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Redovisning av uppdrag i enlighet med regleringsbrevet för 2002 om kontroll och utvärdering av pilotprojekt som avses i lagen (1994:1776) om skatt på energi

Sammanfattning

Regeringen gav 1998-11-19 Statens energimyndighet i uppdrag att handha kontroll och utvärdering av så kallade pilotprojektsdispenser, avseende nedsättning av drivmedelsskatten för biobaserade alternativa fordonsdrivmedel. Dispenser vilka regeringen meddelat med stöd av lagen (1994:1776) om skatt på energi. Numera är uppdraget infört i Statens Energimyndighets regleringsbrev för 2002. Föreliggande PM utgör Energimyndighetens tredje rapport till regeringen och avser året 2001. 

Rapsmetylester (RME) och etanol har under 2001 tillverkats, alternativt importerats, av i tre företag/dispensinnehavare. Dispensinnehavare har också/även köpt de aktuella drivmedlen från de tre tillverkarna/importörerna. Den totalt använda volymen vätskeformiga drivmedel underskrider den i pilotprojekts-dispenser medgivna volymen. Det verkliga skattebortfallet är därmed mycket lägre än det som kan beräknas utgående från dispensgivna volymer. För perioden 1997 –2001 var det teoretiska skattebortfall ca 950 miljoner kr, att jämföra med det verkliga utfallet för samma tidsperiod 378 miljoner kr. Skillnaden har minskat för 2001 i och med att etanolproduktionen kommit igång, skattebortfallet är nu 175 miljoner kr. mot beräknat 234 miljoner kr.

Skattebefriad RME har under 2001 använts i en omfattning som motsvarar en tredjedel av den totalt medgivna volymen. Etanol är nu uppe i 85 % av dispensgiven volym främst beroende på att Agroetanols anläggning har kommit igång under 2001. Det totala skattebortfallet underskrider därmed det teoretiska skattebortfall som kan beräknas utgående från den dispensgivna volymen.

Biobaserade drivmedel medför ofta även minskade utsläpp av i stort sett alla miljö- och hälsopåverkande ämnen. Skillnaden mellan användning av bensin och dieselolja i moderna otto- och i viss mån dieselmotorer blir dock mer och mer marginell. Detta främst på grund av att teknikutvecklingen inom fordonsområdet inriktas mot användning av fossila drivmedel (dieselolja och bensin). Dessutom har dieselbränslets kvalitet avsevärt förbättrats. De biobaserade alternativa drivmedlens förtjänster ligger främst i minskade emissioner av växthusgaser och då främst CO2. Användning av biobaserade drivmedlen medför, jämfört med användning av fossila vätskeformiga drivmedel, att emissionerna av koldioxid minskar kraftigt.

Användningen av biobaserade drivmedel har fram till i dag inte medfört någon påtaglig utveckling av den för dagen aktuella produktionstekniken. Däremot har 

användningen bidragit till att skapa en viss efterfrågan och därmed ett tryck på utvecklingen av ny produktionsteknik/produktion från nya råvaror. Inom en fem-års period beräknas dock produktionstekniken för främst alkoholer ur biomassa (etanol från skogsråvaror) kunna ta ett påtagligt steg framåt. En stark drivkraft för denna utveckling samt att produktionsenheter baserade på denna ”nya” teknik kan byggas är att det då finns en efterfrågan av alkoholer som drivmedel. Detta kräver att det då finns kommersiellt konkurrenskraftiga fordon för drift med ren eller blandad alkohol och att distributionsteknik för alkoholer inte medför problem. 

Användningen av biobaserade alternativa drivmedel har under perioden 1995 till 2001 bidragit till att främst motorer och fordon kunnat utvecklats mot minskade emissioner, minskat behov av service och underhåll samt i stort sett lika bra körbarhet och hållbarhet i motorer som fordon drivna med vätskeformiga fossila drivmedel. I viss mån har även distributionstekniken utvecklats. Så länge den fortsatta utvecklingen inom motor- och fordonssidan i första hand inriktas mot användning av fossila drivmedel kommer dock inte de biobaserade alternativa drivmedlen att fullt ut kunna komma till sin rätt.

Utredningar som är gjorda visar att med de styrmedel som finns idag kommer det 2020 inte att finnas mer biobaserade drivmedel än det finns i dagsläget.

Det faktum att endast ett fåtal dispensinnehavare tillverkat eller importerat etanol eller RME kan ha bidragit till att i viss mån hålla prisnivåerna uppe för dessa drivmedel. Ett större antal dispenser riktade till tillverkare och importörer av dessa drivmedel skulle kanske kunna bidra till en ökad konkurrenssituation och därmed bidra till minskade drivmedelspriser. Likaså torde dispenser riktade mot användning av dessa drivmedel i mer eller mindre ren form ha en större teknikdrivande effekt än dispenser riktade mot låginblandning.

Produktion av biobaserade drivmedel är fortfarande dyrt. För att produktion skall kunna fortgå behövs att de antingen befrias från såväl koldioxidskatt som energiskatt eller understöds på annat motsvarande sätt. Detta gäller oavsett om det biobaserade drivmedlet används i ren form eller i blandning med dieselolja eller bensin.

RME bör i fortsättningen främst räknas som en biobaserad drivmedelskomponent med smörjande och i viss mån tändförbättrande egenskaper.

Biogas är befriat från drivmedelsskatt genom ett så kallat 8.4 undantag (mineraloljedirektivet) varför några pilotprojektsdispenser ej meddelats. Någon redovisning av biogasanvändningen lämnas ej i denna rapport

Dessa företag hade dispenser för år 2001.

Företag
          Avser kalenderår   
Drivmedel
Mängd/år

Svenska Ecobränsle AB    1997 – 2002*
RME
12000 m3
Agro Oil AB
              1997 – 2002*
RME
  5000 m3
Petroleum AB                 1997 – 2002*
RME
  7000 m3
Svensk Etanolkemi AB     1997 – 2002*
Etanol
25 000 m3
Agroetanol AB                1999 – 2003
Etanol
50 000 m3
*  Dessa företag har under 2001 fått sina dispenser förlängda med ett år, dvs 2002 ut.
Energimyndighetens synpunkter sammanfattningsvis: 

· Ersättning av fossila drivmedel med biodrivmedel är ett sätt att minska nettoemissionerna av koldioxid.

· Fortsatt produktion och användning av biodrivmedel krävs för att upprätthålla den fordonspark och det distributionsnät som byggt upp till idag. Det har också betydelse för imagen att dessa fordonsparker inte läggs ner efter ett fåtal år. Förlängningar gavs under 2001 för 2002, men därefter finns ännu ingen lösning.

· Fortsatt produktion och användning av biodrivmedel kräver befrielse från både koldioxidskatt och energiskatt, alternativt andra åtgärder med motsvarande effekt på kostnadsbilden åtminstone några år till.

· På drygt sex års sikt bör produktion av biodrivmedel från nya råvaror som bl.a. skogsavfall kunna påbörjas. Detta torde på några års sikt kunna bidra till minskande produktionskostnader.

· Nya pilotprojektdispenser riktade till producenter med ny teknik och importörer av biodrivmedel bör kunna öka konkurrensen och därmed också bidra till en sänkt prisnivå på biodrivmedel.

· Pilotprojektsdispenser inriktade mot användning av biodrivmedel i ren form har förmodligen större teknikdrivande effekt än dispenser för biodrivmedel avsett för låginblandning.

· Tillämpningen av pilotprojektdispenser har medfört ett lägre skattebortfall än vad som kunnat beräknas utgående från tillståndsgivna volymer.

· Produktion och användning av biodrivmedel har en teknikdrivande effekt.

Bakgrund

Regeringen gav 1998-11-19 Statens energimyndighet i uppdrag att handha kontroll och utvärdering av de så kallade pilotprojektsdispenser som regeringen meddelat med stöd av lagen (1994:1776) om skatt på energi. Regeringen gav i bilaga till uppdraget viss vägledning avseende rapporteringens innehåll. Rapportering skall ske årligen, och den första rapporteringen avseende verksamhetsåren 1996-1999 inlämnades 2000-05-30. Numera återfinns uppdraget Statens energimyndighets regleringsbrev för 2002.

Av det underlag som tillställts Energimyndigheten från regeringskansliet har kunnat konstateras att:

* Totalt 29 dispenser har meddelats 20 företag sedan 1995.

* Under 2001 har fem av dem förlängts.
* För år 2001 återstår fem dispenser.

Biogas omfattas inte av pilotprojektsdispenser. Biogas är permanent befriat från drivmedelsskatt genom ett rådsbeslut inom EU (mineraloljedirektivet 8.4).

Energimyndigheten har som underlag för sin rapportering skickat ut en enkät, se bilaga 1. 

Genom dispenser medgiven volym 

För flytande drivmedel (etanol och RME) meddelades dispenser för första gången 1995 och avsåg året 1995 eller åren 1995 och 1996. Några volymer angavs inte i dessa dispenser. Generell skattenedsättning medgavs i dåvarande lagen om skatt på energi för vissa biodrivmedel, utan någon begränsning av total produktionsvolym. Det var en form av övergångslösning. För de dispenser som meddelats från 1997 och framåt, har såväl volym som tidsperiod angetts. Tidsperioden varierar alltifrån ett till sex år och volymerna från mindre än 100 m3 upp till 50 000 m3 per år. Medgivna dispenser framgår av nedanstående tabell.

Tabell 1.  Genom dispenser skattebefriade volymer av RME och etanol

	År
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001

	RME (m3)
	26 000
	29 500
	29 000
	23 000
	24 000

	Etanol (m3)
	25 180
	28 700
	75 125
	75 000
	75 000


Den påtagliga ökning för etanol mellan 1998 och 1999 beror på den pilotprojekts-dispens om 50 000 m3 per år som meddelats Agroetanol. 

För hela perioden 1997 till 2001 har således den totalt medgivna dispensvolymen för RME uppgått till 130 500 m3. Motsvarande mängd för etanol var 279 005 m3.

Använd dispensvolym 

Det har visat sig att flera företag med dispens köpt det aktuella drivmedlet från annan dispensinnehavare. I stort sett har produktion och import av RME respektive etanol bara bedrivits av tre dispensinnehavare. Under 2001 har 90 % av RME importerats, men 10 % kommer från produktion med småskalig teknik. Där så kunnat påvisas att använda volymer av drivmedlet redovisats av minst två dispensinnehavare har hänsyn tagits till detta i redovisningen. Det kan dock inte uteslutas att det skett vid ytterligare tillfällen, vilka inte framkommit i rapporteringen eller uppmärksammats på annat sätt. De nedan redovisade volymerna kan därför i viss utsträckning vara större än den verkligt anspråkstagna volymen. 

Tabell 2.   För drivmedelsändamål sålda/förbrukade volymer av skattebefriad RME och etanol åren 1995 till 2001

	År
	1995-1997
	1998
	1999
	2000
	2001

	RME (m3)
	16 000
	7500
	7000
	8000
	8000

	Etanol (m3)
	26 000
	14 000
	16 000
	21 000
	63 700


Tabell två visar en stor ökning för etanoltillverkningen från 2000 till 2001. Det beror av att Agroetanolfabriken i Norrköping nu har kommit igång att producera.

Tabell 3. För drivmedelsändamål sålda/förbrukade volymer av skattebefriad RME och etanol under perioderna 1995 till 2001 och 1997 till 2001

	Period
	1995 – 2001
	1997 - 2001

	RME (m3)
	46 500
	38 500

	Etanol (m3)
	140 700
	126 700


Producerad/inköpt volym motsvarar i stort sett såld volym. Även om en viss skillnad finns i form av ej sålt drivmedel vid utgången av respektive år/period är den volymen relativt försumbar jämfört med totalvolymen för året. I de fall skillnader funnits har det varit ingående lager för år 2002.

Användningsområden

Redovisad etanol och RME har använts enbart för fordonsdrift. Av de använda volymerna har all RME gått till ersättning för dieselolja, främst i olika typer av arbetsmaskiner men också i personbilar. RME har använts både i ren form och i blandning med dieselolja. En del, ca 32 %, av etanolen har använts som ersättning för dieselolja och då i första hand i bussar med anpassade dieselmotorer. Ca 61 % har använts som 4 - 5 % inblandning i bensin på ett stort antal bensinstationer i Mellansverige. Resterande del av etanolen, ca 7 %, har främst använts som bensinersättning i personbilar med särskild styr- och reglerutrustning så kallade ”Flexible Fuels Vehicles” (FFV-bilar). RME kan blandas i dieselolja och användas i dieselmotorer (kompressionsmotorer) och alkoholer kan blandas i bensin och användas i bensinmotorer (ottomotorer)utan någon tillsats av hjälpkemikalier.

Blandning av alkoholer i dieselolja liksom drift av dieselmotorer med ren etanol eller en blandning av dieselolja och etanol kräver tillsats av hjälpkemikalier, dels för att öka cetantalet (tändvilligheten)(tändförbättrare) dels för att  möjliggöra blandning av dieselolja och etanol (emulgator).

Miljöaspekter

Av gjorda redovisningar samt av i övrigt kända fakta framgår att biobaserade drivmedel har en potential att kraftigt minska transportsektorns nettoutsläpp av CO2. Biobaserade drivmedel kan minska utsläppen med upp till 90 % jämfört med drift med fossila drivmedel (ref. 2)*. Vidare framgår att insatsen av fossil energi och drivmedel vid produktionen av biobaserade drivmedel spelar en betydligt mindre roll än vad som tidigare antagits. Anledningen är att den helt dominerande delen av samtliga emissioner inklusive CO2 ligger i förbränningsskedet, d.v.s. i motor, och inte i produktionsledet (ref. 2, 15 - 16). I motsatts till vad som tidigare påståtts visas också att även den etanol som producerats av vinöverskott i Europa medför påtagligt reducerat nettotillskott av CO2 så länge vinet betraktas som ett avfall och inte produceras som ett drivmedel (ref. 3). 

Det framgår vidare att de aktuella biobaserade alternativa drivmedlen generellt medför minskade emissioner av såväl reglerade (NOx, CO, HC och partiklar) som oreglerade miljö- och hälsopåverkande ämnen (ref. 1- 3, 5, 9, 10 -13, 16 - 19). Någon entydig bild för enskilda emissioner eller grupper av emissioner är dock svår att få då resultaten varierar mellan olika projekt. Variationen torde i stor utsträckning bero på den mängd av parametrar som kan varieras. Motorer och fordon är inte identiska, körmönster och testcykler är inte fullt ut standardiserade och tillämpas olika, fältförsök genomförs med påtagligt olika yttre betingelser. Ett annat problem är att analysmetoderna fortfarande främst är utvecklade för analys av avgaser från drift med fossila drivmedel. En rapport med syfte att redovisa Sveriges behov av svenska och därmed europeiska och globala standarder för biobränslen de kommande tre till fem åren om detta kom från den svenska standardiseringsgruppen i juni 2001 (ref 22).

Under den aktuella perioden har såväl körbarhet av fordonen som hållbarhet av 
motorer och storleken på emissionerna förändrats på ett positivt sätt. Dagens bästa fordon för drift med olika alternativa drivmedel, både i ren och blandad form, skiljer sig i körbarhet och hållbarhet inte nämnvärt från motsvarande fordon drivna med fossila drivmedel (ref. 4-6, 9, 11 och 18).  Under perioden har skillnaden i emissionernas storlek mellan fordon drivna med fossila drivmedel och fordon drivna med alternativa drivmedel minskat. 

Den fördel ur emissionssynpunkt som fordon drivna med alternativa drivmedel hade för ca fem år sedan kvarstår oftast fast den nu är påtagligt mindre. Orsaken till detta torde i första hand bero på att katalysatortekniken utvecklats och då främst för avgaser från motorer drivna med fossila drivmedel (ref. 5, 11 - 12, 15, 18 - 19). Katalysatortekniken är i dag så väl utvecklad att emissionsnivåerna kan reduceras till en nivå då den skillnad som olika drivmedel kan bidra till blir ytterst marginell. Från och med 2005 skall drivmedel ej innehålla mer än 50 ppm svavel enligt EU-direktiv 98/70/EC. Detta förbättrar katalysatorernas verkningsgrad och hållbarhet och möjliggör för ytterliggare teknikförbättringar som ger 

* Referenserna återfinns med titlar i bilaga 2.

bränslesnålare motorer. Tittar man dock på emissionsnivåerna från motorerna, 

d.v.s. före katalysator har de alternativa drivmedlen fortfarande ett ofta påtagligt försprång. I detta sammanhang är det viktigt att ur ett långsiktigt perspektiv analysera hur emissionsnivåerna i framtiden skall hållas på tillräckligt låga nivåer, genom rening i katalysator eller genom förbättrad motorteknik i kombination med nya och miljövänligare drivmedel, eller en kombination av dessa båda tillvägagångssätt. I denna analys bör den totala miljöpåverkan som katalysatortillverkningen innebär ur ett livscykelperspektiv vägas in såväl som den begränsade tillgången på de ädelmetaller som krävs för katalysatortillverkning. 

En slutsats av redovisat material är att användning av de alternativa drivmedlen har störst potential att reducera emissionerna av oreglerade föroreningar jämfört med de reglerade (ref. 11 - 13, 15 - 19). Detta gäller i större utsträckning än för de reglerade emissionerna även vid (efter) användning av katalysator och även om effekter också här är störts före katalysator. Dock finns det vissa oreglerade föroreningar som form- och acetaldehyd som åtminstone i vissa tillämpningar är större vid drift med alkoholer än med dagens fossila drivmedel. Av de oreglerade föroreningarna tillhör dock inte aldehyderna de som bedöms ha störts påverkan på miljö och hälsa. Det finns också ännu ej redovisade resultat som tyder på att aldehyderna vid drift med etanol i stor utsträckning kan härhöra från de hjälpkemikalier som måste tillsättas. Kan de ersättas med andra mindre hälsovådliga finns det stora möjligheter att minska även aldehydemissionerna. 

Undersökningar har genomförts som visar att en inblandning av upp till 10 % etanol i bensin för användning i dagens bilpark kan ske utan någon negativ påverkan på emissionsbilden vare sig kvantitativt som kvalitativt (ref. 5). Drift med ren RME eller blandningar av RME i dieselolja har tidigare gett upphov till ökade emissioner av kväveoxider. I viss mån kvarstår detta problem även om det påtagligt reducerats (ref. 8-9, 11, 13, 15 - 19). Ett sätt att göra detta är genom mindre tekniska justeringar i motorn. På samma sätt vad gäller utvecklingen av katalysatorer indikerar detta att en optimal användning av alternativa drivmedel kräver ökade insatser vad gäller att utveckla och optimera motorerna för de nya drivmedlen (ref . 11 - 12, 15, 18 - 19). Så länge den fortsatta utvecklingen inom motor och fordonssidan i första hand inriktas mot användning av fossila drivmedel kommer inte de alternativa drivmedlen att fullt ut komma till sin rätt.

Alkoholer är helt blandbara med bensin. Detsamma gäller RME med dieselolja. 

Råvarutillgången och därmed produktionskapacitet på RME är begränsad. Såväl emulgatorer som tändförbättrare är dyra kemikalier varför möjligheten att använda sådana och ändå uppnå lönsamhet minskar. Redovisade undersökningar visar på att RME kan fungera som tändförbättrare (ref. 7). RME har vidare en smörjande effekt som efterfrågas inte bara vid drift med ren etanol utan även för drift med blandningar av dieselolja och etanol samt drift med ren MK 1 dieselolja. I dag tillförs i alla dessa fall fossilt baserade smörjmedel vilka kanske skulle kunna ersättas med RME. Mot bakgrund av detta kan övervägas om inte användningen av RME i fortsättningen bör inriktas mot funktionen som hjälpkemikalie snarare än att betraktas som ett eget drivmedel i sig.

Vare sig etanol eller RME har några allvarliga humantoxiska effekter och innebär inte heller någon allvarlig påverkan på miljön vid utsläpp eller spill. Nedbryt-barheten är god för båda, varför ett ev. läckage inte påverkar mark eller vattnet på längre sikt även om det tillfälligt kan uppstå problem (ref. 8, 15 - 16 och 18). Inte heller medför etanol och RME problem ur hanteringssynpunkt, exempelvis på verkstäder m.m. vid service och reparationer. Ur brandsäkerhetssynpunkt kan det möjligen medföra ett visst problem att etanol brinner med mycket dåligt synlig låga. Dock är en  alkoholbrand tacksammare att släcka än bensinbränder eftersom det dels går att släcka med vanligt vatten, dels ger en lägre värmestrålning vilket minskar risken för att omgivningen antänds. Dessutom är flamutbrednings-hastigheten lägre pga det lägre ångtrycket vilket minskar detonationseffekten (ref.21). RME utgör inte något problem ur brandsynpunkt (ref. 12).

Tillämpningen av pilotprojektsdispenserna och därmed användningen av etanol och RME har inte bidragit till någon större utveckling inom säkerhetsområdet. I första hand torde detta bero på att säkerhetsriskerna hos drivmedlen i fråga är mycket låga och något större behov av utveckling därmed inte ansetts föreligga. 

Skatteaspekter
Av gjorda sammanställningar och den jämförande tabell som redovisats nedan framgår att verkligt i anspråkstagen volym underskrider dispensgiven volym. 

Tabell 4.   Dispensgiven och använd volym av RME och etanol för 
perioderna 1997-2001, 2000 och 2001

	Period
	1997-2001
	2000
	2001

	Dispensgiven volym RME (m3)
	130 950 
	23 000 
	24 000

	Utnyttjad volym RME (m3)
	38500 
	8 000
	8000

	Dispensgiven volym etanol (m3)
	279 005 
	75 000 
	75 000

	Utnyttjad volym etanol (m3)
	126 700 
	21 000
	63 700


Därmed kommer inte heller det verkliga skattebortfallet att bli så stort som det tidigare beräknats utgående från de dispensgivna volymerna.  Till detta kommer att de utnyttjade volymerna på grund av lägre energiinnehåll i främst etanol jämfört med dieselolja inte ersatt motsvarande volymer dieselolja och bensin utan lägre sådana.

Av den totalt använda volymen etanol har ca 68 % använts för inblandning i främst bensin. Av dessa 68 % så är den största mängden som inblandning med 4-5 % i bensin. En lite del är som drygt 10 procents inblandning i bensin för FFV-bilar. Resterande ca 32 % har använts i ren form (med hjälpkemikalier) för drift av främst bussar. 

Mot bakgrund av energiinnehållet i de aktuella drivmedlen, se bilaga 4, och användningsområdena kan den använda volymen av etanol och RME ungefärligt uppskattas ha ersatt bensin och/eller dieselolja enligt följande.

Tabell 5.  Av RME och etanol ersatt volym dieselolja och bensin

	Period
	1995-2001
	1997-2001
	2001

	Ersatt volym dieselolja (m3)
	95 500 
	80 600 
	19 400 

	Ersatt volym bensin (m3)
	33 900 
	34 500 
	28 200 


Då har man emellertid inte beaktat den högre energieffektivitet som användning av etanol (med högt oktantal) medför i en bensinmotor. Den ersatta mängden bensin torde därmed vid användning i bensinmotorer energimässigt vara större än den teoretiskt beräknade, dock fortfarande inte alls i nivå med den volym etanol som använts. 

Skattereduktionen har för flytande drivmedel alltid avsett total befrielse från 
CO2-skatt. RME har vidare även befriats från energiskatt. Etanol som använts i ren form har också befriats från energiskatt medan etanol som använts för inblandning ålagts en reducerad energiskatt. För Agroetanols dispens om 50 000 m3 per år under fem år har dock ingen beskattning ansats etanol oavsett om det används för inblandning eller inte. 

Storleken på drivmedelsbeskattningen av bensin har för åren 1995 till 2001 varierat mellan 4,01 kr per liter och 4,50 kr per liter. Motsvarande siffror för dieselolja är 2,89 kr per liter och 3,17 kr per liter. Skattesatsen för en del av etanolen för inblandning har varit 0,9 kr per liter. 

Om man för perioden 1995 till 2001 utgår från att en total volym om 95 500 m3 
dieselolja ersatts med skattebefriad RME och skattebefriad etanol, att en volym om 33 900 m3 bensin ersatts med obeskattad/lågbeskattad etanol samt ansätter en medelskattesats på 4,2 kr per liter bensin och en medelskattesats om 3,05 kr per liter dieselolja blir det totala skattebortfallet för denna period ca 434 miljoner kr.

Skattesatsen för 2001 var 4,5 kr per liter bensin och 3,04 kr per liter diesel. Det verkliga skattebortfallet för 2001 blir då ca 175 miljoner kr. På samma sätt blir det för 2001 beräknade skattebortfallet 234 miljoner kr.

För perioden 1997 –2001 var det teoretiska skattebortfall ca 950 miljoner kr, att jämföra med det verkliga utfallet för samma tidsperiod 378 miljoner kr. Detta är beräknat med medelskattesats fram till och med år 2000, men 2001 års riktiga värden använts.

Tabell 6.   Jämförelse beräknat och verkligt skattebortfall p.g.a. ersättning 
av dieselolja och bensin med RME och etanol. 

	Period
	1995-2001
	1997-2001
	2001

	Beräknat skattebortfall milj. kr.
	-------------
	950
	234

	Verkligt skattebortfall milj. kr.
	434
	378
	175


Någon beräkning av det skattebortfall som uppstår i och med att moms på drivmedel beräknas även på drivmedelskatterna har inte gjorts.

Utvecklingsaspekter och försäljningspris

Av redovisningarna och från övrigt kända data framgår att någon större utveckling vad avser produktionssidan inte uppkommit under den aktuella perioden. Produktion av etanol från spannmål samt RME från rapsolja är kända tekniker med tämligen liten utvecklingspotential. Det som i första hand kunnat påverka produktionskostnaden är råvarupriser och i viss utsträckning distributionskostnaden för råvara och drivmedel. Därmed har inte heller produktionskostnaderna genomgått någon större förändring under perioden 1995 till 2001.

Att antalet producenter/importörer i stort sett bara varit tre till antalet samt att två av dessa varit inriktad på etanol och den tredje på RME kan också ha bidragit till att inte priset för dessa drivmedel reducerats nämnvärt. Det kan inte uteslutas att fler dispenser riktade till tillverkare/importörer skulle kunna bidra till att öka konkurrensen och därmed i viss mån kunna bidra till en sänkning av priset i konsumentledet.

På grund av att antalet dispensinnehavare är så få, är det känsligt att gå in på prissättningen och utelämnas därför. Merkostnader finns i form av absolutering (för bensininblandning), tillsatts av tändmedel (vid dieselersättning/inblandning) och denaturering samt för lagring och distribution. Även om det naturligtvis finns merkostnader för såväl bensin som diesel, exempelvis lagrings och distributionskostnaden, så är dessa på grund av de stora volymer som hanteras av storleken några ören per liter. För att kunna konkurera på drivmedelsmarknaden har både RME och etanol i dagsläget behov av skattebefrielse i den storleksordning som i dispenser hittills medgivits för såväl RME som etanol i ren form, alternativt någon annan form av stöd med motsvarande effekt på driftkostnaden. Förutom minskade produktionskostnader så är det främst genom minskade lagrings och distributionskostnaden som biobaserade alternativa drivmedel kan göras konkurrenskraftiga gentemot dagens fossila drivmedel. Detta kräver i stor utsträckning ökade volymer av drivmedlen vilket i sin tur kräver efterfrågan vilket kräver ett konkurrenskraftigt pris vilket tillsvidare kräver subventioner. 

Vad gäller möjligheten till utveckling av produktionstekniken så ligger detta främst inom områdena produktion av etanol från skogsråvara och metanol/DME från biomassa (ref. 14 och 20). För dessa tekniker återstår några år innan en produktion i demonstrationsskala kan komma i gång. Det är dock viktigt att komma ihåg att en sådan produktion inte kommer att byggas upp om inte en efterfrågan finns. Skall en efterfrågan finnas om tre till fyra år krävs att den fordonspark och det distributions-nät som påbörjats fortsatt byggs upp under denna tid så att etanol från skogsråvara och DME/metanol från biomassa snabbt kan tillföras konsumenterna så fort produktionen kommit i gång. En fortsatt skattebefrielse eller skattenedsättning av alkoholer och RME men även andra biobaserade alternativa drivmedel kan därför motiveras även om man med detta inte bidrar till att utveckla den i dag använda produktionstekniken för dagens råvaror. I stället måste detta ses som ett sätt att lägga grunden för en framtida teknik med betydligt större utvecklingspotential beroende främst på nya råvaror som bl.a. skogsavfall. En form av brygga till framtida biobaserade drivmedel.

Användningen av alkoholer och bidrar också till en utveckling av motorer och fordon för dessa drivmedel. Av redovisningarna framgår att fordons- och motortekniken tagit ett stort steg under den aktuella dispensperioden (ref. 4, 6, 10 - 11, 13, 16, 18 - 19). Detta hade knappast varit möjligt utan pilotprojektsdispenserna. På samma sätt kommer inte utvecklingen och utökningen av fordonsparken att fortsätta om inte pilotprojektsdispenser fortsatt tillämpas för biobaserade alternativa drivmedel. Genom fortsatta dispenser av biodrivmedel kan vagnsparken fortsätta att utökas och tekniken för drift med biodrivmedel kontinuerligt förbättras tills dessa att det finns biobaserade alternativa drivmedel som produceras från nya typer av biomassa såsom skogsråvara och då till ett helt annat pris än dagens biodrivmedel och därmed med ett minskat behov av skattesubventioner.
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