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Svebios synpunkter pa
Nationell strategi for omstillning av transportsektorn

Sammanfattning

Svebio arbetar aktivt med biodrivmedelsfrdgorna genom ndtverket BioDriv, ddr ett 60-tal
aktorer pd biodrivmedelsmarknaden finns med. Vi dr dvertygade om att en omstdllning av
den svenska transportsektorn med radikalt minskad klimatpdverkan dr mdéjlig under de
ndrmaste femton dren. FFF-utredningen Fossilfrihet pd vig utgér ett bra underlag, men
ndr det gdller méjligheterna att producera biodrivmedel i Sverige frdn rdvaror frdn skog
och dker framstdr méjligheterna nu som dnnu bdttre dn vad som framgdr av FFF-
utredningen.

For att utvecklingen ska ta fart krdvs framfoér allt tydliga mdl och ldngsiktiga styrmedel.

1. Strategins omfattning och inriktning

Utgangspunkten for strategin bor vara att skapa forutsattningar for att gora
transportsektorn i vid mening fossilfri. Den bor forutom vagtrafiken ocksa galla tag,
sjofart, arbetsmaskiner och internationell bunkring i Sverige av flyg och sjofart.

En stor utmaning ar att utforma strategin i den radande EU-kontexten. Genom "ILUC-
beslutet” 2015 har EU infort restriktioner for omstallningen utéver de begransningar
som redan tidigare fanns om 6verkompensation i statsstodsreglerna. EU har inte heller
stallt upp nagot mal fér omstallningen av transportsektorn for 2030, och de signaler
som ges fran EU-kommissionen dr snarare att man nu trappar ner ambitionerna. ILUC-
beslutet innebar i praktiken att man dvergett 10-procentsmalet for 2020 genom taket
for dkerbaserade biodrivmedel, dubbelrakning och mangdubbelrdkning for elfordon.
EU-kommissionens statsstodsregler och kommissionens hantering av statsstodsreglerna
illustrerar ocksa att man inte prioriterar omstéllning och reduktion av klimatgasutslapp
i transportsektorn. Parallellt med att Sverige utarbetar egna strategier maste den
svenska regeringen och de svenska myndigheterna paverka EU for att ta bort de
begransningar och restriktiva och kostnadsskapande regelverk som infoérts och som
hotar utvecklingen av biobrédnsleanvandningen.

Den svenska ambitionen maste trots de negativa signalerna fran EU vara att inom en
nara framtid trots detta genomféra en total omstallning bort fran fossila branslen.
Perspektivet bor vara att i all huvudsak gora denna omstallning fore 2030.

Den svenska strategin maste ha ett brett upplagg:

. Den bor innehalla tydliga mal och kontrollstationer. Vi stodjer ett mal om 80 procents
vaxthusgasreduktion fran transportsektorn 2030. Ett delmal 2020 kan vara 25 procent
fornybara drivmedel.

. Den bor galla likvardigt for alla tillgangliga tekniker och drivmedel for att na
kostnadseffektiva I6sningar med ldgsta mojliga klimatpaverkan. Utvecklingen bor drivas



med langsiktiga generella styrmedel som ger minskade vaxthusgasemissioner och
ersattning av fossila drivmedel.

. Den bor inte stdlla upp nagra konstlade granser mellan sa kallade "forsta och andra
generationens biodrivmedel” och inte heller ensidigt prioritera elektrifiering framfoér
fornybara drivmedel, utan lata olika l6sningar konkurrera och komplettera varandra.
Avancerade biodrivmedel ar alla drivmedel som nar en mycket hog klimatnytta (80
procent vaxthusgasreduktion jamfort med fossilt drivmedel, baserat pa livscykel). Det
avgorande ar att na storsta mojliga klimatnytta.

. Den bor inte ge utrymme for dubbel- eller multipelrakning fér avancerade
biodrivmedel eller andra tekniklésningar.

. Den bor inkludera alla sektorer och anvidndningsomraden som idag anvander fossila
bradnslen som bensin, diesel och fossil gas, dvs forutom vagtrafik ocksa flyg,
sjotransporter och arbetsmaskiner.

. Den bor utga fran den teknik och de kunskaper som finns redan idag, exempelvis om
produktion av fornybara drivmedel med olika tekniska l6sningar. Detta hindrar inte att
resurser samtidigt maste laggas pa forskning, utveckling och demonstration av ny
teknik.

. Den bor innehalla en strategi for hur vi kan utnyttja befintliga inhemska resurser inom
skogsbruket/skogsindustrin, jordbruket och avfallssektorn for produktion av ravara for
drivmedelsproduktion.

. Man bor ta hansyn till redan gjorda investeringar, exempelvis distributionsnatet for
E85 och den befintliga bilparken (konvertering, branslebyte, h6jd inblandning) for att na
snabba reduktioner av utslappen.

2. Ravarupotential fér biodrivmedel

Fragan om vilka ravarupotentialer som finns fér inhemsk produktion av biodrivmedel
har behandlats utforligt av FFF-utredningen, och den underlagsrapport som
producerades av Pal Borjesson m fl ("Dagens och framtidens hallbara biodrivmedel -
underlagsrapport fran F3 till FFF-utredningen, 2013). Enligt rapporten ligger
potentialen for 6kat uttag av biomassa pa 51 - 62 TWh pa kort sikt, 75 - 91 TWh pa
langre sikt och pa 172 - 188 TWh fran generellt 6kad tillvaxt och med
tillvaxtstimulerande atgarder. Den har potentialen bekraftas av en ny studie fran Lunds
Universitet (Pal Borjesson: Potential for okad tillforsel och avsattning av inhemsk
biomassa i en vixande svensk bioekonomi, 2016). Studien har rdknat upp potentialen
for dkerbaserad biomassa for energiandamal jamfort med FFF-utredningen. Tillgdngen
pa skogsbiomassa har ocksa kartlagts av Poyry i en studie for Skogsindustrierna, som
bekraftar tillgdngen pa stora outnyttjade volymer, totalt 200 TWh skogsbiomassa 2050
(Poyry: Bioenergi fran skog och skogsindustri, februari 2016).

Tillgdngen pa biomassa kommer darmed inte att vara en begransande faktor for den
produktion av biodrivimedel som kan behovas for den svenska marknadens behov.
Potentialen racker tvartom for en betydande nettoexport av svenska biodrivmedel.
Eftersom vi har fri handel inom EU och 6nskar ha 6kad fri handel dven globalt med
biobranslen kommer vi att ha bade export och import. Man kan pa medellang sikt rakna
med att svenska foretag, exempelvis i skogsindustrin, tillverkar och exporterar
cellulosa- och avfallsbaserade drivmedel till EU-lander dar sddana drivmedel kvoteras in
pa marknaden, samtidigt som vi importerar andra biodrivmedel och ravaror fér den
svenska marknadens behov.



Nar det galler produktionen av ravara for svensk biodrivmedelsproduktion ar det viktigt
att inte diskriminera vissa ravaror pa ovetenskaplig grund. Svebios uppfattning ar att
alla produktionssystem som ger kraftig reduktion av vaxthusgasutslapp ska utvecklas,
badde fran akergrodor, skogsravara och olika typer av biogena avfall och restprodukter.
Vi anser inte att man ska gora atskillnad pa biodrivmedel fran olika ravarukallor och att
Sverige ska undvika all dubbelrdkning i inhemska styrmedel. Manga olika
produktionssystem kommer att behovas om vi ska klara de globala klimatmalen. Det
som bor avgora vilka produktionssystem som ska anvdndas ar reduktion av
vaxthusgasutslapp, effektivitet och ekonomi.

Sverige bor undvika att anvdanda begreppet "livsmedelsbaserade” (food-based)
biodrivmedel. Det finns stora arealer daligt utnyttjad dkermark i Sverige och i nastan
alla europeiska lander. Det finns ocksa stora mojligheter att utveckla befintliga
odlingssystem, exempelvis med mellangrodor och battre vaxtfoljder, dar energigrodor
kan ge bade 6kad produktion och battre miljé6 med mindre naringslackage. Den
avgorande fragan ar om marken utnyttjas effektivt, inte om en gréda alternativt skulle
kunna anvandas som foder eller livsmedel.

Odlingen av oljevaxter for biodieselproduktion kan 6kas betydligt, liksom odlingen av
spannmal for etanolproduktion. Det handlar inte om att odla "mat eller drivmedel” utan
om att odla "bade mat och drivmedel”. Sverige bor i sin strategi tydligt ta stallning for
fortsatt anvandning av och utbyggnad av produktionen av biodrivmedel fran
akergrodor.

Sverige har tillsammans med de andra Nordiska landerna unika kunskaper om effektivt
utnyttjande av biomassa fran hallbart skogsbruk, och den svenska skogsindustrin
genomgar idag en omvandling fran traditionell skogsindustri till bioraffinaderier med
produktion av ett stort antal produkter, bland dem olika typer av biodrivmedel.
Osdkerheten om styrmedel och andra villkor, liksom den senaste tidens laga priser pa
fossila branslen, haller tillbaka investeringar i ny teknik fér produktion av biodrivmedel
fran skogsravara. Det ar angeldget att transportstrategin innehaller tydliga mal och
medel for att stimulera marknaden for dessa branslen och atgarder for utveckling och
demonstration av den nya tekniken. Det finns en lang rad olika tekniska l6sningar och
branslen, och det statliga engagemanget bor sa langt mojligt vara teknikneutralt. Vi vet
inte sdkert vilka l6sningar som kommer att bli mest Ionsamma pa medellang sikt och i
storskalig tillampning.

3. Svensk produktion av biodrivmedel idag och 2030

Den svenska biodrivmedelsproduktionen ser idag i stora drag ut sa har:
Biodieselproduktion:

RME: Perstorp, Ecobransle, cirka 2,2 TWh.

HVO: Sunpine/Preem, cirka 1,9 TWh.

Etanol: Agroetanol, St1, Sekab, cirka 1,5 TWh.

Biogas: ett stort antal aktorer, cirka 1,8 TWh.

Total svensk produktion, cirka 7,2 TWh.

Den svenska forbrukningen ligger pa cirka 13 TWh, varfor det finns en nettoimport pa
cirka 6 TWh.



Skalet till att den svenska produktionen inte motsvarar forbrukningen ar att det inte
funnits tilltro till marknadens utveckling och styrmedlens langsiktighet och stabilitet
fran investerare. Det har funnits manga projekt som inte kunnat genomforas,
exempelvis DME-produktion i norra Sverige, metanolproduktion i Varmland, storskalig
biogasproduktion genom termisk férgasning i sédra Sverige och etanolproduktion i
Blekinge.

Potentialen att genomfora investeringar i svensk biodrivmedelsproduktion ar emellertid
stor, och med ratt villkor kommer stora investeringar att kunna genomféras under de
kommande aren. Det finns manga projekt under utveckling. I FFF-utredningen redovisas
en rad olika beddmningar om hur stor en svensk produktion skulle kunna bli. Baserat pa
de ravarupotentialer som redovisas och ett genomsnittligt drivmedelsutbyte pa 50
procent anges 25 - 30 TWh produktion 2030 som en mojlig niva. Var bedomning ar att
det ar en realistisk niva, men att det ocksa skulle vara majligt att producera mer om man
utnyttjar en del av potentialen for storre uttag av skogsravara i forhallande till tillvaxten.
Malet bor vara att den svenska produktionen ska motsvarar forbrukningen inom landet,
samt mojlighet till export av biodrivmedel med hoga klimatprestanda.

4. Omrdden som sdrskilt behéver prioriteras
Personbilar - fordon och brdnslen
Fordon

Den svenska politiken har varit inriktad pa att stodja miljobilar genom miljébilspremier,
reducerade formansvarden och nedsatt fordonsskatt. [ borjan gick detta riktade stod i
forsta hand till bilar som kan drivas med biodrivmedel. Med tiden har stédet i forsta
hand kommit att ges till snala dieselbilar. Det har skapat en inldsningseffekt med fortsatt
dominans for fossilbransledriva bilar, samtidigt som effektiviteten premierats. Dagens
supermiljobilspremier ges i forsta hand till elbilar.

Avsléjandena om fusk med testningen av dieselbilar av Volkswagen och andra
biltillverkare visar pa en brist i detta direkta subventionssystem. Staten har gett
omfattande stéd pa felaktiga grunder och man har inte fatt den miljonytta som var malet
for stodet.

Nar man nu planerar ett bonus-malussystem som ersattning for det tidigare systemet ar
det angeldget att det finns fungerande kontrollsystem. En lardom ar att i forsta hand
minska utslappen av vaxthusgaser fran trafiken genom beskattningen av branslen, inte
genom att styra forsaljningen av fordon.

Sverige har idag ett unikt distributionssystem for rena biodrivmedel for personbilar,
dels ett par tusen tankstationer for E85, dels ett par hundra tankstéllen for biogas. Den
har infrastukturen utnyttjas idag daligt genom den laga nyforsaljningen av flexifuel- och
biofuelbilar. Samtidigt erbjuder infrastrukturen en mojlighet att snabbt minska
utsldappen av vaxthusgaser fran den befintliga fordonsflottan. Det kan ske genom
atgarder for att 6ka tankningen av biobranslen fran de cirka 250 000 bilar som redan
idag kan ga pa rena biodrivmedel, dels stodja konvertering av bensinbilar. En
forutsattning ar ocksa att skattesystemet kan utnyttjas for att géra E85 och biogas
konkurrenskraftiga i forhallande till fossila drivmedel.



Drivmedel

Personbilarna forbrukar den storsta volymen drivmedel. Minskad anvandning av fossila
drivmedel kan ske genom dels elektrifiering (rena elbilar och hybrider), dels genom
overgang till biodrivmedel eller genom en kombination av dessa. Enligt var uppfattning
kommer personbilstrafiken att behdva bade elektrifiering och biodrivmedel. Styrmedlen
bor vara utformade sa att dessa tva huvudalternativ konkurrerar pa jamboérdiga villkor,
sa att den samlade klimatnyttan kan maximeras till lagsta mojliga kostnad for samhallet
och konsumenterna. Det dr inte samhallets sak att ta stallning till vilken teknisk 16sning
konsumenterna ska valja.

Skattesystemet maste vara sa utformat att de fossila drivmedlen betalar for sin
miljopaverkan. Sverige maste fortsatt havda att vi ska kunna tillimpa principen om att
fororenaren betalar fullt ut dven i transportsektorn, och att denna princip inte
forhindras av EU:s tillampning av statsstodreglerna.

Om detta inte ar mojligt bor man utforma ett alternativt system som styr bort fran
anvandningen av fossila drivmedel, men som dr kompatibelt med EU:s regelverk. Att
havda koldioxidskatteprincipen far inte bli en prestigefrdga. Huvudfragan ar att
reducera vaxthusgasutslappen och darfoér utforma ett styrmedel som belénar
vaxthusgasreduktion. Ett sddant nytt styrmedel kan enligt Svebio baseras pa en
reduktionskvot, dar drivmedlen premieras i forhallande till sin vaxthusgasreduktion.
For rena och hogblandade drivmedel kan det krdavas en separat kvot, och man behover
ha separata kvoter for bensin- och dieselersattning.

Inom ramen for kvotsystemet kan vi se en utveckling med féljande komponenter:

. Okad laginblandning av etanol i bensin, med férst 10 procent, senare 15 procent.

. Okad laginblandning av biodiesel i diesel.

. Inblandning av drop-in-branslen, bade biodiesel (HVO) och biobensin.

Sverige har redan idag stora marknader for rena eller hdgblandade biodrivmedel (E85,
ED95, B100, HV0100). Det ar angelaget att styrmedlen utformas sa att vi slar vakt om
och utvecklar dessa marknader. For att nd mycket hoga andelar biodrivmedel ar det
ocksa viktigt att utveckla drop-in-branslen. Ett satt att utnyttja den infrastruktur som
byggts upp for E85 och kraftigt minska utslappen kan vara att utveckla sa kallat GEM-
bransle (GEM: Gasoline, Ethanol, Methanol), en kombination av etanol och metanol med
relativt hog inblandning i bensin.

Det dr angelaget att konsumenterna av drivmedel ar val informerade om milj6- och
klimatnyttan av de branslen de koper. Som en del av strategin boér man stalla krav pa
ursprungsmarkning och klimatprestanda for bade fossila och fornybara drivmedel,
kombinerat med markning av branslena vid pump.

Tunga fordon

For tunga fordon, lastbilar och bussar, ar biodrivmedel huvudalternativet vid ersattning
av fossila drivmedel. De tekniska l6sningarna finns idag pa plats, och utvecklingen styrs
framst av kostnaden, och darmed de generella styrmedlen, for olika branslen. Dessutom
finns en stark 6nskan fran manga kdpare av transporttjanster att kunna erhalla fossilfria
transporter. Huvudalternativet ar olika kvaliteter av biodiesel (B100, HVO) men dven
ED95 och eventuellt DME éar alternativ.

Nar det galler den kollektiva busstrafiken har redan idag tva tredjedelar av bussarna
fornybara drivmedel som etanol, biodiesel och biogas. Det finns ingen anledning att med



statliga subventioner ersitta dessa bussar med elbussar. Det bor vara upp till
trafikhuvudmannen att valja basta tekniska 16sning utifran kostnad och miljokrav.

Arbetsmaskiner

Arbetsmaskiner har en liknande situation som den tunga trafiken. Moéjligen finns en
storre potential for elektrifiering i vissa fall, men i huvudsak kommer omstallningen att
ske till biodrivmedel, framst biodiesel. Man bor sarskilt underséka mojligheterna att
gora det svenska lantbruket fossilfritt genom att anvanda drivmedel framstallt fran
inhemsk odling som samtidigt kan skapa mojligheter att utnyttja dkerareal som idag
fristalls.

Flyg, sjofart och jdrnvig

Sverige bor utforma styrmedel for att stimulera 6vergang till bioflygbransle, exempelvis
en reduktionsplikt for inrikes flyg. Man kan ocksa inféra reducerade start- och
landningavgifter for flyg med laga utslapp. Tekniskt finns inget hinder for att byta till
biobransle i flyg, men det saknas idag produktionskapacitet for biojetbransle. Om
efterfragan 6kar kommer produktionen att 6ka i samma takt. For svensk industri
erbjuds har en stor mojlighet att producera bioflygjet fran skogsravara och avfall fér en
vaxande global marknad.

Efterfragan stimuleras idag framst genom att flygbolagen sjilva genomfor flygningar
med biobransle, och genom att resendrer frivilligt betalar for grona flygningar via Fly
Green Fund. Staten kan bidra till utvecklingen genom att alagga myndigheter att flyga pa
"gron biljett” eller genom upphandling.

En separat strategi for utveckling av miljovanligt flyg med bioflygbransle kan behdva
utarbetas.

Ocksa pa sjofartens omrade finns en uppdelning mellan internationellt och inhemskt,
dar den internationella sjofarten regleras av IMO. Pa kort sikt kan staten framst paverka
bransleanvandningen i inrikes sjofart.

Huvuddelen av svensk jarnvagstrafik ar elektrifierad, men det finns ocksa banor déar all
trafik sker med diesellok. Inlandsbanan och Energifabriken har visat att det gar utmarkt
att driva diesellok med biodiesel, aven i kallt klimat. Erfarenheterna av forsoket ar
enbart positiva, men biodieseldrift ar idag mycket dyrare an fossil dieseldrift pa grund
av skattereglerna.

5. Identifierade hinder och utmaningar
Hindren ar i huvudsak ekonomiska och politiska. De tekniska hindren ar mindre.

Det storsta ekonomiska hindret ar de 1dga priserna pa fossila branslen som gor det svart
att fa lonsamhet for produktion och anvandning av biodrivmedel. Problemet har
forstarkts genom det snabba och ovantade fallet i oljepriset 2014 - 2015. Prisfallet har
dels skapat samre lonsamhet, dels osdkerhet om utvecklingen pa sikt. Den ekonomiska
osdkerheten kan motverkas med beskattning.

De politiska hindren géiller dels osdakerhet om de inhemska styrmedlen, dels motstridiga
och delvis hindrande signaler fran EU. "Sveket mot etanolen” genom avskaffandet av
reducerat formansvarde och andra féorsamringar av styrmedel, har skapat en osdkerhet



om politikernas vilja att satsa pa biodrivmedel. De kortsiktiga forlangningarna av
skattebefrielse, liksom osdkerheten kring statsstodsreglerna har skapat en standig
osdkerhet for foretagen och hindrat langsiktiga investeringar. Under de senaste aren har
beskattningen av biodrivmedel gett negativa signaler till marknaden och minskat
forsaljningen av E85 och B100. EU:s sa kallade ILUC-beslut har forstarkt osakerheten.
EU-kommissionens utformning och tillaimpning av statsstodsreglerna skapar idag inte
bara en svar konkurrenssituation for biodrivmedel i forhallande till fossila drivmede],
utan har dessutom en mycket besvarande byrdkratiskt regelverk med
anlaggningsbesked och garantier for att berérda leverantorer inte ar foretag i
svarigheter. Regelverket missgynnar biodrivmedel i forhallande till fossila drivmedel,
och sma foretag i forhallande till stora aktorer, vilket belagts i Energimyndighetens egen
utredning. Sedan utredningen gjordes har ytterligare regelverk inférts som kommer att
forstarka de negativa effekterna.

Ett tak pd maximal anvandning av grodebaserad biodrivmedel samtidigt som man med
nuvarande jordbrukspolitik har stod for mark i trada ar helt motsattningsfullt och
motarbetar kraftigt tillgdngen pa biobaserad ravara som skulle kunna anvandas till bl.a.
biodrivmedel.

Utmaningar

Utmaningarna dr i huvudsak av positiv karaktar och kan hanteras av marknadens
aktorer. De handlar om att kunna mobilisera ravara och genomféra lonsamma
investeringar for ny biodrivmedelsproduktion. En satsning pa biodrivmedel och svensk
produktion skapar ekonomisk utveckling i hela landet med nya féretag och ny
sysselsattning, inkomster for foretagare och anstallda i jordbruket, skogsbruket,
transportndringen och bioenergiforetagen. For Sverige innebar det battre handelsbalans
och 6kad energisdkerhet.

6. Pdgdende aktiviteter som behéver beaktas

EU och andra internationella processer: 2030-malen och olika forslag till direktiv for
perioden efter 2020. FN:s globala utvecklingsmal. Atgirder for att implementera
Parisavtalet.

Svenska utredningar och myndigheters forslag och atgarder: Miljomalsberedningen,
Energikommissionen, Nationella skogsprogrammet, Strategiska programmet for
cirkular biobaserad ekonomi, Fossilfritt Sverige, Klimatklivet, Landsbygdsprogrammet,
etc.

Lokala och regionala initiativ: Borgmastarrorelsen, regionala och lokala mal och
program.

Privata initiativ: Hagainitiativet och enskilda foretags mal och program for fossilfrihet.
Forskning, utveckling och demonstration: En lang rad projekt for ny produktion av
biodrivmedel.

7. Forslag pd regelférenkling
Man bor verka for att snarast mojligt avskaffa det regelverk som inforts foér anpassning

till EU:s statsstodsregler. Regelverket skapar en omojlig situation fér de berérda
foretagen och stora kostnader.



EU:s sa kallade ILUC-beslut med dubbelrdkning, tak for biodrivmedel fran dkergrodor
mm bor snarast omprovas sa att Europas bonder kan bidra till klimatomstallningen
genom att producera ravara for biodrivmedel. Risken ar stor att liknande regelverk i
framtiden ocksda hammar utvecklingen av skogsbaserade biodrivmedel, exempelvis
genom reglering enligt den sa kallade kaskadprincipen.

Strategin bor tydligt markera att Sverige ska verka for att den har typen av hammande
regleringar inte infors, utan att marknaden ska fungera utifran generella styrmedel, utan
detaljregelring. Hir maste EU:s ambitioner om regelférenkling vara vagledande, liksom
skyddet for sma och medelstora foretag nar det galler on6dig administrativ borda.

8. Férslag till specifika styrmedel, uppdrag eller lagstiftning
Svebios forslag till Reduktionskvot (se aven bilagt positionspapper)

Faststall ett tydligt matbart mal for 2030 for transportsektorn med delmal och
kontrollstationer. Ett delmal for 2020 kan faststallas till forslagsvis 25 procent andel
fornybart.

For att minska kostnaderna for biodrivmedelsinblandning genom ondédig logistik bor for
gron gas-principen dven implementeras for flytande biodrivmedel. Nuvarande
sdrlagstiftning for gas ar inte rimlig ur ett skattetekniskt perspektiv, detta bor snarast
ses over. Alla fossila drivmedel bor beskattas efter sin klimatpaverkan.

Infor tva parallella samverkande styrmedelssystem for att bade forbattra
klimatprestandan pa befintliga fossila drivmedel och skapa en marknad for rena
biodrivmedellosningar som skyndar pa omstéllningen.

A. Infor reduktionskvot for bensin och diesel

For bensin och diesel inférs en klimatkvot som innebdr att en utvecklingskurva faststalls
med den andel fossila koldioxidutslapp som ar tilldten ar for ar och fram till 2030. Ett
biodrivmedels klimatavtryck bestims genom det hallbarhetsbesked som redan
administreras av Energimyndigheten och som hanterar drivmedlets utslapp under
odling och produktion. En reduktionskvot satter ett pris pa koldioxidutslapp och skapar
ett marknadsincitament som 6kar marknadsvardet mest for de biodrivmedel som har
hogst klimatnytta. Reduktionskvoten innebar ett nytt satt att prissatta klimatutslapp
inom transportsektorn.

Kvoten delas initialt upp i en bensin- och en dieselkvot for att driva pa teknikutveckling
inom bade bensin och diesel samt optimera biodrivmedelsinblandningen i respektive
sortiment. Uppfylls inte kvoten av kvotpliktiga aktorer maste de betala en
kvotpliktsavgift som dverstiger kostnaden for att blanda in hallbara biodrivmedel. Det ar
viktigt att riksdagen (behover vara fast 6ver mandatperioden) infér en ambitios
klimatkvot som driver pa utvecklingen. Samtidigt for att skydda svensk industris
konkurrenskraft och en levande landsbygd maste kvoten kombineras med en
kvotpliktsavgift som skapar ett pristak for omstallningen.



Alla drivmedel inom kvoterna beskattas likvardigt baserat pa energiinnehall, dagens
koldioxid- och energiskatt ersatt av en ny drivmedelsskatt. Systemet kan vara
kostnadsneutralt for statens budget jamfort med nuvarande system.

B. Lagg rena biodrivmedel utanfor kvoten

For att sdkra marknaden for rena biodrivmedel, vars andel 6éverstiger 70 % férnybart,
och ar hallbara i enlighet med lagen om hallbara biodrivmedel, foreslar vi att dessa laggs
utanfor reduktionsplikten och far fortsatt skattebefrielse, baserad pa klimatprestanda.
Full drivmedelsskatt tas dock ut pa de fossila delarna av branslet. De rena
biodrivmedlen kan sa smaningom beldggas med en utifran klimatnytta LCA baserad
drivmedelsskatt nar de natt en viss grad av marknadsgenomslag.

BioDrivs bedomning ar att fram till ar 2020 kan bade flytande och gasformiga rena
biodrivmedel fortsitta erhdlla skattebefrielse genom inférandet av
anlaggningsbeskeden. Vad som hdnder bortom 2020 maste diskuteras vidare inom EU,
detta bor vara en prioriterad fraga for Sverige. Det bor dock vara Sverige ambition att
rena biodrivmedel ska kunna hallas utanfor ett kvotpliktssystem daven efter 2020, framst
for att sdkra att reduktionsplikten som infors inte blir ett tak for
biodrivmedelsmarknaden.

Var l6sning innebar att reduktionskvoten inte utgor ett tak for investeringar i ny
produktion eller nya satsningar pa rena biobranslen. Utifran marknadsforutsattningar
kan flytande biodrivmedel antingen inga som ldginblandade i fossil diesel eller bensin
eller sdljas som rena biodrivmedel. Fordonsgasen ska dven fortsatt hanteras som ett
rent biodrivmedel och inte ingd i klimatkvoten, liksom att elbilar inte ska ingd i
systemet.

9. Avslutande allmdnna synpunkter

For bdsta resultat bor strategiarbetet utféoras i 6ppen dialog med bransch och
akademi

Omstéllningen till en fossilfri transportsektor ar en bred och komplex fraga, likval som
den ar angelagen. Det finns dock mycket kunskap och kompetens inom berérda
branscher och akademi. Energimyndigheten bor i storsta moéjligaste man dra nytta av
den har kompetensen. Det 6ppna forumet for skriftliga bidrag ar ett mycket bra initiativ
men det behover kompletteras med enskilda moten och referensgrupper. Utredningen
Fossilfrihet pa vag hade ett 6ppet arbetssatt dar manga aktorer fick mojlighet att bidra
med synpunkter pa utkast och preliminara slutsatser. Vi forvantar oss ett liknande
arbetssatt - med hog grad av samverkan - under framtagandet av strategin.

Svebio har genom sitt natverk BioDriv med ca 60 foretag en unik roll som samlar i stort
sett hela branschen kring biodrivmedel dar fragor om strategi och styrmedel utgor
viktiga omradena.

Det dr angeldget att arbetet med transportsektorns omstallning intensifieras i
nartid

Det vore mycket olyckligt om strategin bygger pa att vi allt for mycket "vantar in”
tekniker och samhallsféorandringar som ligger langt framat i tiden. Darfor ar det oerhort
viktigt att strategin for transportsektorns omstéllning halls isar fran
Energimyndighetens forskningsstrategi. Dagens forskningsfokus och mediala intresse



riktar sig till viss del mot tekniker som inte kommer paverka fordonsflottan da
medellivslangden pa fordon ar 10-15 ar och dar massproduktion av elektrifierade
fordon samt elvagar har begransad relevans. Fokus for strategin for fossilfrihet bor i
nuldget vara att lyfta befintliga 16sningar och teknologier som har nara till att bli
kommersiella, som termisk féorgasning av skogsravara.

Strategin bor prioritera de siakra atgardspotentialerna framfor de mer osikra
Strategin bor innehalla mal och delmal for varje atgardskategori. I arbetet med att ta
fram malen bor de olika atgardskategorierna vagas mot varandra och bedémas utifran
kostnadseffektivitet men ocksa utifran hur realistiska och genomférbara de ar.
Atgirdspotentialer som ar realistiska och férhallandevis siakra bor sta for den storsta
delen av maluppfyllelsen. Det ar alldeles for riskabelt att anta en strategi dar de mest
osdkra atgardspotentialerna ska sta for merparten av maluppfyllelsen. Risken ar
uppenbar att malet da inte kan nas.

En forhallandevis sdker atgardspotential ar den successiva dvergangen till biodrivmedel.
Den har redan pagatti 20-30 ar och pa den tiden har vi kommit langt i Sverige.
Utredningen Fossilfrihet pa vag konstaterar att det tar lang tid att bygga upp en
produktionskapacitet for biodrivmedel. De stimmer till viss del, men det bor noteras att
det gar betydligt fortare - och det ar enklare - att bygga produktionskapacitet for
biodrivmedel dn att bygga om samhallet. Mycket av infrastrukturen har dessutom redan
byggts, och stora investeringar har redan gjorts, med bade offentliga och privata medel.

Sverige ar ett land med stora biomassatillgangar - inte minst i skogen men dven pa
akermark. Vi har ett val utvecklat regelverk for hallbart jord- och skogsbruk, vilket gor
att vi vet hur vi ska bruka resurserna utan att forbruka dem. Det finns dven en
aterstdende potential i alla de andra restprodukter och avfallsstrommar som vart
samhalle genererar. Vi har redan borjat bygga upp system for att nyttja dessa som
drivmedel, framférallt i form av biogas

Ambitiosa mal for biodrivmedel ar riskfritt - efterfragan kommer att finnas

En kraftfull satsning pa att ersitta bensin och diesel med biodrivmedel menar vi ar en
trygg och sdker investering for Sverige. Det kommer att 6ka Sveriges internationella
konkurrenskraft samtidigt som det ger stora utslappsminskningar pa kort sikt. Skulle
det visa sig att framtida energianvandning i transportsektorn blir mycket lag sa kommer
det att finnas ett stort behov av biodrivmedel i resten av varlden, aven i var narhet i
Europa. I ett sddant scenario blir Sverige ett exportland for biodrivmedel, vilket ar
positivt for svensk ekonomi och handelsbalans. Det transporteffektiva samhallet bor
vara en vision att arbeta efter, men tar tid att genomfora och kraver stora infrastruktur-
och beteendeférandringar. Regering och riksdag har dessutom begransad radighet 6ver
en del av dessa omfattande samhallsférandringar.

[ utredningen Fossilfrihet pa vdag antogs att genom minskad trafik, effektivisering samt
elektrifiering av fordonsflottan kan vagtrafikens energianvandning begransas fran
dagens 87 TWh till 32 TWh ar 2030. Vad utredningen antyder ar alltsa att minskad
energianvandning kan sta for merparten - tva tredjedelar — av maluppfyllelsen. Vi kan
dock konstatera att trenden idag ar antalet transportkilometrar 6kar, snarare an
minskar. Sedan utredningen presenterade sitt betinkande har det redan gatt tre ar, och
utvecklingen har nar det giller sddana strukturella forandringar inte gatt i den riktning



utredningen 6nskade. Nar det giller 6vergang till biodrivmedel har dock utvecklingen
fortsatt, trots osdakerhet om styrmedlen, och Sverige har idag en andel fornybart i
transportsektorn som ligger hogst i EU, bade i verkliga volymer och enligt EU:s
missvisande berdkningsmodell.

10. Bilagor

BioDrivs positionspapper



