmedel for att frimja 6kad inhemsk produktion av
biodrivmedel.

Detta inkluderar att:

— analysera behovet av ytterligare styrmedel for att fraimja biodrivmedels-anlaggningar med
teknik som befinner sig bortom demonstrationsniva, dar kostnaden fér den forsta fullskaliga
produktionsanlaggningen ar for hog for att drivmedlet ska vara konkurrenskraftigt,

— analysera hur eventuella sadana styrmedel skulle kunna utformas med hansyn till marknadens
funktion och rattsliga forutsattningar.
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Samtliga forslag ska vara forenliga med EU:s statsstodsregler, 6vrig unionsratt samt Sveriges
internationella ataganden. Vid behov ska myndigheten ladmna underlag for en ansdkan om
godkdnnande av statligt stod. Uppdraget ska redovisas till Regeringskansliet
(Infrastrukturdepartementet) senast den 1 oktober 2021.

Detta projekt har haft flertal méten med Energimyndigheten och visat pa de forslag som vi har tagit
fram, speciellt CFD. Baserat pa Energimyndighetens feed-back fran dessa méten och
Energimyndighetens hearing "Nya styrmedel for nya biodrivmedel” den 14 april, 2021 har vi:

e Noterat att Energimyndigheten enligt utredningens direktiv utgar ifran de férutsattningar
som ar givna av gallande regelverk.

e Foreslagit att Energimyndigheten kontaktar Stockholmskontoret for EIB (European
Investment Bank) for att be om deras utvardering av om de foreslagna styrmedlen kan leda
till att investeringar genomfors eller om kompletterande styrmedel behovs.

e Kontaktat Naringsdepartementet for att fa klarhet i planerad interaktion med EU-
kommissionen vid halvarsskiftet 2021 om det pagaende arbetet med revisionen av
riktlinjerna for EEAG (Energy and Environmental State Aid Guidelines) och blivit erbjudna att
delta i den remissrunda som forvantas paborjas i juli 2021.

For att mojliggora inférande av det av projektet foreslagna styrmedlet CFD med riktad

reduktionsplikt planerar vi fortsatt arbete med Regeringskansliet for de férandringar av regelverket
som kravs i bl.a. statsstodsregler och svenska skatteregler.
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Bilaga 2 Energiinnehallsskatt och skattebefrielse

Rekommendation till inférande av energiinnehallsskatt

Har foljer utdrag ur propositionen till den finlandska regeringens inférda lagandring. Denna visar att
dels kan en energiinnehallsskatt inféras och dels en reduktionsplikt kombineras med en
skattebefrielse for biodrivmedel.

Dessutom tas en drivkraftsskatt ut med fordonsskatten genom en genomsnittlig arlig korprestation
och baserad pa fordonets totalmassa och CO,-utslapp. For personbilar tagna i bruk efter den 1
januari 2001 anvands fordonets CO,-utslapp som skattegrund, annars anvands totalmassa.

Drivkraftsskatten ar likt Sverige differentierad m.a.p drivkraftsteknik som el, laddhybrid eller metan
men fria fran fordonsskatt ar bl.a. motorfordon i vilka anvands tra- eller torvbaserat brdnsle. Denna
skatt kan jamféras med malus-skatten som ar baserad pa drivkraftsteknik och angivna CO,-utslapp
utan hansyn tagen till bioandelen.

Finlandska regeringens proposition till riksdagen med forslag till lag om
andring av bilagan till lagen om punktskatt pa flytande branslen

RP 144/2020 Lagstiftning
Stadfast 27.11.2020

2 Nulé&ge och beddmning av nuléaget
2.1 Nationell lagstiftning

Lagen om punktskatt pa flytande brinslen (1472/1994), nedan brénsleskattelagen, dndrades i
samband med energiskattereformen genom lag 1399/2010 fran och med ingangen av 2011 s3 att
den literbaserade punktskatten pa brinslen dndrades till en energiinnehallsskatt baserad pa
branslets energiinnehall, alltsa dess virmevirde, och till en koldioxidskatt baserad pa det specifika
koldioxidutslapp som uppstar vid forbranning.

Energiinnehallsskatten var 0,01631 euro per megajoule och koldioxidskatten 62 euro per ton
koldioxidekvivalenter till och med den 31 juli 2020. Genom lagen om andring av bransleskattelagen
(1554/2019), som tradde i kraft den 1 augusti 2020, hojdes energiinnehallsskatten till 0,01681 euro
per megajoule och vardet per ton koldioxid, som ar berakningsgrunden for koldioxidskatten, till 77
euro.

| enlighet med den miljérelaterade skattemodellen ska alla fossila och biobaserade transportbranslen
i regel per energienhet ha samma energiinnehallsskatt som &r bunden till skattenivan pa bensin.
Nivan pa energiinnehallsskatten pa fossil och biobaserad dieselolja, ar dock inte lika hg som skatten
pa den motorbensin och de biobaserade branslen som ersatter den motorbensinen.

Malet med den lindrigare beskattningen av dieselolja har varit att sdnka kostnaderna for bland annat
lastbilstrafiken och darigenom for exportindustrin samt for busstrafiken. Detta har genomférts sa att
energiinnehallsskatten pa dieselolja och de brdnslen som ersatter den sidnks med ett fast belopp pa
cirka 0,0072 cent per megajoule, vilket innebar en skattesdankning pa 25,95 cent per liter.
Energiinnehallsskatten pa fossil dieselolja dr 34,57 cent per liter i stallet for 60,52 cent per liter.
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Eftersom energiinnehallsskatten pa diesel ar lagre dn skattens miljorelaterade grunder forutsatter,
tas det for dieselpersonbilar ut en drivkraftsskatt i samband med fordonsskatten. Pa detta satt
kompletteras punktbeskattningen och férenhetligas genom en genomsnittlig arlig kbrprestation de
kostnadsskillnader for bilister som orsakas av att bensin och dieselolja beskattas pa olika satt samt
sakerstalls det krav pa en neutral beskattning som forutsatts i bestdmmelserna om statligt stod.

Eftersom dven energiinnehallsskatten pa biobaserad bensin- och dieselkvalitet bestdms pa basis av
deras virmevirde, ar deras energiinnehallskatt omvandlad fran megajoule till liter ofta ldgre dn pa
motsvarande fossila branslen.

En av utgangspunkterna for den miljorelaterade energiskattereformen var att i branslebeskattningen
forbattra miljostyrningen inte bara i fraga om koldioxidutslapp utan ocksa i fraga om halsovadliga
lokala utslapp, om det finns objektiva grunder for det. Kvalitetsgraderingen genomfdrdes genom att
gradera energiinnehallsskatten pa bransle. En sdnkning av energiinnehallsskatten pa sadan
branslekvalitet som i fraga om lokala utsldpp ar battre dn de traditionella fossila brénslen som
innehaller aromatiska foreningar beviljas for paraffinisk dieselolja (s.k. HVO) och etanoldiesel.

| denna proposition foreslas det att bilagan till lagen om punktskatt pa flytande branslen dndras.
Skattetabellen i bilagan till lagen dndras sa att den skattesdnkning enligt kvalitetsgradering for
paraffinisk dieselolja som s& smaningom har blivit ogrundad slopas stegvis. Andringen géller
energiinnehallsskatten. Dessutom foreslas det i propositionen att en motsvarande skattesankning
enligt kvalitetsgradering for etanoldiesel slopas.

Storleken pa skattesankningen for paraffinisk dieselolja grundar sig pa en utredning som
Teknologiska forskningscentralen VTT Ab (nedan VTT) genomforde 2010 om den berdknade
miljonytta som det skulle vara mgjligt att uppna med paraffinisk dieselolja nar man tillampar
skadevarden enligt Europaparlamentets och radets direktiv 2009/33/EG om fradmjande av rena och
energieffektiva vagtransportfordon, nedan direktivet om frdmjande av rena fordon. Utifran VTT:s
studier konstaterades det att den paraffiniska dieseln i genomsnitt minskar kvaveoxidutslappen
(NOx) med cirka 10 procent och partikelutslappen (PM) med cirka 30 procent.

| utredningen bedémdes det vilken berdknad nytta anvdandningen av paraffinisk dieselolja skulle
kunna medféra for det bussbestand som anvandes i stadsregionen i borjan av 2010-talet. Den
berdknade utslappsskadan enligt direktivet om framjande av rena fordon, nar skadevardena av
utslapp har multiplicerats med koefficienten 2, vilka dr de hogsta varden som direktivet tillater, var
0,075 euro per kilometer for NOx-utslapp fran bussar i utslappsklass Euro 11l och 0,036 euro per
kilometer for PM-utslapp, det vill sdga sammanlagt 0,11 euro per kilometer.

Enligt VTT:s nyare studier har de lokala utslappen fran nya dieselfordon minskat avsevart jamfort
med utsldppen fran gamla bilar tack vare moderna avgasreningsmetoder. Vid tillampning av de
hojda skadevarden som anvandes i energiskattereformen 2011 ar den berdknade miljéskada som
orsakas av dieselfordon utrustade med en motor vars utsldappsklass ar Euro VI i praktiken obefintlig,
eller med andra ord 0,01 euro per kilometer, och nar det galler utslapp spelar det nastan ingen roll
langre vilket bransle som anvants.
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Koldioxidskatten pa de biodrivmedel som uppfyller hallbarhetskriterierna sénks i proportion till
skattenivan pa ett motsvarande fossilt eller icke-hallbart biodrivmedel, eftersom man anser att man
med hjalp av biodrivmedel kan dstadkomma en minskning av koldioxidutsldppen under hela
livscykeln jamfért med om motsvarande fossila branslen anvands. Vid beskattningen av
biodrivmedel har utgangspunkterna och normalvardena enligt Europaparlamentets och radets
direktiv 2009/28/EG om framjande av anvandningen av energi fran fornybara energikallor och om
dndring och ett senare upphdvande av direktiven 2001/77/EG och 2003/30/EG, nedan RES-direktivet,
utnyttjats.

Koldioxidskatten pa de biodrivmedel som uppfyller hallbarhetskriterierna, exempelvis
jordbruksbaserad etanol och biodiesel, ar halverad och de biodrivmedel som framstallts av avfall,
restprodukter, lignin och cellulosa fran icke-livsmedel, nedan klass T, ar helt befriade fran
koldioxidskatt, eftersom de kan betraktas som néstan helt neutrala drivmedel och deras ravaror inte
kan utnyttjas vid matproduktion. Till exempel kraven pa ravarans hallbarhet, som maste uppfyllas for
att produkter ska kunna beskattas enligt skattemodellen, ar ocksa i enlighet med RES-direktivet.

Berakningsgrunden for koldioxidskatten pa transportbransle preciserades 2012 och fér
uppvarmningsbranslen 2019, sa att de genomsnittliga vaxthusgasutslappen under branslets livscykel
beaktas enligt Europeiska kommissionens krav, inte bara i fraga om koldioxidutslappen fran
biodrivmedel utan ocksa fran fossila branslen. Genom andringarna férenhetligades skattegrunderna
for fossila och biobaserade branslen for att undvika problem med statligt stdd i anslutning till
beskattning. Nar det géller de transportbrénslen och transporters energikallor pa vilka den
miljorelaterade energibeskattningen inte tillampas fullt ut, genomfdrs harmoniseringen genom en
kombination av energibeskattning och drivkraftsskatt.

| Finland baserar sig framjandet av anviandningen av biodrivmedel pa en bindande skyldighet for
bransledistributorer att arligen leverera en i lag angiven andel biodrivmedel for att forbrukas som
transportbransle. Bestimmelser om distributionsskyldigheten for biodrivmedel finns i lagen om
framjande av anvandningen av biodrivmedel for transport (446/2007). Enligt den lagen ska andelen
biodrivmedel vara 18,0 procent ar 2021, varefter den stiger 1,5 procentenheter at gdngen upp till
30,0 procent ar 2029.

Till foljd av andringarna av distributionsskyldigheten berdknas den totala mangden biodrivmedel vara
betydligt hogre 2021 an 2020 bland annat pa grund av att dubbelkalkyleringen néar det géller
skyldigheten att distribuera biodrivmedel slopas.

Syftet med beskattningen av brédnslen ar inte att framja anvandningen av biodrivmedel, utan att
beskatta alla branslen sa objektivt och neutralt som mojligt pa basis av deras koldioxidutslapp under
deras livscykel, energiinnehall och lokala utsldpp och salunda sékerstalla att skattesystemet och
distributionsskyldigheten ar forenliga med EU-lagstiftningen. Beskattningen stoder pa ett neutralt
satt anvandningen av sadana fossila och biobaserade drivmedel som ar bast med tanke pa miljon.
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2.2 EU-lagstiftningen
2.2.2 Bestammelser om statligt stod

Enligt artikel 107 i fordraget ar stod som ges av en medlemsstat eller med hjalp av statliga medel, av
vilket slag det an ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa
foretag eller viss produktion, oférenligt med den inre marknaden i den utstrackning det paverkar
handeln mellan medlemsstaterna.

Enligt EU:s lagstiftning om statligt stod och tolkningen av den finns det nér det géller beskattning
ett undantag fran principen om att en gradering av skatten krdver kommissionens godkdannande.
Det gar ut pa att en beskattningsmaissig atgird inte betraktas som statligt stéd om atgéarden ar
forenlig med skattesystemets karaktédr och uppbyggnad och om den tillimpas konsekvent t.ex. pa
alla energiprodukter. Ett exempel pa en sadan atgard ar att skatten graderas pa grundval av en
produkts skadliga egenskaper.

En produkt som orsakar mindre skada dn andra kan beskattas lindrigare utan att detta betraktas som
statligt stod. Skattegrunden ska emellertid vara objektiv och den ska tillampas konsekvent pa alla
konkurrerande produkter. Det energiskattesystem som anvinds i Finland och som bygger pa
branslets energiinnehall, koldioxidutslapp eller lokala utslapp grundar sig pa ovanndmnda princip
och anses alltsa inte innefatta statligt stod. Nar det géller transportbrinsle kompletteras
energiskattesystemet med en drivkraftsskatt som tas ut pa fordon som anvander produkter som &r
lindrigare beskattade an enligt den miljorelaterade skattemodellen. Pa sa satt sakerstaller
drivkraftsskatten att skattesystemet dverensstammer med EU-lagstiftningen.
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