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Under viren 2003 arbetade kommissionen, ridet och Europaparla-
mentet fram ett direktiv (2003/30/EG) om frimjande av anvind-
ningen av biodrivmedel eller andra fornybara drivmedel’ (biodriv-
medelsdirektivet). Direktivet publicerades den 17 maj 2003. Direk-
tivet innebdr att medlemslinderna skall verka fér att vissa andelar
av den totala forsiljningen av bensin eller diesel ska utgéras av bio-
drivmedel. Som referensnivd for gemenskapen som helhet anges att
minst 2 %, riknat pd energiinnehillet, av f6rsdlda drivmedel senast
den 31 december 2005 skall utgéras av biodrivmedel. Ar 2010 ska
den totala andelen biodrivmedel utgéra 5,75 % av foérsilda driv-
medel. Direktivet f6reskriver inte pé vilket sitt medlemslinderna
ska frimja anvindningen av biodrivmedel.

Biodrivmedelsdirektivet, som tillsammans med kommitté-
direktiven, utgdr grunden fér utredningens uppdrag, syftar till att
bidra till att m3l nds som t.ex. att uppfylla ftaganden som rér
klimatf6rindringar, 6ka férsérjningstryggheten p3 ett miljévinligt
sitt och frimja férnybara energikillor. Biodrivmedelsdirektivet var
en respons pd problematiken kring global uppvirmning.

I januari 2004 presenterade jag delbetinkandet Férnybara
fordonsbrimnslen — nationellt mél for 2005 och hur tillgingligheten av
dessa brinslen kan kas. (SOU 2004:4). I delbetinkandet behandla-
des som framgir av titeln frimst tvi av kommittédirektiven, nim-
ligen det nationella mélet till 2005 och ett forslag till lagstiftning
fér ate 6ka tillgingligheten av férnybara fordonsbrinslen.

Tva svenska utredningar av sirskilt intresse ir Vigtrafikskatte-
utredningen, som presenterade sitt slutbetinkande Skatt pd vdig i
maj 2004, och FlexMex2-utredningen. Jag har i utredningsarbetet
foljt utvecklingen inom dessa utredningar.
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Den internationella utvecklingen inom omridet och speciellt
inom EU har varit av stort intresse. Internationellt ir etanol det
fornybara fordonsbrinsle som anvinds mest. Inom EU dominerar
diremot rapsmetylester (RME), iven om anvindningen av etanol
ocksi okat pi senare ir. Internationellt anvinds biogas i mycket
liten omfattning. I framtiden f6rvintas sidana drivmedel som bru-
kar benimnas som andra generationens biodrivmedel (se definition
nedan) spela en allt stérre roll.

De tidsperspektiv som anvinds i slutbetinkandet ir féljande:

o Kortsikt:ca5ar
o Medellang sikt: ca 10 4r
o Lingsikt: >253r

Tre olika generationer av biodrivmedel kan skénjas i dag. De ir
foljande:

e Den f6rsta generationen ir dagens tillgingliga biodrivmedels-
alternativ som t.ex. biogas, etanol och rapsmetylester (RME)

e Till den andra generationens biodrivmedel riknas bla. driv-
medel framstillda via fdrgasning av biomassa och etanol frin
lignocellulosa. Grinsdragningen dr nigot mer oklar hir 4n i det
forsta fallet.

¢ Som tredje generations drivmedel skulle vitgas, eller nigot
annat nytt drivmedelsalternativ, kunna riknas.

Tidshorisonterna foér de tre olika generationerna av drivmedel ir
ungefirligen desamma som de nimnda tidsperspektiven.
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Savil 1 Sverige som 1 EU och internationellt finns en stor rivaru-
potential f6r produktion av férnybara fordonsbrinslen som innu
inte utnyttjas. Nigon konkurrens om r3varan kommer dirfér inte
att foreligga pé tidshorisonten till 2010 annat in méjligen lokalt. P4
lingre sikt kommer sannolikt konkurrensen om rivaran att 6ka och
ett vigval miste di goras pj vilket sitt rivaran bist skall utnyttjas.
Drivmedelsintressenterna i Sverige har i dag konkreta och finan-
sierade planer f6r utbyggnad av produktionskapaciteten for bio-
drivmedel motsvarande ca 1 TWh till 2010. Biogas och RME domi-
nerar helt denna volym. Ovriga biodrivmedel kan importeras till



lagre priser 4n f6r de som produceras i Sverige. Den dominerande
importen f6rvintas bli etanol frdn Brasilien. Kostnadseffektivitet
och systemeffektivitet i ett livscykelperspektiv ir bittre f6r denna
etanol dn fér de flesta svenska drivmedel, varfér en sidan import
mdste accepteras.

For att undersbka mojligheterna {6r Sverige att nd det av EU
foreslagna malet till 2010 har tre olika scenarier studerats. Bas-
scenariot klarar EU:s indikativa m3l p en substitution av bensin
och dieselolja motsvarande 5,75 % p& energibas till 2010. De tv
viktigaste hindren som mdste dvervinnas for att klara maélet ir en
6kad inblandning av rapsmetylester (eller andra estrar av samma
typ) 1 dieselolja upp till 5 % och en 6kad inblandning av alkoholer i
bensin utéver de 5 % etanol som blandas in redan i dag. Jag féruc-
satter att svenska specifikationer och kvalitetskontroll f6r dieselolja
kan dndras s3 att det f6rstnimnda hindret kan undanréjas. En ind-
ring av grinserna for inblandning av alkoholer i bensin kan bara
beslutas i EU.

Férsiljningen av s3 kallade ”biobrinslebilar”, dvs. bilar som kan
drivas med fornybara fordonsbrinslen, miste &ka kraftigt for att
mélet till 2010 skall kunna nds, sivida inte l3ginblandningen av
alkoholer i bensin kan 6kas.
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I kommittédirektiven anges att utredaren skall underséka méjlig-
heterna att inféra nigon form av drivmedelcertifikat. Den av riks-
dagen beslutade skattebefrielsen av biodrivmedel skall ocks3 nog-
grann foljas.

I betinkandet 4gnas stor uppmirksamhet 3t skattebefrielsen for
biodrivmedel. Fordelarna med skattebefrielsen ar att den hittills lett
till en kraftig 6kning av anvindningen av biodrivmedel. Till exem-
pel ldginblandas etanol upp till 5% i merparten av bensin med
oktan 95. Hégre inblandning kan inte ske med hinsyn till gillande
drivmedelsspecifikation.

Skattebefrielsen har emellertid lett till en relativt kraftig &ver-
kompensation av importerad etanol vid liginblandning. Energi-
skattedirektivet artikel 16.3 anger att en dverkompensation inte ir
tilldten. Detta tillsammans med andra skil som nirmare utvecklas i
betinkandet medfér att slutsatsen blir att det finns skil att 6ver-
viga andra styrmedelsalternativ.



Koldioxidskatten och handel med utslippsritter dr p3 ett 6ver-
gripande plan kostnadseffektiva styrmedel. De riktar sig mot
utslippen av koldioxid alldeles oavsett var utslippen sker och var-
ifrin utslippen kommer. Eftersom maélet dr att specifikt oka an-
delen biodrivmedel i transportsektorn framstdr ett system med
drivmedelcertifikat som mer indaméilsenligt.

Gréna certifikat finns redan i elsektorn och erfarenheterna frin
elcertifikatsystemet 4r givetvis viktiga nir férutsittningarna for ett
drivmedelcertifikatsystem undersoks. Marknaden for certifikat ir
en artificiell marknad. Det dr viktigt att prisbildningen fungerar pd
ett tillfredstillande sitt.

Den som ir hanteringsskyldig av kvotplikten foreslds samman-
falla med den som i#r skattskyldig for punktskatt enligt lagen om
skatt p4 energi. Biodrivmedel skall inte omfattas av kvotplikten.

I betinkandet framhalls att skillnaderna mellan elsektorn och
drivmedelssektorn #r stora. Vad som framkommit hirvidlag utgér
emellertid inte skil for antagandet att gréna certifikat inte kan
anvindas som styrmedel i drivmedelssektorn.

I drivmedelcertifikatsystemet foreslds att certifikatsberittigad
tilldelning skall ske till sdvil importerade som inhemskt producerat
biodrivmedel. Tilldelningen kan endast ske till svensk fysisk eller
juridisk person. P4 detta sitt 6kar antalet tekniker och kvantiteter
brinsle vilket borgar for att kostnadseffektivare certifikatsystem.
Systemet blir siledes inget driftsstodssystem i egentlig mening utan
ett styrmedel {6r att n en viss andel biodrivmedel.

Ett drivmedelcertifikatsystem torde, efter visst fortsatt utred-
ningsarbete, kunna trida ikraft frin den 1 januari 2009. Skattebefri-
elsen ersitts di av drivmedelcertifikatsystemet. En overgingspenod
dir gréna certifikat och ett system med skattebefrielse existerar
sida vid sida kan vara nédvindig.

Certifikatsystemet bor sammanfattningsvis bygga pd foljande
principer:



e Den som producerar eller importerar ett fornybart brinsle far
ett certifikat for varje MWh som brinslet motsvarar.

o Alla som siljer brinsle till en slutkonsument 3liggs att képa ett
visst antal certifikat i f6rh3llande till sin férsiljning, en s8 kallad
kvotplikt.

¢ Den som inte fullgjort sin skyldighet enligt kvotplikten 8liggs
en sanktionsavgift.

e Certifikaten skall i f6rh3llande till den fossila drivmedelsférsilj-
ningen redovisas till staten vid en viss given tidpunkt och
annulleras. De kan sparas och ir att betrakta som ett "virde-
papper” (Finansiellt instrument)

o Kvotplikten kommer att 6ka successivt och leda till en 8kad
efterfrigan pd certifikat och dirmed pd férnybara fordons-
brinslen.

e Genom att silja certifikaten uppmuntras aktdrerna p4 markna-
den att producera eller importera mer férnybara brinslen.

o Systemet med certifikat ger lingsiktigt stabila ekonomiska spel-
regler jimfért med skattesubventioner som kan #ndras med
kort varsel.

o Certifikatsystemet skapar konkurrens mellan olika f&rnybara
drivmedel vilket i sin tur innebir att konsumenterna gynnas.

o Systemet bor ocksd leda till ett intresse fér utveckling av nya,
billiga f6rnybara fordonsbrinslen.

o Skattesubventionerna fér férnybara brinslen upphér — alter-
nativt fasas ut — nir systemet inférs.
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Som komplement till ekonomiska incitament i form av bla. gréna
certifikat foresldr jag en satsning pd forskning, utveckling och
demonstration. Detta ir en viktig del i en framtida strategi efter-
som ekonomiska incitament kan leda till en prioritering av driv-
medel som kortsiktigt finns tillgingliga och som i dag ger den
lagsta merkostnaden i férhdllande till bensin och dieselolja. Dessa
drivmedel ir inte nédvindigtvis "bist” p4 ldng sikt.

Den forskning som bedrivits inom omridet {6rnybara fordons-
brinslen har minskat kraftigt de senaste 4ren och det behovs en
férnyad stor satsning infér det teknikskifte som det innebir att gé
frén traditionella fossila till koldioxidneutrala brinslen.



Det program f{ér forskning, utveckling och demonstration jag
foreslir omfattar i medeltal ca 150 miljoner per &r under perioden
2006 till 2010. Finansieringen av programmet kan ske genom en
okning av skatterna pd fossila brinslen, direfter finns avsevirda
frigjorda resurser frdn den skattesubventionering som féreslis
upphora alternativt fasas ut. Energimyndigheten foreslis fi sam-
ordningsansvaret {6r forskningen.
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Kostnadseffektiviteten i produktion och anvindning av férnybara
fordonsbrinslen i syfte att minska utslippen av vixthusgaser ir i
dag simre 4n i andra sektorer. P4 lingre sikt finns dock majligheter
att drastiskt minska kostnaderna och genom att transportsektorn
forutspds oka kraftigt i framtiden miste 3tgirder inom denna sek-
tor vidtas. Jag har dock bedémt att underlaget for att gora berik-
ningar av framtida kostnadsreduktioner fortfarande ir diligt.

For att klara det f{oreslagna mélet pd 5,75 % biodrivmedel till
2010 minskar, med fortsatt total skattebefrielse, skatteintikterna
med nira 2,2 miljarder kr jimfért med fallet om ingen substitution
alls hade gjorts. Detta 4r nira en miljard mer in den minskning som
blir fallet f6r att nd 3 % milet till 2005.

De forslag jag limnat kommer i viss min att férbittra forsorj-
ningstrygghet och sysselsittning samt skapa férutsittningar fér en
diversifiering av niringslivet. Genom att import av biodrivmedel
kommer att dominera tillférseln minskas de positiva effekterna i
detta avseende.

Effekterna pd hilso- och miljéfarliga avgasemissioner utéver
CO, genom en 6verging till férnybara fordonsbrinslen ir timligen
smd f6r litta fordon men 1 vissa fall ndgot hogre fér tunga fordon.
Orsakerna till den relativt lilla férdelen i det forsta fallet 4r att
emissionerna f6r konventionella drivmedel som bensin och diesel-
olja sinkts drastiskt genom nya och kommande avgaskrav. I nigot
fall finns ocks3 negativa konsekvenser av en éverging till biodriv-
medel. I speciella fall dir problemen med luftkvalitet ir stora kan
biodrivmedel (och &vriga alternativa drivmedel) motiveras av miljo-
skil. Overlag ar dock inverkan p§ avgasemissionerna s§ pass liten
att de positiva effekterna pd CO, och 6vriga klimatgaser ir det
frimsta miljdmaissiga motivet f6r inférande av biodrivmedel.
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Mina forslag och overviganden sammanfattas i1 nedanstiende
punktlista:

Jag foresldr att en substitution av bensin och dieselolja mot-
svarande 5,75 % pi energibas sitts som nationellt svenskt mil
till 2010. Malet kan uppnds med de férutsittningar som anta-
gits f6r basscenariot men alternativa vigar finns ocks3. Det
enklaste sdttet att nd mélet vore om grinsen f6r l3ginbladning
av etanol i bensin kunde 8kas.

Jag forordar okning av liginblandningsnivierna f6r etanol i
bensin frin 5 % till 10 % och {6r rapsmetylester (och 6vriga
estrar) i dieselolja frin nuvarande praktiska grins pd omkring
2 % till 5 %. I etanolfallet krivs en indring av specifikationen
tor bensin i EU medan det i rapsmetylesterfallet krivs ett
nationellt beslut.

Jag férordar att grona certifikat inférs som styrmedel och att
skattebefrielsen upphivs eller fasas ut. Det krivs dock fortsatt
detaljerat utredningsarbete innan grona certifikat kan imple-
menteras i praktiken.

Jag foreslar att skattesubventionerna upphér efter 2008.

En del av de av frigjorda resurserna nir skattebefrielsen upp-
hivs anvinds for en satsning p3 forskning, utveckling och
demonstrationsprojekt. Omfattningen av det féreslagna pro-
grammet under perioden 2006 till 2009 ligger p4 ca 150 miljo-
ner kr &rligen. Jag foresldr att Energimyndigheten fir samord-
ningsansvaret {6r programmet. ,
Huvuddelen av de ovannimnda resurserna fér forskning,
utveckling och demonstration anvinds fér en satsning p3 andra
generationens drivmedel.



