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Sammandrag

Skattebefrielsen for biogas och andra drivmedel utgdr statsstdd enligt fordraget om EU:s funktionssatt. For att undvika
att behdova ansdka om statsstddgodkdnnande hos EU-kommissionen for styrmedelsutformningen kan styrmedlen utformas
pa andra satt. Genom en utblick i Europa har styrmedlen for att uppnd EU:s mal om 10 % fornybar energi i
transportsektorn ar 2020 studerats. De lander som studerats vidare i rapporten ar Finland, Tyskland och
Storbritannien.

Finland véntar pa godkdnnande fran kommissionen om en differentierad koldioxidskatt. De biodrivmedel som ger 60 %
lagre utslapp &n fossilt alternativ blir helt befriade fran koldioxidskatt. Samtidigt ges en energiskatt pa flera biodrivmedel
i syfte att effektivisera energianvandning. Biogas &r idag befriad fran bade koldioxid— och energiskatt. Asikterna skiljer
sig mellan EU-parlamentariker och departementet for energi- och milj6 kring vad den differentierade koldioxidskatten
kan leda till. Overkompensationsreglerna kan hindra att lander genom differentierade skatter kan géra biodrivmedel
billigare an fossila alternativ.

Tyskland har valt reduktionsplikt vilket innebar att drivmedelsleverantérer maste minska sina utsldpp med en viss
procent per ar. Den salda volymen ska jamféras mot utsldppen fran enbart fossila drivmedel. Inom reduktionsplikten
faller biogasen ut da den ger drivmedelsleverantorerna mojlighet att minska utslappen till lagst kostnad. Pa grund av
den laga anvandningen av biogas som drivmedel ar det svart for producenterna att fa ersattning i form av certifikat.
Endast gas som salts ger mdjlighet till ersattning i form av certifikat. Certifikaten kan sedan handlas med
drivmedelsleverantérerna for att ge fiskal erséattning.

Storbritannien har en kvotplikt med grona certifikat. Ersattningen till biogas fran avfall motsvarar 3,8 certifikat. Till de
priser som hittills uppstar pd marknaden for certifikat motsvarar det en ersattning som bor gynna biogas som
drivmedel. Parallellt med de gréna certifikaten ges stdéd for anvandandet av biogas till vdrme som idag ger béattre
ersattning. Trots att biogas inte kan distribueras genom naturgasndtet sa sags hindret for biogas som drivmedel framst
vara den gener0sa ersattningen vid anvandning som varme.

Biogas har fortsatt behov av stéd for saval anvandning som produktion. Av de styrmedel som analyserats i rapporten
forefallet reduktionsplikt vara det mest lampade for att minska utsldppen av véxthusgaser i relation till kostnaden. Da
reduktionsplikt inte sker med statliga medel kan det fungera under lang tid. Differentierad koldioxidskatt kan utformas
genom att ha mindre snava granser for reducerade skattesatser.
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The tax exemption for biogas and other biofuels are considered state support according to the treaty of the European
Union. To avoid applying for grant from the EU commission the policies regarding biofuel use can be designed in
different ways. Through a review of European policies the policies of Germany, Finland and Great Britain was chosen
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Finland is awaiting an approval from the EU commission for their differentiated carbon dioxide tax while Great Britain
is moving on with their quota obligation with green certificates.

Germany has chosen a reduction obligation where the emission must be reduced with a fixed share per year. The
opportunities for biogas in Finland depends on the EU compensation rules that might stop making biofuels cheaper than
their fossil alternatives. Biogas offer high emission reductions compared to fossil energy to a relatively low cost.
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Nomenklatur

CNG — komprimerad naturgas

LPG — gasol

TWh — terawatttimmar, energimangd med prefixet tera 102

SNG - syntetisk naturgas

NREAP — National Renewable Energy Action Plan

RED - EU:s fornybartdirektiv: Renewable Energy Directive

Rattsakt — lag eller annan juridiskt bindande bestdmmelse inom EU
LNG — forvatskad, liquefied, naturgas

PPP — polluter-pays-principle, principen om att férorenaren ska betala
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Sverige och EU har som mal att jordens medeltemperatur inte ska stiga mer an 2°C
(Naturvardsverket, 2014). For att uppna detta mal behdver utslappen av véaxthusgaser minska.
Sverige har i jamforelse med andra lander en relativt fossilfri elproduktion. Vattenkraft,
karnkraft, vindkraft och biobrénslebaserad kraftvarme, som Sverige frdmst anvénder sig av,
har samtliga lagre utslépp av véxthusgaser jamfort med de fossila alternativen
(Energimyndigheten, 2013a).

Till skillnad fran elproduktionen i Sverige anvander de vagbundna transporterna sig av energi
som till 90 % har fossilt ursprung. Detta leder till att transportsektorn star for mer ar en
tredjedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser pa 56 miljoner ton CO2-ekvivalenter
(Naturvardsverket, 2014a).

Regeringens proposition om en sammanhallen svensk klimat- och energipolitik redogor for
det langsiktiga malet om att fordonsflottan ska vara fossiloberoende ar 2030 (Regeringen,
2009). Ett sétt att minska utslappen av vaxthusgaser i transportsektorn ar genom att ersétta
fossila drivmedel med fornybara drivmedel med lagre utslapp. Sverige har genom sin skogs-
och dkermark goda forutsattningar for produktion av biodrivmedel (Johansson, 2013).

Utover lagre utslapp kan biodrivmedel minska sarbarheten i energisystemet da Sverige inte
har nagon egen oljeproduktion. Ut6ver energisakerhet och forsorjningstrygghet finns ocksa
andra motiv som forbattrad luftkvalité och jordbrukspolitik (Riksrevisionen, 2011). For att
framja produktion och anvandning av biodrivmedel behdvs styrmedel da det &r fortfarande ar
billigare att producera fossila drivmedel an férnybara. Sverige har redan idag styrmedel for att
framja produktion och konsumtion av biodrivmedel. Befrielsen fran koldioxid- och
energiskatt ar exempel pa styrmedel som starker biodrivmedlens konkurrenskraft relativt de
fossila drivmedlen.

Ett biodrivmedel med laga utslapp av véaxthusgaser per energienhet ar biogas. Allt organiskt
material kan antingen genom rétning eller férgasning omvandlas till metan. Biogas som
drivmedel &r idag befriad fran koldioxid- och energiskatt. Med biogas avses i denna studie
uppgraderad biogas med en metanhalt likt den i naturgas.

Den forsta juli ar 2014 ersattes de gamla EU-miljostodsriktlinjerna med nya riktlinjer for stod
till miljoskydd och energi. Medlemslanderna ar skyldiga att anpassa sig till den forsta januari
2016. Driftsstod till biobranslen kan bara beviljas till ar 2020 och endast for anlaggningar som
tagits i drift fore den sista december 2013 (2014/C 200/1) (EU-kommissionen, 2014). Da
skattebefrielsen utgor ett driftsstod behover skattebefrielsen for biogas ses 6ver. Da
skatteverket inte gor nagon skillnad pa om biodrivmedlet ar producerat fran livsmedelsgrodor
eller inte riskerar biogasen att mista skattebefrielsen (Wallentin, 2014).

For att fa tid att utforma ett nytt styrmedelssystem for biodrivmedel har Sverige ansokt om ett
ars forlangd skattereduktion pa biogas. Om kommissionen godkanner nuvarande regerings
ansokan om statsstodgodkannande ges skattebefrielse for biogas till forsta januari 2017.
(Wallentin, 2014). Om stddet inte ges behdver lagen om skatt pa energi skrivas om for att
belagga biogas med skatt. Biogasens konkurrenskraft paverkas negativt av utebliven
skattebefrielse.



For att hitta styrmedel som inkluderar biogas och som kan galla under langre tid syftar denna
studie till att sammanstélla och analysera de styrmedel som finns i EU:s medlemsstater idag.
Langsiktighet 6nskas av bade biogasbranschen men aven av regeringen da inget
statsstodgodkannande behover ansdékas om hos EU-kommissionen (Carbonari, 2015).

1.2 Syfte

Denna studie syftar till att analysera biogasens forutséttningar i Sverige vid implementering
av nagra av de styrmedel som idag finns i Europa. Analysen ska omfatta saval
konkurrenssituation som forenlighet med EU-lagstiftning for att pa sa satt utvardera
langsiktigheten i styrmedlen.

1.3 Fragestallningar

e Vilka behov och forutséttningar har biogas?

e Finns det styrmedel for 6kad biodrivmedelsanvéndning i Europa som inkluderar
biogas?

e Paverkas biogasens konkurrenssituation av styrmedlet i Sverige?

e Kan styrmedlet fungera under en langre tid?

e Hur kan styrmedlet andras for att battre inkludera biogas i Sverige?

e Vilka ar for- respektive nackdelarna med de olika styrmedlen ur biogassynpunkt?

1.4 Avgransningar

e Endast de styrmedel inom EU som stimulerar utbudet kommer analyseras.

e Ingen kvantitativ bedomning 6ver hur biodrivmedelsmarknaden kan komma att andras
ingar.

e Alla styrmedel i EU-landerna kommer inte att studeras.

e En djupare, juridisk, analys av EU:s regelverk kommer inte att genomforas.

e Studien omfattar inte effekterna av hogre efterfragan pa ravarorna till
biodrivmedelsproduktion.

e Studien behandlar inte effekterna pa biodrivmedelsmarknaden av EU-direktivet om
indirect-land-use-change (iLUC).

e Egna berakningar om biodrivmedlens vaxthusgasutslapp ingar inte.

e Utslappen och energianvandningen per kilometer av biodrivmedel behandlas inte.

1.5 Metod

En litteraturstudie genomfors for att ge en bakgrund till styrmedel, varfor de anses fungera
och hur de bor utformas. For att besvara fragan om vilka styrmedel som finns sammanstélls
den rapportering som EU:s medlemslander ar skyldiga att redovisa enligt EU-direktivet om
fornybar energi, renewable energies directive (RED).

Sammanstallningen av styrmedel leder till en mer genomgaende analys av de styrmedel som
ar intressanta ur biogasperspektiv. Styrmedel som inkluderar biogas eller som kan anvéndas
for att starka biogasens konkurrenskraft studeras vidare. Styrmedlen utvérderas efter befintlig
och foéreslagen lagstiftning samt genom kontakt med departementstjansteman, myndigheter
och branschorganisationer. Utifran skattereglerna som sammanstélls analyseras
konkurrenssituationen for biogasen antigen uttryckt i 6re/kWh eller genom enkla antaganden
om tillgdng och efterfragan pa ravarorna.



2 Biodrivmedel for inrikes vagtransporter i Sverige

Drivmedel som produceras av biomassa for anvandning i transportsektorn kallas for
biodrivmedel (Riksrevisionen, 2011). Transportsektorn i denna begrénsas till vagtrafik och
inkluderar inte flyg- och battrafik. Flytande biodrivmedel kan blandas med fossila i sa kallad
laginblandning. Laginblandningen i Sverige ar inte lagstiftad i form av kvotplikt utan ar
framst ett resultat av skillnaderna i beskattning pa de olika bréanslena och taket for hur stor
andelen biodrivmedel fran spannmal och oljevéxter som far lag-inblandas. Etanol och
biodiesel ar de biodrivmedel som laginblandas mest i bensin och diesel (Riksrevisionen,
2011).

For etanol finns produkterna E5, E85 och E95, dar siffran anger hur stor del som utgors av
etanol. Tillsammans med biodiesel ar etanol det biodrivmedel som frdmst anvénds i Sverige
idag. Det ér tillatet att blanda in upp till 10 %vo etanol i bensin i Sverige (Energimyndigheten,
2014).

FAME (fettsyrametylester) och HVO (vétebehandlad vegetabilisk olja) klassas som biodiesel
och kan séljas som ren biodiesel eller likt etanol genom laginblandning. Till skillnad fran
etanolen sa séiljs FAME nastan uteslutande via laginblandning. Det ar enligt RED tillatet att
blanda in upp till 7 %vo FAME i dieseln i Sverige. HVO raffineras och blandas i diesel i
oljeraffinaderier och HVO och diesel bestar av identiska molekyler (Energimyndigheten,
2014).

Biodrivmedel kan delas upp i forsta, andra och tredje generations drivmedel. Vidare i denna
studie kommer denna klassificering att anvéandas. Det &r inte entydigt vilken generation som
ett visst drivmedel ska hamna i, det beror framst pa teknik och ravarans ursprung i
produktionen (Carlsson & Antonsson, 2011). P& senare tid har klassificeringen andrats till att
beakta konventionella och avancerade drivmedel. Produktionen av konventionella
biodrivmedel sker framst fran ravaror som ar kopplade till livsmedelsproduktion som FAME
och etanol fran vete.

Till skillnad fran konventionella biodrivmedel ségs avancerade drivmedel inte produceras fran
ravaror som konkurrerar med livsmedelsproduktion. Restprodukter fran skogsbruk och
pappersmassaindustrin ar exempel pa ravaror som kan anvéndas i produktionen av avancerade
biodrivmedel. Biometan, metanol, DME, syntetisk diesel, etanol fran cellulosa och
algbaserade biodrivmedel kan raknas till denna kategori (Carlsson & Antonsson, 2011).

Biodrivmedel produceras genom flera olika processer fran en mangd olika ravaror. Det gar
inte att sdga att ett visst biodrivmedel har vissa specifika egenskaper som koldioxidutslapp
utan att beakta vilken omvandlingsteknik som anvants, varifran ravaran kommer och hur den
omvandlats (Bdrjesson, et al., 2013). Ett biodrivmedel kan ge upphov till vitt skilda utsl&app
beroende pa vilken energi som anvants i produktion och distribution (Di Lucia, et al., 2011).

Vad som onskas av ett biodrivmedel &r att det ger betydligt lagre utslapp av véaxthusgaser
jamfort med bensin eller diesel. Andra syften som lyfts fram for 6kad anvéndning av
biodrivmedel ar minskade véxthusgasutslapp, infrastruktursatsningar, jobb samt minskat
beroende av importerad energi (European Commission, 2015).

En sammanstallning av utslapp enligt berdakningsmetoden i RED ges i Figur 1. Figuren &r
begransad till produktion av biogas, etanol och biodiesel. Generellt har biogas fran
avfallsfraktioner och godsel laga utslapp. Det horisontella strecket i figuren motsvarar de
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utslappsminskningar om 60 % som kravs efter den forsta januari 2018 enligt RED
(2009/28/EG). Reduktion beraknas utifran referensvardet for flytande, fossila, drivmedel pa
83,8 g CO2/MJ. Berékningsmetoden for utslapp enligt RED inkluderar inte hanteringen av
restprodukter. Véaxthusgasutslappen kan éven beréknas efter 1ISO-standard som forordar en
systemutvidgning som beaktar indirekta effekter fran markanvandning, hantering av
restprodukter och anvandning av biprodukter (Borjesson, et al., 2013).
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Figur 1. Vixthusgasutsldpp vid produktion av vissa biodrivmedel. Data fran (a) (Bérjesson, et al., 2013) och (b) (UFOP, 2010)

Beroende pa systemgrans kan biogas fran godsel ha negativa utslapp av véxthusgaser, genom
att réta godsel minskar metanlackaget da godseln forvaras sa att metanen inte hamnar i
atmosfaren (Borjesson, et al., 2013).

For att visa pa de olika biodrivmedlens klimatprestanda har Figur 2 tagits fram.
Genomsnittsvarden for produktionskostnader for olika biodrivmedel utgér ndmnaren i
berdkningen. Taljaren utgdrs av ett subtrahera biodrivmedlets utslapp fran ett fossilt
referensvérde. Berdkningarna visas i Bilaga 2. Resultatet i figuren visar hur de olika
biodrivmedlen forhaller sig relativt varandra. Laga utslapp ger god klimatprestanda och hdga
kostnader medfor att kostnaden for utslappsminskningen blir hdg. Figur 2 ska tolkas som att
ett hogt varde ger hoga utslappsminskningar per krona. Da biodrivmedel kan ge upphov till

olika mycket utslapp vid produktionen sa kan det inom respektive biodrivmedel délja sig stora
skillnader (Borjesson, et al., 2013).
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Figur 2. Utsldppsminskningar per produktionskostnadskrona fér utvalda biodrivmedel, data frén a) (Bérjesson, et al., 2013)
och b (Energimyndigheten, 2015); (Energimyndigheten, 2014l) c) (Labordena Mir, 2012)

Som framgar av figuren ger biogas fran avfall och biometan fran skogsravaror hogst
utslappsminskningar per krona. Aven sockerrdrsetanol ger hoga utslappsminskningar per
krona. Biogas fran godsel ger relativt hdga utslappsminskningar per krona dven med
berdkningarna enligt RED. En systemgransutvidgning leder till att biogas fran godseln far ett
hogre varde pa utslappsreduktionen per krona (Borjesson, et al., 2013).

HVO kan tillverkas fran vegetabiliska oljor och djurfett men endast HVO fran tallolja ar med
i Figur 2. Givet att HVO kan produceras med liknande teknik oavsett ravara sa blir
utslappsreduktionen per krona hdgst for HVO fran tallolja da dvriga ravaror ar forknippade
med hogre utslapp (Borjesson, et al., 2013).

2.1 Biogas och biometan som drivmedel

Nedbrytningen av organiska fraktioner som matavfall, godsel eller odlingsrester i en
biogasreaktor sker med hjalp av bakterier och arkeér. Bakterier och arkeér ar bada exempel pa
mikroorganismer. Bakterierna producerar enzymer som “klipper” sonder kemiska bindningar
i de stora molekylerna i biomassan till mindre och mindre molekyler (Jarvis & Schniirer,
2009). Nedbrytningen sker genom ett tatt samarbete mellan en mangd olika organismer.
Restprodukten for den forsta organismen fungerar som energikélla for den ndstkommande och
sa vidare. Beroende pa vad for biomassa som tillférs en biogasreaktor sa bildas olika
intermediédra &mnen som aminosyror, socker och peptider (Jarvis & Schnirer, 2009) .

De ravaror, substrat, som framst anvéands for biogasproduktion i Sverige visas i Figur 3. Trots
att slam fran avloppsreningsverk (ARV) star for en mindre del av biogaspotentialen sa star
den for den storsta delen av biogasproduktionen idag (Dahlgren, et al., 2013). Kommunala
ARV far sitt substrat fran befolkningen i omradet da det finns krav pa att omhanderta
avloppsreningslammet (SFS, 2006:412) for att minska 6vergddningen av sjoar och vattendrag
(SFS, 1998:808).
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Figur 3. Ravaruférdelning efter substratvikt i biogasproduktionen av fordonsgas (Energimyndigheten, 2013c)

Utbytet fran rotning beror pa vilket substrat som rétas och under vilken temperatur rétningen
sker. Totalt producerades 1686 GWh biogas i Sverige ar 2013 (Energimyndigheten, 2013g).

Kostnaden for att producera biogas beror pa skala (Berglund, et al., 2012) och ramaterial
(Borjesson, et al., 2013). Uppgraderingskostnaden beror i sin tur pa val av teknik
(Benjaminsson & Linné, 2007) och volym (Berglund, et al., 2012). Distributionskostnaden
beror pa vilket satt som gasen distribueras (Benjaminsson & Nilsson, 2009) samt volymer
som distribueras (Berglund, et al., 2012). Volymen medfor dven att kostnaden for forsaljning
minskar med hogre volymer. (Blom, et al., 2012).

Generellt kan godselbaserad biogas ségas vara dyrare att producera och biogas fran utsorterat
hushallsavfall vara den billigaste ravaran (Energimyndigheten, 2013e). En mojlig
inkomstkalla for biogasproducenter &ar biogddsel. Da anaerob nedbrytning endast utvinner kol
och vite fran substraten aterstar naringsamnen som kvave och fosfor efter rétning. Biogddseln
kan ersatta mineralgodsel vid odling pa akermark (Avfall Sverige, 2005).

For att utvinna metan ur biomassa fran skogen lampar sig inte anaerob nedbrytning. En teknik
for att omvandla skogsavfall till metan &r genom férgasning. Grenar och toppar kan flisas till
mindre bitar varefter de vid hog temperatur och begransad tillgang till syre sonderdelas till
gas och aska. Gasblandningen bestar da framst av kolmonoxid, koldioxid, vatgas och metan.
Om gasen far passera genom en katalytisk process kan gasen omvandlas till metan (Dahlgren,
et al., 2013); (Held, 2011).

Till skillnad fran rétning av organiskt material sa finns det fa forgasningsanlaggningar i
varlden idag och &n farre omvandlar gasen till metan av naturgaskvalité. | Goteborg finns idag
en forgasningsanlaggning for termisk omvandling av biomassa till metan (Géteborgs Energi,
2014); (Held, 2011). Det ar den forsta anlaggningen i varlden som kombinerar férgasning av
biomassa med metanisering. GoBiGas etapp 1 har en produktion pa 20 MW till en kostnad av
drygt en miljard kr (Go6teborgs Energi, 2015); (Goteborgs Energi, 2010). EON:s
forgasningsprojekt, BIO2G, med en produktion pa 1,5 TWh har till skillnad fran GoBiGas



inte realiserats (EON, 2010). Detta sdgs bero pa bristen av nationell strategi for omstallningen
av transportsektorn (EON, 2012).

Efter metaniseringssteget har gasen en metanhalt av naturgaskvalité vilket gor att kostnaden
for uppgradering uteblir. Mangden tillganglig information kring kostnader for
biometanproduktion ar mindre jamfért med biogas. Produktionskostnaden for biometan &r
darfor osaker men forvéntas ligga i intervallet 38-80 6re/kWh (Dahlgren, et al., 2013); (Held,
2011).

| Figur 4 visas produktionskostnaden utifran en sammanstallning av de ldgsta och respektive
varden som erhallits for produktion, uppgradering och distribution av biogas och biometan.
Samma kostnader for distribution och forsaljning har satts for bade biogas och biometan i
figuren. Da biogas idag ar befriad fran koldioxid- och energiskatt sa utgor priset pa
fordonsgas, se 5.3 Fordonsgas, den dvre produktionskostnadsgréansen. Ur ekonomisk
synvinkel ar det inte rimligt att producera nagot som kostar mer &n vad man kan fa i ersattning
for det. Prissattningen av fordonsgas styrs inte i forsta hand av produktionskostnaden utan av
alternativkostnaden pa évriga branslen som i sin tur foljer oljepriset (Energigas Sverige,
2014).
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Figur 4. Sammanstdllning av den Idgsta produktionskostnaden fér biogas och biometan.

3 Styrmedel — Teori och exempel

Begreppet styrmedel anvéands for de mekanismer som en stat kan anvénda for att styra
utvecklingen i en viss riktning. Da varlden stravar efter att begransa utslappen av
véxthusgaser sa att medeltemperaturen inte 6verstiger 2°C ar malet for relaterade styrmedel att
minska utslappen.

| transportsektorn behdver anvandningen av fossil energi minska vilket innebér att styrmedlen
bor vara utformade for att minska anvandningen. Behovet av styrmedel kommer av att
biodrivmedel kostar mer an de fossila alternativen (Energimyndigheten, 2013e).

Inom ekonomisk teori finns begreppet externalitet &ven kallad extern effekt. Anvandningen av
fossil energi ger upphov till bland annat koldioxidutslapp som paverkar samtliga manniskor
pa jorden genom klimatférandringarna. Att anvandningen av fossil energi paverkar andra an
den som koper och séljer sags utgora ett exempel pa extern effekt (Bergh & Jakobsson, 2010).



Genom att inkludera kostnaden for utslappen i priset pa varan sa sags att de externa effekterna
internaliseras (Ninni, 2010). Inom ekonomisk teori s&gs externa effekter kunna motverkas av
tydliga &ganderdtter, reglering och styrning (Bergh & Jakobsson, 2010). Begreppet ”polluter-
pays-principle” (PPP) innebér att det & den som ger upphov till de externa effekterna som bor
betala for att sta for kostnaden. PPP finns med i miljobalken som slar fast att den som
ansvarar for skadan eller oldgenheten ansvarar for denna till dess skadan eller oldgenheten
upphort (SFS, 1998:808).

Utan styrmedel skulle det troligen inte finnas nagon marknad for biodrivmedel i Sverige.
Historiskt har marknaderna byggts upp med statligt stod och for avancerade biodrivmedel kan
statligt stod krédvas i storre utstrackning (Energimyndigheten, 2013e).

Det finns fyra dvergripande typer av styrmedel: ekonomiska, administrativa/juridiska,

informativa och forskning/utveckling. Styrmedel inom respektive grupp visas i Tabell 1.
Tabell 1. Exempel pa styrmedel inom respektive kategori (Energimyndigheten, 2009)

Administrativa/juridiska

Regleringar

Grénsvérden for utslapp

Krav pa bransleval och energieffektivitet
Langsiktiga avtal

Miljoklassning

Kvotplikt

Ekonomiska

Skatter

Skatteavdrag

Avgifter

Bidrag och subventioner

Pant

Marknadsbaserade handelssystem

Information

Upplysning
Radgivning
Utbildning
Opinionsbildning

Forskning och utveckling

Forskningsmedel
Utvecklingsstod
Demonstrationsstod
Teknikupphandling

De olika styrmedlen kan i sin tur vara nationella, regionala eller globala. Ett styrmedels
effektivitet, det vill saga dess formaga att uppna malet, beror pa flera faktorer. Malgrupp och
andra styrmedel pa omradet paverkar styrmedlets effektivitet. Styrmedlet bor dven féljas upp
for att sékerstélla att det ger 6nskad effekt. Figur 5 visar dvergripande hur ett styrmedel bor
utformas for att ge dnskat resultat.
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Figur 5. Férslagen utformning och uppféljining av styrmedel (Hansson, et al., 2011).

3.1 Ekonomiska och juridiska styrmedel for vagtransporter

Ett styrmedel som leder till ett hogre pris bor enligt ekonomisk teori minska den salda
volymen. Detta kommer fran att konsumenten antas vilja kopa det alternativ som ger mest
nytta till 1agst kostnad. Genom att konsumenten férsoker undvika kostnaden minskar den
aktivitet som ar forknippad med kostnaden. Genom att infora en skatt pa bensin eller diesel
okar priset vilket leder till 1agre efterfrdgan (Regeringen, 2005).

Exempel pa ekonomiska styrmedel i Sverige idag &r koldioxid- och energiskatt pa drivmedel.
Inom EU finns endast koldioxidskatt i sex lander; Irland, Frankrike, Nederldnderna, Sverige,
Finland och Danmark (World bank, 2013). Koldioxid- och energiskatter fungerar a&ven som
skattebas for staten. De totala intakterna fran koldioxid- och energiskatt pa bensin och
oljeprodukter genererade statliga intakter pa drygt 43 miljarder kronor (Regeringen, 2012).
Denna summa kan jamforas med utgifterna for forsvaret som uppgick till ca 45 miljarder
kronor ar 2012 (Riksdagen, 2013).

Traditionellt har Sverige anvant sig av skatter for att styra utvecklingen och generera intékter
till staten men ar 2003 infordes elcertifikatsystemet i Sverige. Certifikatsystemet ar ett
exempel pa ett marknadsbaserat, ekonomiskt styrmedel. Staten far inga intékter via styrmedlet
utan priset pa elcertifikat styrs av tillgang och efterfragan pa elcertifikatmarknaden som i sin
tur beror pa andelen, kvoten. Kvoterna for elcertifikat ar reglerade i lag till och med ar 2035.
En hogre kvot fornybar el ger upphov till en storre efterfragan pa elcertifikat som driver upp
priset vilket ger incitament for ny produktion av férnybar el om priset blir tillrackligt hogt
(Energimyndigheten, 2013c).

Ett annat exempel pa ett marknadsbaserat styrmedel dr handeln med utslappsratter inom EU.
Inom handelssystemet sétts ett tak for hur stora utslapp de anldggningarna som omfattas av
system far ha. De far sedan handla med utslappsratterna. Det har diskuterats huruvida det ar
mojligt samt vilka effekterna kan bli om transportsektorn inkluderas i handelssystemet
(Heinrichs, et al., 2013).

For att motverka externa effekter kan marknaden regleras for att astadkomma énskad effekt.
Aktiviteten som ger upphov till de externa effekterna kan forbjudas eller forses med
regelkrav.

Bade ekonomiska och juridiska styrmedel kan delas in i utbudsinriktade- (push) och
efterfrageinriktade- (pull) styrmedel (Tillvaxtanalys, 2014). | denna studie kommer framst de
utbudsinriktade styrmedlen inom EU studeras. Vissa befintliga och planerade
efterfrageinriktade styrmedel behdver namnas fér den avslutande analysen.



3.2 Befintliga styrmedel for transportsektorn

3.2.1 Vagtrafikskattelagen

Lagen (SFS, 2006:227) berdr vilken skatt som ska betalas beroende pa olika egenskaper hos
bilen. Miljobilar som kan kora pa bade fossila och fornybara drivmedel far hogre gransvarden
jamfort med en konventionell bil. Lagen medfor att en miljobil far fem ars befrielse fran
fordonsskatt.

3.2.2 Inkomstskattelagen

Ett annat satt att oka efterfragan pa biodrivmedel ar genom férmansbeskattningen av bilar.
Enligt lagen (SFS, 1999:1229) far arbetsgivare tillampa reglerna for formansvardet for
miljobilar. Formansvardet for en el- eller gasbil far reduceras med hagst 60 %.

Efter att ha fungerat som tjanstebil kan personbilarna handlas pa andrahandsmarknaden dar
priset pa bilen ar lagre &n inkopspriset och pa sa satt kan miljébilarna hamna hos
privatpersoner i storre utstrackning.

3.2.3 Pumplagen

Lagen om att tillhandahalla fornybara drivmedel, dven kallad pumplagen, innebér att de
storsta bensinstationerna ar skyldiga att tillhandahalla férnybara drivmedel. Bakgrunden till
lagen var att tillgangligheten bedémdes vara ett av de storsta hindren mot en 6kad anvandning
av fornybara drivmedel. De bensinstationer som séljer mer an 1000 m3 fossila drivmedel per
ar maste erbjuda ett fornybart alternativ (SFS, 2005:1248).

3.3 Foreslagna styrmedel i Sverige

3.3.1 Bonus-malus

Ett styrmedel som kan bidra till hogre efterfragan pa alternativa branslen &r ett bonus-malus-
system. Fordonsskatten vid kop av ny bil blir hogre eller lagre beroende pa bilens utslapp.
Bilar med utslapp éver en brytpunkt betalar en hdgre fordonsskatt och bekostar pa detta satt
den lagre fordonsskatten pa de mer bréanslesnala bilarna (Johansson, 2013). Bonus-malus-
systemet har utvérderats for Frankrike dar den haft avsedd paverkan pa de genomsnittliga
utslappen fran nyregistrerade bilar (Kégesson, 2011). Bonus-malus kan dven utformas som en
inkOpspremie som betalas ut i samband med nybilskopet.

3.3.2 Kvotplikt

Genom att lagstifta om lagsta andel biodrivmedel i bensin och diesel kan marknaden for
biodrivmedel skapas eller starkas. Det finns olika utformningar av kvotplikt. De kan skilja sig
utifran vem det ar som ar alagd att sakerstalla att kvotplikten uppfylls men aven hur
producenterna av biodrivmedel far sin ersattning. Kvotplikten kan uppfyllas genom bilaterala
avtal mellan den som é&r dlagd att tillhandahalla drivmedel och biodrivmedelsproducenten
samt mellan drivmedelsleverantdrerna.

Efter implementeringen styrs kvoten genom antingen fastslagen 6kning av kvoten éver tid
eller genom diskreta sprang. Beroende pa hur styrmedlet ar forankrat politiskt kan det goras
svart att minska kvoten om det parlamentariska laget andras.

Kvotplikt for biodrivmedel har varit aktuellt i Sverige da riksdagen antog lagen om kvotplikt i

november 2013 men regeringen meddelade i april 2014 att beslutet skjuts pa framtiden i
vantan pa statsstodsgodkannande fran EU-kommissionen (Energimyndigheten, 2014b).
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Biogasen riskerar att hamna utanfor om kvotplikten endast styr mot hogre laginblandning.
Aven andra héginblandade bréanslen som E85 och B100 riskerar sin stéllning. Kvotplikt tar
heller inte hansyn till klimatnyttan i de biodrivmedel som blandas in i de forslag som
diskuterats (Energigas Sverige, 2013).

Kvotplikt kan dven utformas pa ett satt som ger ett finansiellt stod till
biodrivmedelsproducenter. Genom att koppla kvotplikt med certifikat kan de erhalla
ersattning for sin produktion. Syftet med sadana, grona, certifikat ar att framja produktionen
genom en marknadsmaéssig ersattning. Systemet med kvotplikt och gréna certifikat forutsatter
att biodrivmedel inte bar sig sjalva kostnadsmaéssigt, det vill sdga produktionskostnaden &r
inte lagre an betalningsviljan. Tanken ar att styrmedlet dver tid ska avskaffa sig sjalvt da
produktionskostnaden for biodrivmedel sjunker i och med teknikutvecklingen (Regeringen,
2005).

Precis som for kvotplikt utan certifikathandel kan ett system med gréna certifikat se olika ut.
Lagen kan utformas pa olika satt med avseende pa vilken marknadsaktor det &r som &r skyldig
att uppfylla kvoten. Den stora fordelen med systemet anses vara att marknadskrafterna gor att
kvoten uppfylls pa det mest kostnadseffektiva sattet. Om malet ar att till den lagsta kostnaden
uppfylla kvoten kan priset pa certifikatet tillfalla utlandska aktorer och transportsektorn forblir
beroende av import likt dagens situation med import av drivmedel. Om syftet istéllet ar att
minska sarbarheten i energiférsorjningen pa transportsidan far systemet utformas pa ett annat
sétt (Regeringen, 2005).

Priset pa certifikaten beror pa kvoten som maste uppfyllas och hur de olika biodrivmedlen kan
produceras. En hogre kvot ger hogre efterfrdgan och hogre pris. Givet att marknaden fungerar
optimalt kommer den uppkomna konkurrenssituationen att bidra till strdvan efter att minimera
certifikatpriset. Taket for ersattningen till biodrivmedelsproducenten kan sattas via en
sanktionsavgift som maste betalas om kvoten inte uppfyllts. For drivmedelsleverantoren eller
den som alaggs att uppfylla kvoten, kan sanktionsavgiften vara den mest ekonomiskt rimliga
I6sningen om inget biodrivmedel kan erhalls under priset pa sanktionsavgiften (Regeringen,
2015).

En nackdel med grona certifikat ar att tekniker for drivmedelsproduktion som inte ar
kommersiellt gangbara vid inférandet stangs ute trots att de pa sikt har potential. Systemet kan
behova kompletteras med atgarder som framjar nya tekniker genom viktning eller certifikat
(Regeringen, 2005).

3.4 EU-rattsakter med inverkan pa styrmedelsutformningen

Da Sverige ar med i EU sa paverkar forordningar, direktiv och férdrag utformningen av
styrmedel i Sverige. De olika rattsakterna kan fungera olika beroende pa vilket land som
paverkas. De kan vara padrivande, mojliggorande eller hindrande beroende pa landets
forutsattningar (EU, 2015). En EU-forordning géller direkt som svensk lag medan ett EU-
direktiv ska omvandlas till svensk lagstiftning (Sveriges Riksdag, 2015). EU-direktiv ger mal
som medlemslanderna ska uppna men de far sjalva bestamma hur malen ska uppnas.
Fornybart-, branslekvalitets- och energiskattedirektivet ar exempel pa direktiv som blivit till
lag i Sverige.

EU-landerna har 6verfort beslutanderétt till EU:s institutioner for vissa samarbetsomraden
som omfattas av EU:s fordrag. FOrdraget &r ett avtal mellan lander och det finns tre
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grundfordrag. Dessa fordrag utgor basen for EU-samarbetet. De tre grundfordragen ar EU-
fordraget, fordraget om EU:s funktionssatt och Euratom. Det férdrag som begrénsar Sverige
mojligheter att sjalv bestamma 6ver styrmedelsutformningen pa transportsidan ar fordraget
om EU:s funktionssatt (EU-upplysningen, 2015).

Fordraget, riktlinjerna och férordningen om vad som ar férenligt med fordraget presenteras i
styckena nedan.

3.4.1 Fordraget om europeiska unionens funktionssatt (EUF)

Skattebefrielse anses vara stod via statliga medel enligt artikel 107.1 i férdraget (EU-
kommissionen, 2014c; EU-kommissionen, 2014d). Statligt stod &r oférenligt med den inre
marknaden enligt samma artikel. Skattebefrielse fran koldioxid- och energiskatt for biogas
fick dock stédgodké&nnande av EU-kommissionen med hanvisning till artikel 107.3 c.

Fordraget paverkar Sveriges méjligheter att utforma styrmedel da en medlemsstat inte far ge
statligt stod som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen. Snedvridning av
konkurrensen kan ske genom att gynna vissa foretag eller viss produktion. Fordraget &mnar
skydda den inre marknaden mot nationella atgarder som snedvrider konkurrensen sa att de
inte paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

Under Avdelning V11 i fordraget finns flera artiklar som paverkar styrmedelsutformningen.
Avdelning VII avser gemensamma regler om konkurrens, beskattning och tillndrmning av
lagstiftning. | avsnitt 2 i fordraget hanteras statligt stod.

Artikel 107 lyder som foljer:
” 1. Om inte annat foreskrivs 1 fordragen, dr stdd som ges av medlemsstat eller
med hjalp av statliga medel, av vilket slag det &n &r, 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 medlemsldnderna.”

| artikel 2 i fordraget ges exempel pa vad som ar forenligt med den inre marknaden. Stod av
social karaktdr, stod for att avhjalpa skador fran naturkatastrofer och stod till naringslivet i
vissa omraden i Tyskland &r forenliga med den inre marknaden. De stod som kan anses vara
forenliga med den inre marknaden &r:

a) Stod till att framja den ekonomiska utvecklingen i regioner med onormalt lag
levnadsstandard.

b) Stod for att framja genomforandet av viktiga projekt av gemensamt europeiskt
intresse.

c) Stod for att underlatta utveckling av vissa néringsverksamheter eller vissa regioner,
nar det inte paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som strider mot det
gemensamma intresset.

d) Stod for att framja kultur och bevara kulturarvet.

e) Stod av annat slag i enlighet med vad radet pa forslag fran kommissionen kan komma
att bestdmma genom beslut.

| Artikel 108 star:
1. Kommissionen ska i samarbete med medlemsstaterna fortlopande granska
alla stédprogram som férekommer i dessa stater. Den ska till medlemsstaterna
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lamna forslag till lampliga atgarder som kravs med hansyn till den pagaende
utvecklingen eller den inre marknadens funktion.”
2. Om kommissionen, efter att ha gett berorda parter tillfélle att yttra sig, finner
att stod som lamnas av en stat eller med statliga medel inte &r férenligt med den
inre marknaden enligt artikel 107, eller att sadant stéd missbrukas, ska den
besluta om att staten i fraga ska upphava eller andra dessa stodatgarder inom den
tidsfrist som kommissionen faststiller.”
3. Kommissionen ska underrittas i sa god tid att den kan yttra sig om alla
planer pa att vidta eller &ndra stodatgarder. Om den anser att nagon sadan plan
inte ar forenlig med den inre marknaden enligt artikel 107, ska den utan
drojsmal inleda det forfarande som anges i punkt 2. Medlemsstaten i fraga far
inte genomfora atgarden forran detta forfarande lett till ett slutgiltigt beslut.”
74, Kommissionen far anta forordningar avseende de kategorier av statligt stod
som radet i enlighet med artikel 109 har faststallt som mojliga att undanta fran
forfarandet i punkt 3 i den hér artikeln.”

Artikel 1009:
”Radet fér pa forslag av kommissionen och efter att ha hort Europaparlamentet
anta de forordningar som behovs i tillampningen av artiklarna 107 och 108 och
sarskilt faststéalla villkoren for tillampningen av artikel 108,3 och vilka slag av
stodatgiarder som kan vara undantagna fran detta forfarande.”

Artikel 113 ser ut pa foljande satt:
”Radet ska enhalligt i enlighet med ett sarskilt lagstiftningsforfarande och efter
att ha hort Europaparlamentet och Ekonomiska och sociala kommittén anta
bestammelser om harmonisering av lagstiftningen om omséttningsskatter,
punktskatter eller andra indirekta skatter eller avgifter, i den man en sadan
harmonisering ar nddvandig for att sdkerstélla att den inre marknaden uppréttas
och fungerar och for att undvika snedvridning av konkurrensen.”

3.4.2 Forordningen om forenliga stod enligt artiklarna 107 och 108 i
fordraget

| avsnitt 7, Stod till miljéskydd, ges flera exempel pa vad som &r och inte ar forenligt med den
inre marknaden enligt 107,3. Under artikel 41, ges tio punkter gallande investeringsstod till
framjande av energi fran fornybara kéllor. Den forsta punkten séger att investeringsstod anses
vara forenligt med den inre marknaden och ska undantas fran anmélningsskyldigheten om
villkoren i artikeln och kapitel 1 ar uppfyllda.

Under artikel 44, Stod i form av nedséattning av miljoskatter enligt direktiv 2003/96/EG star
fyra punkter.

1. ”Stddordningar i form av nedséttning av miljoskatter som uppfyller villkoren i rddets
direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet ska anses vara
forenligt med den inre marknaden i den mening som avses i artikel 107,3 i fordraget
och ska undantas fran anmélningsskyldigheten i artikel 108,3 i fordraget, om villkoren
1 detta kapitel och kapitel I dr uppfyllda.”
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2. De som beviljats skattenedsattningen ska valjas pa grundval av transparenta och
objektiva kriterier och ska betala atminstone den respektive minimiskatteniva som
faststalls i direktiv 2003/96/EG.

3. Stodordningar i form av skattenedsattningar ska baseras pa en minskning av den
tillampliga miljoskattesatsen eller pa betalningen av ett fast belopp eller pa en
kombination av dessa tva metoder.

4. Stod far inte beviljas for biobranslen som ar foremal for en leverans- eller
inblandningsskyldighet.

3.4.3 Riktlinjer for statligt stod till miljoskydd och energi 2014-2020

Riktlinjerna som ar tillampbara pa statligt stod som beviljats for miljoskydd anger nér stod till
energi och miljo kan anses forenliga med den inre marknaden. Med den inre marknaden avses
fordraget om EU:s funktionssétt som hénvisas i texten som “fordraget” (EU-kommissionen,
2014).

Riktlinjerna omfattar 254 punkter och de punkter som beddms vara av intresse for denna
studie redovisas nedan i sin helhet.

(112)

Med tanke pa 6verkapaciteten pa marknaden for livsmedelshaserade biobranslen kommer
kommissionen att anse att stdd till investeringar i ny och befintlig kapacitet for
livsmedelsbaserade biobrénslen inte & motiverat. Investeringsstod for omvandling av
anlaggningar for livsmedelsbaserade biobranslen till avancerade biobransleanlaggningar tillats
dock for att tdcka kostnaderna for en sadan omvandling. Férutom i detta sarskilda fall kan
stod till investeringar i biobranslen endast beviljas till forman for avancerade biobranslen.

(113)

Investeringsstod till stod for livsmedelsbaserade biobranslen kommer att upphdra nér dessa
riktlinjer borjar tillampas, medan driftsstdd for livsmedelsbaserade biobranslen endast kan
beviljas till 2020. Darfor kan sadant stod endast beviljas for anlaggningar som tagits i drift
fore den 31 december 2013 och till dess att anlaggningen har avskrivits fullstandigt, men i
inga handelser senare &n 2020.

(114)

Dessutom anser kommissionen att ett stod inte 6kar nivan pa miljoskyddet och att det darfor
inte kan anses vara forenligt med den inre marknaden om stddet beviljas till biobréanslen som
omfattas av en leverans- eller inbladningsskyldighet, savida inte en medlemsstat kan visa att
stodet begransas till biobranslen som &r for dyra for att slappas ut pa marknaden uteslutande
med en leverans- eller inblandningsskyldighet.

(115)

EU:s system for handel med utsl&ppsrétter och koldioxidskatter leder till exempel till en
internalisering av kostnaderna for vaxthusgasutslapp, men de kan annu inte helt och hallet
internalisera dessa kostnader. Statligt stod kan darfor bidra till uppnaendet av de relaterade,
men olika, unionsmalen for fornybar energi. Om kommissionen inte har belagg for motsatsen
anser den darfor att ett marknadsmisslyckande kvarstar, som kan korrigeras med hjalp av stod
till férnybar energi.
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(118) En karnprincip i unionens lagstiftning om avfall ar avfallshierarkin, dar de olika
avfallsbehandlingsmetoderna prioriteras. Statligt stod for energi fran fornybara energikéallor
dar avfall, inbegripet spillvarme, anvands som insatshransle kan bidra pa ett positivt satt till
miljoskyddet, under forutsattning att de inte kringgar denna princip.

(119) Stod till energi fran fornybara energikallor kan beviljas som investerings- eller driftstod.
For investerings stodordningar och individuellt anmélt investeringsstod galler villkoren i
avsnitt 3.2.

(135) Medlemsstaterna kan bevilja stod till férnybara energikéllor genom att utnyttja
marknadsmekanismerna, sasom grona certifikat. Tack vare dessa marknadsmekanismer kan
alla producenter av fornybar energi dra indirekt nytta av en garanterad efterfragan pa den
energi de producerar, till ett hogre pris &n marknadspriset pa konventionell energi. Priset pa
grona certifikat ar inte faststallt pa forhand, utan &r ett resultat av forhallandet mellan utbud
och efterfragan pa marknaden (EU-parlamentet, 2014).

3.5 EU-direktiv och svensk lagstiftning

3.5.1 Fornybart-direktivet (RED) och hallbarhetslagen

Renewable energies directive (RED), 2009/28/EG, ger bindande nationella mal for
utvecklingen till ar 2020. Av den totala energianvandningen ar 2020 ska 20 % vara fornybar.
Motsvarande andel i transportsektorn 2020 &r 10 %. EI som anvands till transporter maste
vara fornybar for att kunna raknas mot 10 % -malet. Syftet med de bindande malen ar skapa
sakerhet for investerare och framja en utveckling av tekniker som ger energi fran fornybara
energikallor. RED andrar och upphéaver direktivet om framjande av el fran férnybara kallor,
2001/77/EG, och biodrivmedelsdirektivet 2003/30/EG.

| artikel 2,k definieras ett stodsystem som varje instrument, system eller mekanism som
tillampas for att framja anvandning av fornybar energi. | samma artikel (k) sa sags kvoter for
energi fran fornybara kallor utgdra ett nationellt stodsystem.

| artikel 3 ges medlemsstaterna majligheten att tillampa stodsystem for att uppna de malen
som ges i direktivet. De ska utforma atgarder som syftar till att minst uppfylla malet om 10 %
fornybar energi i transportsektorn.

Lag om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen (SFS, 2010:598)
innehaller de kriterier som maste uppfyllas for att ett drivmedel ska anses vara hallbart. Lagen
styr vilken mark biomassan odlas pa samt hur rapportering och tillsyn ska ga till. | RED ges
varden for utslapp for olika biodrivmedel beroende pa ravara (2009/28/EG).

3.5.2 Branslekvalitétsdirektivet (FQD) och drivmedelslagen (DML)

Direktivet om branslekvalitet, 2009/30/EC, beror kvaliteten pa bensin och diesel. Direktivet
beror de leverantorer av drivmedel som for drivmedel 6ver skattepunkt. Med drivmedel
asyftas all form av energi som ar avsedd for motordrift. Direktivet, som blev lag 2011 (SFS
2010:598)(SFS 2011:319), kréver att drivmedelsleverantdrerna rapporterar till
Energimyndigheten salda kvantiteter och branslenas livscykelutslapp av vaxthusgaser.
Leverantdrerna ar aven skyldiga att minska utslappen av véxthusgaser fran dessa branslen
med 1 % per kalenderar fram till 31 december 2020. Ar 2020 far livscykelutslappen hogst
vara 90 % av utslappen ar 2010. Detta géller for fossila drivmedel.
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Hallbarhetskriterierna i direktivet anger att utslappsminskningarna maste vara minst 35 %.
Fran och med forsta januari 2017 okar kraven till 50 %. Efter forsta januari 2018 ska ge en
minskning av vaxthusgasutslapp pa 60 %. | avsaknad av referensvarde far 83,8 g CO2/MJ
anvéndas.

3.5.3 Energiskattedirektivet (ESD) och andringar av svensk lag

| direktivet om energibeskattning, 2003/96/EC, pabuds medlemsstater att inte ha en lagre
beskattning pa energi an vad direktivet forskriver. Medlemslanderna ska samtidigt ha frihet att
bevilja skattebefrielse eller skattenedséattning enligt direktivet direkt, genom differentierad
skattesats eller genom aterbetalning.

Direktivet medforde andringar i flera svenska lagar genom proposition 2006/07:13. Ett
exempel pa svenska lagar som andrades i och med direktivet var lagen om skatt pa energi
(SFS, 1994:1776).

Forutsatt att medlemsstaterna iakttar minimiskattenivaerna som foreskrivs i direktivet, och att
de ar forenliga med gemskapslagstiftningen, sa kan de tillampa differentierade skattesatser.
Detta géller om de differentierade skatterna ar direkt kopplade till produktens kvalitet.

| ESD 16) star foljande:
1. Medlemsstaterna far, utan att det paverkar tillimpningen av punkt 5, under
tillsyn av skattemyndigheterna tillampa skattebefrielse eller nedsatt skattesats
for de skattepliktiga produkter som avses i artikel 2, om de bestar av en eller
flera av nedanstaende produkter:
- ()
- Produkter som framstélls av biomassa inklusive produkter enligt KN-nummer 4401

och 4402.

(..)

Med biomassa avses den biologiskt nedbrytbara delen av produkter, avfall och
restprodukter fran jordbruket (inklusive material av vegetabiliskt och animaliskt
ursprung), skogsbruk och darmed férknippad industri, samt den biologiskt
nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt avfall.”

3. Skattebefrielse eller skattenedséttning som tillimpas av medlemsstaterna
skall anpassas till ravaruprisutvecklingen for att undvika 6verkompensation for
merkostnaderna for framstéllning av produkter enligt punkt 1.”

5. Skattebefrielse eller skattenedséttning for produkter enligt punkt 1 far
beviljas en ekonomisk aktor for mer an ett kalenderar inom ramen for ett
flerarigt program genom tillstand av en administrativ myndighet. Giltighetstiden
for en beviljad skattebefrielse eller skattenedséattning far inte dverskrida sex ar i
foljd. Giltighetstiden far forlangas.”

Punkt 5, som refereras till i 16.1, sager att lampliga skattenivaer for gemenskapen ska gora det
mojligt att minska skillnaderna i de nationella skattenivaerna.

Artikel 2 som omndmns i artikel 16.1 definierar de energiprodukter som direktivet tillampas
pa.
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3.5.4 Direktivet for utbyggnad av infrastruktur for alternativa branslen

| direktivet, 2014/94/EU, pabuds samtliga medlemslander att upprétta en nationell
handlingsplan for att utveckla marknaderna for alternativa brénslen. De alternativa branslen
som tas upp i direktivet &r el, vatgas, biodrivmedel, CNG, LNG och LPG.

Medlemslénderna ska sakerstélla att ett lampligt antal ladd-stationer ska finnas tillganglig for
allménheten senast 31 december 2020. Detsamma galler for vatgas och CNG/LNG. Ingen
rapportering pabuds inom direktivet forran den 18 november 2019. Den nationella
handlingsplanen ska vara klar och meddelas till kommissionen senast den artonde november
2016 (EU-parlamentet, 2014).

3.5.5iLUC-direktivet

Direktivet om férandrande markanvéandningseffekter paverkar tva andra direktiv och kan ses
som ett andringsdirektiv. Direktivet om indirect land use change (iLUC) paverkar FQD och
RED och pa sa sétt aven biodrivmedelsbranschen. Den version som ligger till grund for detta
kapitel ar inte formellt den slutgiltiga men med storsta sannolikhet ser slutresultatet likadant
ut (Kannesten, 2015). Férandrad markanvandning uppstar nar mark som tidigare anvants for
livsmedelsproduktion istallet anvénds for biodrivmedelsproduktion. De livsmedel som
tidigare producerats pa marken antas leda till att mark som tidigare inte anvants for
livsmedelproduktion tas i drift. Om detta sker pa mark med stora kollager, som regnskog,
leder odlingen av grodor for biodrivmedelsproduktion till koldioxidutslapp (Borjesson, et al.,
2013).

Direktivet paverkar RED genom att andra hur berakningarna av andelen fornybar energi i
transportsektorn ska beraknas. El till spartrafik ska raknas 2,5 ganger energin och el till
persontrafik ska raknas fem ganger energin. Endast fornybar el far rdknas med mot malet.
Tidigare stycke om att drivmedel fran vissa typer av biomassa ska fa raknas fyrdubbelt mot
malet har tagits bort. Biodrivmedel fran flera olika avfallsfraktioner far daremot réknas
dubbelt (EU-parlamentet, 2015) (EU-kommissionen, 2012).

iLUC-direktivet paverkar ocksa hur stor del av biodrivmedel fran livsmedelsgrodor som far
raknas mot malet. Biodrivmedel fran olje-, starkelserika- spannmalsgrodor far bara raknas
med mot malet om energin ar mindre &n 7 %.

Direktivet paverkar dven drivmedelsleverantérer som till och med slutet pa 2020 maste ha
minskat sina utslapp av véxthusgaser med minst 6 %.

Den slutliga versionen av iLUC-direktivet medfor att iLUC-faktorerna inte kommer att
inkluderas i utslappsherakningarna for de olika drivmedlen utan inga i
biodrivmedelsaktorernas koldioxidrapportering (Carbonari, 2015). ILUC-faktorerna redovisas
i Tabell 2. Utslappen i Tabell 2 kommer saledes inte att drabba biodrivmedlen direkt utan

redovisas av drivmedelsleverantdrerna.
Tabell 2. iLUC utslédpp fran grédor (EU-parlamentet, 2015)

Utslapp g CO»-ekv/IMJ
Spannmal och andra starkelserika grodor 12
Sockergrodor 13
Oljegrodor 55
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Tidigare forslag pa hogre referensvarde for fossila drivmedel finns inte med i den senaste
versionen (EU-parlamentet, 2015) (EU-kommissionen, 2012).
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4 Energianvandningen i transportsektorn

Regeringens proposition om en sammanhallen svensk klimat- och energipolitik redogor for
det langsiktiga malet om att fordonsflottan ska vara fossiloberoende ar 2030 (Regeringen,
2009). Utredningen om den fossilfria fordonsflottan, Fossilfrihet pa vag, har visat pa tankbara
utfall for 2030 och 2050, se Figur 6. Figuren ar komplimenterad med dagens
energianvandning.
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Figur 6. Dagens energianvdndning i transportsektorn och framtidsscenarion frdn FFF-utredningen (Johansson, 2013)

Energianvandningen i fordonsflottan kan minska genom att ersétta aldre bilar med mer
branslesnala. Elektrifiering av persontransporterna pa vagar kan ocksa leda till mindre
energianvandning da elbilar anvander ca 1/3 av energin jamfort med en vanlig bensinbil (EU-
kommissionen, 2011). En ékning av resandet med buss och tdg minskar ocksa
energianvandningen (Johansson, 2013). Vidare i denna studie innebar fossiloberoende att
transportsektorn &r helt fri fran fossil energi.

Sverige har den hogsta andelen fornybar energi i transportsektorn i EU, se Figur 7. For att na
malet om 10 % fornybart i transportsektorn maste alla lander med undantag for Sverige och
Finland dkad andelen biodrivmedel.

Ur miljoperspektiv framstar Sveriges andel som mycket god men den inkluderar
dubbelrakning av vissa biodrivmedel som biogas och HVO samt inkluderar tag- och
sparvagstrafik. | och med iLUC-direktivet blir Sveriges andel d&nnu hagre, allt annat lika, da el
i transportsektorn far raknas 2,5 ganger energin istallet for 2 ganger (Energimyndigheten,
2013g). For inrikes transporter anvandes 2013 92,1 TWh totalt varav 8,4 TWh biodrivmedel
vilket ger en andel pa drygt 9 % (Energimyndigheten, 2015).
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Figur 7. Andel férnybar energi i transportsektorn i EU dr 2013 (Eurostat, 2015c)

En sammanstallning av energianvandningen i transportsektorn efter befolkning visar att
Sverige har en relativt hog energianvandning. Energianvandningen i respektive land
(Eurostat, 2012) har dividerats med befolkningen i respektive land (Eurostat, 2015a).
Luxemburg har tagits bort ur Figur 8 da landets energianvandning ar 49 MWh/capita. Den
hoga anvandningen i forhallande till befolkningen forklaras med deras laga skatter och moms
pa drivmedel (T&E, 2011). Lagre skatter och moms leder till ett lagre pris som i sin tur leder
till hogre sald kvantitet (Bergh & Jakobsson, 2010).
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Figur 8. Energianvéndning i transportsektorn per capita i EU dr exklusive Luxemburg 2012.

Anvéndningen av bensin och diesel i Sverige samt den totala méngden energi som anvands
for inrikes transporter visas i Figur 9. Alternativa drivmedel redovisas separat da mangden
energi i form av bensin och diesel ar en faktor tio hdgre. Den totala mangden energi fran
biodrivmedel och el visas dock i figuren.
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Figur 9. Energianvéndning efter brénsle Gr 2012 (Energimyndigheten, 2014) (Energimyndigheten, 2015)

Mangden fornybar energi i transportsektorn har 6kat sedan ar 2005 vilket kan ses i Figur 10.
Framst ar det FAME och HVO som bidragit till den hogre andelen biodrivmedel. Data géller
for ar 2013 vilket ar det senaste ar dar det finns samlad data for samtliga drivmedel.
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Figur 10. Energianvdndning av alternativa drivmedel ar 2012 (Energimyndigheten, 2014)

Fossilberoendet har dven en sékerhetspolitisk aspekt. Sverige importerar olja fran relativt fa
lander, se Figur 11. Forsorjningstrygghet, minskat oljeberoende, jordbrukspolitik och
miljoskal ar nagra av de anledningarna till den politiska viljan att 6ka andel biodrivmedel i
transportsektorn (Riksrevisionen, 2011). Ar 2014 stod Ryssland for ca halften av
raoljeimporten till Sverige (Energimyndigheten, 2015).
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Figur 11. Importerad mdngd rdolja till Sverige efter producentland (Svenska Petroleum och Biodrivmedelsinstitutet, 2015b).

Aven EU onskar béttre forsérjningstrygghet och minskat oljeberoende. Inom unionen
diskuteras utformningen av en energiunion inom vilken l&nderna i storre utstrdckning &ar
beroende av varandra for att minska sarbarheten i energiimporten (European Commission,
2015). Sex av EU:s medlemslander forlitar sig pa Ryssland som enda gasleverantor. Ryssland
star for mer an en fjardedel av importen av fasta branslen, cirka en tredjedel av oljan och
gasen till EU. EU:s transportsektor ar till 90 % beroende av fossil energi varav 90 %
importeras (EU, 2015) (Eurostat, 2015b). Effekterna pa energiforsorjningen vid krig,

naturkatastrofer och social oro kan medféra problem om ett land forlitar sig pa en enda
leverantor.

Ett stort beroende av importerad olja medfor ocksa kanslighet for prisvariationer. Oljeprisets
reala utveckling fran 2000-2014 visas i Figur 12.
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Figur 12. Reala prisvariationer for crude-oil med basdr 2015 (EIA, 2015).

Hogre oljepriser medfor aven att oljefyndigheter som tidigare inte gick att utvinna med nagon
I6nsamhet nu blir tillgangliga. Tjarsands-, shale-, djuphavs- och sub-salt-olja dr exempel pa
oljefyndigheter som kan utvinnas vid hogre oljepris. Marginaloljan &r mer energikrévande att
extrahera vilket paverkar hur stora véxthusgasutslapp de ar forenade med. Utslappen per
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megajoule (MJ) beror pa vilken typ av olja det ror sig om. Jamfért med konventionell bensin
kan bensin fran marginalolja ge upp till 40 % hdgre utslapp (Ecofys, 2014) (Ahlgren &
Borjesson, 2011).

Precis som i Sverige dominerar biodiesel och etanol biodrivmedelsmarknaderna i EU.
Utvecklingen for biodiesel i EU visas i Figur 13 och etanol i Figur 14 (Flach, et al., 2013).
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Figur 13. Anvdnd mdngd biodiesel i EU-Idnder med hégst anvéndning (Flach, et al., 2013)

Till skillnad fran biodiesel s domineras etanolanvandningen av Belgien, Nederlanderna och
Luxemburg (BeNeLux), se Figur 14. Bade etanol och biodiesel &r féremal for importtullar hos
EU. I november 2013 beslutades att biodiesel fran Argentina och Indonesien belaggs med
importtullar (EU, 2013). Syftet med tullarna var att EU ansag att importen paverkade de
europeiska producenterna av biodiesel negativt.
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Figur 14. Anvénd méngd etanol i EU-Idnder med hégst anvdndning (Flach, et al., 2013)
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De lander inom EU som anvander sig av biogas samt andel biogas av fordonsgasen visas i
Figur 15. I Sverige utgor biogas mer &n 50 % av fordonsgasen (Energimyndigheten, 2014).

70
© 60
‘«
& 50
(%)
c
o
T 40
L
@ 30
Qo
2
2 20
Q
°
c
< 10

0 [ | [ |

2014 2014 2014 2014 2014 2014
Netherlands  Sweden Finland Germany France Hungary

Figur 15. Ldnder med rapporterad anvéndning av biogas som drivmedel (NGVA, 2015)
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5 Drivmedelspriser i Sverige och EU

Energiskatten och koldioxidskatten for 2015 och de foreslagna dndringarna 2016 (Regeringen,
2015d) omréknat till 6re/kWh for de vanligaste drivmedlen visas i Figur 16. Naturgas som
anvands som drivmedel ar befriade fran energiskatt. Biogas dr aven befriad fran
koldioxidskatt vilket naturgas inte & om det anvands som drivmedel. Etanol &r precis som
biogas idag befriad fran bade energi- och koldioxidskatt vid hdginblandning (Skatteverket,
2014).
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Figur 16. Energi- och koldioxidskatt, omrdknat till 6re/kWh fér 2015 och 2016 (Svenska Petroleum- och
Biodrivmedelsinstitutet, 2015a) (Regeringen, 2015d).

Infor budgetpropositionen for 2016 (Regeringen, 2015d) har regeringen foreslagit andringar i
drivmedelsbeskattningen. Energiskatten pa bensin foreslas 6ka med 0,44 kr/l medan
energiskatten pa diesel 6kar med 0,48 kr/l. | propositionen ségs vidare att da skattebefrielsen
betraktas som ett driftsstod enligt kommissionen sa foreslas befrielsen for energiskatt pa
etanol minska (Regeringen, 2015) (Energimyndigheten, 20150). HGjningen av energiskatten
medfor en 6kning pa 4,9 6re/kWh for bensin och 5,4 6re/lkWh for diesel. |
budgetpropositionen infors nya skatter pa biodrivmedel da det foreligger risk for
6verkompensation i vissa fall.

| budgetpropositionen star dven att koldioxidskatten minskar med 1 6re/liter for bensin men
en forslagen &ndring Over utveckling forvéantas 6ka koldioxid- och energiskatten 6ver tid. Den
foreslagna &ndringen lyder:

”For kalenderaret 2017 och efterfoljande kalenderér ska energiskatt och
koldioxidskatt betalas med belopp som efter en arlig genomrékning motsvarar
de i 1 § angivna skattebeloppen multiplicerade med det jamforelsetal, utryckt i
procent, som anger forhallandet mellan det allmanna prislaget i juni manad aret
narmast fore det ar berékningen avser och prislaget i juni 2015.

Vid omrékningen av skattesatserna fér branslen som avses i 2 kap. 18 forsta
stycket 1, 2, 3 b och 7 anvands dock ett arligt tillagg av tva procentenheter och
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de forandringar av koldioxidskattesatserna som foljer av detta tillagg fors i sin
helhet Gver pa energiskattesatserna for dessa branslen. Beloppet enligt forsta och
andra styckena avrundas till hela kronor och 6ren.”

De drivmedel som omfattas av denna hdjning av koldioxidskatten &r bensin, eldningsolja och
flygbensin (Finansdepartementet, 2015). Den foreslagna skatteutvecklingen pa koldioxidskatt
for bensin och diesel fram till 2030 visas i Figur 17. Da de tva procentenheterna ska laggas till
den nominella prisutvecklingen innebéar de forslagna andringarna en real 6kning av
koldioxidskatten. Skillnaden mellan 2016 och 2030 ar ca 10 6re/kWh for bade bensin och
diesel.
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Figur 17. Real 6kning av koldioxidskatt pd bensin och diesel fram till 2030 (Finansdepartementet, 2015).

Det andra stycket i den foreslagna lagandringen om skatt pa energi innebar att 6kningen av
koldioxidskatten dverfors till en motsvarande 6kning av energiskatten (Kannesten, 2015)

5.1 Bensin

Priset pa drivmedel vid pump utgors av produktkostnaden med bruttomarginal samt skatter
och moms. Det KPI-justerade bensinpriset med och utan skatter visas i Figur 18. Basaret &r
2015. Priserna ar for 96-oktanig bensin innehallandes 5 %o etanol. Skillnaden mellan de tva
kurvorna i figuren utgors av skatter och moms. Energiinnehallet vid omrakningen till 6re/lkWh
motsvarar det for bensin med 5 % etanol enligt Tabell 5 i Appendix - Bilaga 2.
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Figur 18. Inflationsjusterat pris pd bensin vid pump i Sverige (Spbi, 2015d)

Kostnaden for bensin exklusive skatter ligger kring 50 6re/kWh inom EU. Kostnaden for
bensin &r ca 50 6re/kWh inom hela EU (EU-kommissionen, 2015) (EEA, 2014). De skillnader
som finns beror pa nérhet till produktionskalla samt om landet har egen raffinaderiverksamhet
eller inte.

5.2 Diesel

Motsvarande utveckling for dieseln visas i Figur 19. Energiinnehallet i berédkningarna
motsvarar det for 5 % FAME enligt Tabell 5.
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Figur 19. Inflationsjusterat pris pd diesel vid pump med och utan skatter och moms i Sverige (Spbi, 2015b)

Generellt &r kostnaden per energienhet ndgot hogre for diesel jamfort med bensin.
Produktkostnaden ligger strax dver bensin men skiljer sig ifraga om skatter. Skillnaden mellan
Lettland, med lagst skatt, och Italien med hogst ar knappt 40 6re/kWh (EU-kommissionen,
2015) (EEA, 2014).
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5.3 Fordonsgas

Prisutvecklingen for fordonsgas visas i Figur 20. Priset pa fordonsgas foljer
varldsmarknadspriset pa olja precis som bensin och diesel.
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Figur 20. Prisutveckling fér fordonsgas inklusive skatt och moms (Energigas Sverige, 2015)

For att enklare kunna visa prislaget i Sverige har dagens priser raknats om pa samma satt som
tidigare till 6re/kWh och resultatet visas i Figur 21. Da priset pa olja har fallit pa
varldsmarknaden sedan 2014 &r bensin- och dieselpriset lagre an det var nar oljan kostade
dryga 100 dollar fatet. Resultatet av omréakningen beror darfor pa aktuellt oljepris.
Fordonsgaspriset ar ett genomsnittligt pris for de olika gasmackar som finns runt om i landet.
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Figur 21. Drivmedelspriser per energienhet februari 2015 inklusive skatt och moms (Statoil, 2015)
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6 Styrmedel for okad biodrivmedelsanvandning i
transportsektorn i Europa

Da medlemslanderna enligt RED éar skyldiga att rapportera hur de amnar uppna 2020-malen
finns respektive lands atgéarder offentliga. Sammanstallningen av de inrapporterade atgarder
som respektive medlemsland redovisat visas i kapitlen som foljer. Medlemsstaternas
nationella planer for fornybar energi (NREAP) finns samtliga pa engelska. NREAP-
dokumenten har legat till grund for sammanstéllningen (European Commission, 2015).
Kvotplikt ar det vanligaste styrmedlet for 6kad biodrivmedelsanvandning i Europa. Malen for
andelen fornybar energi ar 2020 ligger med fa undantag pa 10 %. Da medlemslanderna ar
skyldiga att rapportera utvecklingen for de atgarder som de presenterade i NREAP finns
ytterligare information i medlemslandernas Progress Reports (PR).

Ur genomgangen framgick att det vanligaste styrmedel som medlemslanderna implementerat
ar kvotplikt. Ar 2020 &r kvoten satt till 10 %. D& kvotplikt for Sverige &r utredd och biogas
missgynnas av kvotplikt har de lander med styrmedelsutformning som avviker fran kvotplikt
studerats vidare. De lander som valt att studeras vidare utifran sammanstéllningen av NREAP
och PR &r: Tyskland, Finland och Storbritannien.

Vid sammanstallning framkom att Italien har kvotplikt med gréna certifikat. Biogas &r inte
med i kvotplikten och lagstiftningen om hur biogasen ska inkluderades i de grona certifikaten
forvantas komma senare i ar. Da priset for certifikat inte sker pa 6ppen marknad finns ingen
offentlig prisstatistik for certifikaten (Maggioni, 2015). Bristen pa prisinformation och att
biogasen inte &r inkluderad i systemet medfor att Italien inte kommer att studeras ndrmare.

6.1 Tyskland

Tyskland har en relativt hog energianvandning i transportsektorn, se Figur 7, och har enligt
berdkningarna i RED hogre andel férnybar i transportsektorn an EU-genomsnittet, se Figur 7.
Tyskland &r ett av fa EU-lander som anvénder sig av biogas i transportsektorn om an i
begransad omfattning. Ar 2013 uppgick biogasandelen i fordonsgasen till 20 % (EU, 2014)
med en biogasanvandning i transportsektorn pa ca 400 GWh (Richter, 2014).

Fran och med forsta januari ar 2015 galler den federala utslappskontrollagen [Bundes-
Immissionsschutzgesetz] i Tyskland. Genom denna lag tvingas oljeleverantérer att minska
vaxthusgasutslappen med en fastslagen kvot. Den féreslagna utvecklingen av
reduktionsplikten visas i Figur 22.
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Figur 22. Reduktionsplikt for drivmedelsleverantérer i Tyskland (VDB, 2014)

Certifierad biodiesel eller etanol som séljs ger ett certifikat som visar utslappsminskningen
genom anvéndningen av biodrivmedlet. Under 2015 dvervakar oljeforetagen forsaljningen
och bestammer den kvantitet biodrivmedel som de behdver anvéanda for att na
reduktionsplikten. Ar 2016 far de sedan utvardera hur mycket drivmedel som sélts och hur
stora utslappen blev. Sedan far de uppskatta hur stora utslappen skulle blivit om de salt
uteslutande fossila drivmedel istallet. Det faktiska véardet maste vara minst 3 % lagre an det
teoretiska, fossila, vardet (VDB, 2014). Om foretaget inte uppnar reduktionsplikten far
foretaget betala en straffavgift pa 470 € per ton CO2 som inte uppnatts. Reduktionsplikten pa
7 % forvantas ge en biodrivmedelsandel pa 10-12 % av den totala bransle konsumtionen
(FMFACP, 2012).

Biogas kan inkluderas i reduktionsplikten men det ar en komplicerad process. For att fa tas
med i reduktionsplikten maste gasen ha salts. For flytande biodrivmedel ges maéjlighet att
inkluderas i reduktionsplikten nar drivmedlet lamnat lagret. Nar gasen har salts erhalls ett
certifikat som kan handlas med drivmedelsleverantérerna som ar reduktionspliktiga. Ingen
skillnad gors pa hur biodrivmedlet distribueras. Priserna pa certifikat ar inte publika
(Reinholz, 2015).

For biogas som tas med i reduktionsplikten betalas skatt enligt (82 (2), clause (1) EnergieStG)
medan biogas som inte tas med i reduktionsplikten men som anvéands som drivmedel far
skattebefrielse enligt (850) EnergieStG. Efter 2015 upphor skattebefrielsen och biogas maste
alltid betala skatt enligt (82 (2), clause (1) EnergieStG). Allt detta géller biogas som klarat
hallbarhetskriterierna i hallbarhetslagen [BioKraft-NachV] (Reinholz, 2015). Paragraf 2 (2)
clause 1 anger att skatten som maste ldggas pa biogas uppgar till 13,9 €/ MWh vilket
motsvarar ca 13,2 6re/lkWh vilket kommer galla efter 2015. EnergieStG &r 6versatt till
engelska och det &r dverséttningen som legat till grund for detta stycke (Mathieu, 2015).

6.2 Finland

Finland har som mal for 2020 att uppna 20 % fornybar energi i transportsektorn enligt
berdkningarna inom RED. | faktisk energi ar malet 10 % da allt ska komma fran ravaror som
mojliggor dubbelrakning mot malet (Finlex, 2015a). Biogas inkluderas inte i kvotplikten men
erhaller full skattebefrielse fran koldioxid- och energiskatt (Lampinen, 2015) (Siitonen, 2015).
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For att uppna malet om 20 % férnybar energi i transportsektorn har Finland tva lagar som ror
biodrivmedel; lag om punktskatt pa flytande branslen (29.12.1994/1472) samt lag om
framjande av anvéandningen av biodrivmedel for transport (13.4.2007/446). Punktskattelagen
har andrats flera ganger under aren, senast ar 2015. Effekterna av den senaste dndringen trader
i kraft forsta januari 2016. Genom punktskattelagen differentieras koldioxidskatten utifran
livscykelutslapp (Finlex, 2015). Finland vantar pa godkénnande av kommissionen for sin
differentierade koldioxidbeskattning. Ett godkannande fran kommissionen medfér att Finland
inte behdver ansdka om statsstodsgodkannande framover (Wallentin, 2015). Uppfattningen
om Sverige kan infora differentierad koldioxidbeskattning likt Finland utan att riskera
overkompensation &r inte entydig. Fran energi- och miljodepartementet ségs
overkompensationsreglerna hamma mojligheterna. Samtidigt sa ges andra uppfattningar fran
EU-parlamentariker. Darifran anses inte dverkompensationsreglerna begransa mojligheterna
till forbattrad konkurrenskraft for biodrivmedel genom ekonomiska styrmedel (Eriksson,
2015) (Engstrém, 2015). Biodrivmedel fran ravaror som inte konkurrerar med
livsmedelsproduktion kan “absolut” bli billigare dn fossila drivmedel genom hog
koldioxidskatt med hanvisning till Lissabonférdraget (Eriksson, 2015). Asikterna inom EU-
parlamentet skiljer sig dven at. Differentierad koldioxidskatt &r férenlig med férdraget om
EU:s funktionssétt om det inte gynnar vissa biodrivmedel. Om vissa biodrivmedel gynnas
trader reglerna om snedvridning av marknaden in. Koldioxidskatten &r ett “nationellt
kompetensomrade” om det kopplas tills utslappsvirden i RED (Gillberg, 2015).

Biodrivmedel som inte klarar att uppfylla hallbarhetskriterierna i RED far full
koldioxidbeskattning medan de med utslappsminskningar om 35-60 % jamfort med fossila
drivmedel far halverad koldioxidskatt. De drivmedel som klarar utslappsminskningar pa minst
60 % blir helt befriade fran koldioxidbeskattning.

En omrakning av skatterna pa respektive drivmedel ifran det energiinnehall som anges i
lagstiftningen har skatterna askadliggjorts i 6re/kWh. Resultatet visas i Figur 23. Lagen om
punktskatt pa flytande bréanslen innehaller dven en forsorjningsberedskapsskatt som inte ar
med i berdkningarna. Betydelserna av dndelserna, R, T och P redovisas i Tabell 3.
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Figur 23. Energi- och koldioxidskatten i Finland (Finlex, 2015)
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Tabell 3. Forkortningsférklaring till Figur 23 (Finlex, 2015)

Beteckning Innebdrd

R Uppfyller hallbarhetskriterierna

T Uppfyller hallbarhetskriterierna och kommer fran avfall
P Definierad som paraffinisk olja

Energiskattens syfte ar att uppmuntra till att spara energi och framja energieffektiviteten
vilket i sin tur sénker koldioxidutslappen (Finska regeringen, 2014).

| lagen om att frdmja anvandningen av biodrivmedel for transport finns kvotplikten.
Distributorerna skall leverera biodrivmedel till konsumtion i enlighet med lagen. Kvoten ska
successivt 6ka till 20 % &r 2020, se Figur 24. Aven efter 2020 galler kvotplikten pa 20 %.
Biodrivmedel fran avfall eller restprodukter fran icke-livsmedel far raknas dubbelt mot
kvoten. Om distributéren har salt mer biodrivmedel an vad som foreskrivs far mangden foras
over till nasta kalenderar. Om distributoren forsummat sin skyldighet “kan tullmyndigheten
pafora en felavgift” pd minst 500 och hogst 5000 € (129).
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Figur 24. Askadliggjord utveckling av kvotplikten i Finland (Finlex, 2015a)

Anledningen till skattereformen var att 6ka beskattningens funktion som miljostyrmedel. Den
differentierade koldioxidskatten ger aktorerna forutsagbarhet och trygghet (Parkkonen, 2011).

6.3 Storbritannien

Storbritannien &mnar uppna malet om 10 % férnybart i transportsektorn genom kvotplikt med
grona certifikat [Renewable transport fuel obligation] (RTFO). Certifikaten [Renewable
Transport Fuel Certificates] ges ut med ett ars I6ptid; fran den 15 april till den 14 april aret
efter. Certifikaten kan handlas med pa en bérs eller bilateralt. RTFO tvingar
drivmedelsleverantorer, med en forséljning dver 450,000 liter om aret, att ansoka om RTFC.
Drivmedelsleverantoren alaggs att redovisa att de utfardade certifikaten som kan kvittas mot
motsvarande mangd biodrivmedel (UK Government, 2007). Certifikaten tillfaller den dgare
som for biobranslet 6ver skattepunkten vilket innebér att det &r bade drivmedelsleverantorer
och biodrivmedelsproducenter som kan erhalla certifikaten (Wright, 2015).

Kvotpliktssystemet med gréna certifikat visas i Figur 25. Drivmedelsleveranttrerna &r dlagda
att ha viss andel fornybart. De far uppskatta kommande ars salda volym och en administrator
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utfardar motsvarande andel certifikat som kvoten innebar utifran den forvantade salda
volymen. Drivmedelsleverantdren far sedan skaffa sig den mangd biodrivmedel som kravs for
att kvitta certifikaten. Leverantdren maste sedan rapportera mangden biodrivmedel till
administratéren som vid brist pa biodrivmedel utfardar en straffavgift.
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Figur 25. Schematisk bild 6ver RTFO-systemet enligt (UK Government, 2007)

Certifikatet galler for en liter etanol eller biodiesel eller for ett kilo metan. Det finns varken ett
tak eller ett golv for priset pa certifikaten. Utképspriset som leverantéren maste betala om
kvoten inte ar uppfylld utgér dock en form av tak. Sedan 2010 &r utkopspriset £ 0,3 per liter,
eller £ 0,3 per kg metan. Den dvre gransen for ersattningen som ges av utkdpspriset motsvarar
knappt 28 6re/kWh for biogas av naturgaskvalité. Om leverantdrer har salt mer drivmedel an
vad som beraknas far leverantoren betala skillnaden till utkdpspriset [buy-out].
Prisutvecklingen for RTFC visas i Figur 26. Period 6 ar den senaste och handeln for period 3
skedde senast 2012 (NFPAS, 2015).
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Figur 26. Pris fér certifikat inom RTFO-systemet i Storbritannien (NFPAS, 2015).
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Leverantéren maste for att erhalla certifikat rapportera de effekter pa utslapp, jordbruk,
hallbar utveckling, miljon i stort samt paverkan pa andra ekonomiska aktiviteter som
biodrivmedlet har. Kvotplikten fram till 2020 &r idag satt till 4,9870 % (UK Government,
2013).

Upp till 25 % av certifikaten kan overforas fran ett ar till ett annat. Om det sker en férandring
av de vaxthusgaser som biodrivmedlet ar forenat med fran ett ar till ett annat far bara
certifikat som uppfyller kravet forsta dagen i perioden anvéndas i nésta period.

For att fa certifikat maste biodrivmedlet uppfylla vissa kriterier. Biodrivmedlet ska ha
bevisade reducerade vaxthusgasutslapp och maste komma fran ravaror som producerats fran
ravaror som uppfyller landkriteriet. For att uppfylla landkriteriet ska ravaran inte odlats pa
mark som faller inom nagra av foljande kategorier; primarskog, naturskyddsomraden, tidigare
vatmark eller skog samt tidigare torvmark (UK Government, 2007).

Efter den senaste andringen har antalet certifikat per kg biogas 6kat till 1,9 stycken. Om
biogasen produceras fran biologiskt avfall erhalls dubbla antalet certifikat (Wright, 2015).
Biogas fran avfall erhaller da totalt 3,8 st certifikat per kg. Den lagsta respektive hogsta
ersattningen som kan ges utifran de priser som ges i Figur 26 ar 19 respektive 76 dre/kwh.

| Storbritannien konkurrerar biogas som drivmedel med anvéndning av biogas for kraftvarme
(Bates, 2015). Kvotplikten med gréna certifikat behéver ge upphov till hogre priser for att
stimulera anvandning av biogas som drivmedel da hogre pris ges inom Renewable Heat
Incentive. Skillnaden i ersattning utgor ett storre hinder for biogas som drivmedel an
regelverket kring distribution (Bushby, 2015).

Biogas kan endast inkluderas i RTFO och erhalla certifikat om det &r direkt levererad till ett

fordon. Det &r inte mojligt att uppna detta genom att mata in biogasen pa naturgasnatet utan
den maste saljas direkt vid anlaggningen eller distribueras med lastbil (Bates, 2015).
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7 Analys av befintliga styrmedel i Europa i relation till
Sverige

FOr béattre struktur av analysen har den delats upp i foljande Gvergripande stycken.
e Juridiskt
e Konkurrenssituationen
e Foreslagen utformning

7.1 Tyskland

Juridiskt

Da reduktionsplikten inte sker med statliga medel eller genom statligt stod bor inte
reduktionsplikten strida mot den inre marknaden (EUF, 107.1). Fran statligt hall kan detta
vara att foredra da ingen tid behovs laggas pa att hantera statsstodansokan hos kommissionen.
Enligt RED utgor “’kvoter for energi fran fornybara kéllor” ett nationellt stodsystem.
Minskningen av vaxthusgasutslapp i Tyskland ar 2020 ska vara 7 % vilket ar lagre &n den
reduktionsniva som anges i den svenska drivmedelslagen.

Genom att belédgga biogas med en energiskatt pa 13 6re/lkWh uppfylls minimikraven fran
energiskattedirektivet. Detta medfor att det inte foreligger nagon risk for Gverkompensation
dé naturgas och biogas beskattas lika. Da stod inte kan ges till biogas som ar ’foremal for
leverans- eller inblandningsskyldighet”, forordningen om forenliga stéd, kan den biogas som
inte ingar in reduktionsplikten ocksa gynnas. Den forsta januari 2016 sa upphor Tysklands
skattebefrielse for biogas som alltid beskattas med ca 13 6re/kWh. Darmed forvéntas inte
Tyskland behdva ansoka om statsstddsgodkannande for sin styrmedelsutformning.
Konkurrenssituationen

Utslappsminskningarna per krona, Figur 2, gor att bade biogas och biometan fran biomassa ar
de biodrivmedel som mdjliggor for oljeforetagen att till 1agst kostnad minska sina utslapp av
de biodrivmedel som ingar i figuren.

Tysklands nuvarande skattebefrielse for biogas som loper ut i slutet pa ar 2015 gynnar
biogasen da den gas som inte tas med i reduktionsplikten far skattebefrielse. Ur
samhéllsekonomisk synpunkt ar det inte optimalt att likt Tyskland anvanda sig av
livsmedelshaserade biodrivmedel som FAME och vete-etanol da utslappsreduktionen per
krona &r relativt 1ag se Figur 1 och Figur 2. Trots att iLUC-direktivet inte belagger vissa
biodrivmedel med iLUC-faktorer ar det inte positivt for biodiesel fran raps och veteetanol.
Hog anvandning av biodrivmedel med dalig klimatprestanda ger hogre utslapp fran
transportsektorn &n vad motsvarande siffra hade varit om biogas eller biometan hade anvéants.

Da mojlighet att inkluderas i reduktionsplikten kraver att biogasen blivit sald behdver andra
styrmedel implementeras eller skruvas upp for att aven driva efterfragan pa gas.

Om biogas fran godsel kan tillgodorakna sig de utslappsminskningar som kommer fran
ersattning av mineralgddsel och minskat metanléckage skulle betalningsviljan kunna bli hégre
for godselbaserad biogas. En utbkad systemgrans vid berdkningarna for att inkludera
ersdttandet av andra produkter skulle ytterligare kunna 6ka biogasens konkurrenskraft.

Reduktionsplikten medfoér att producenter av biodrivmedel stravar for att effektivisera sina
processer for att ge sa hoga utslappsminskningar som mojligt. Lagre utslapp ger upphov till
mer certifikat och hogre intakter. Detta borde &ven inkludera att minska utslappen tidigt i
produktionskedjan. Mer utslappssnalt jordbruk, battre hantering av godsel och férnybara
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drivmedel i traktorer och lastbilar ger samtliga lagre utslapp. Ur ekonomisk synvinkel &r det
onskvart att reducera utslappen av vaxthusgaser i transportsektorn till den lagsta kostnaden.

For Sveriges del skulle ett liknande system kunna bidra till att importen av sockerrérsetanol
fran Brasilien kraftigt 6kar. | produktionskostnadskalkylen ingar inte importtullar.
Importtullar pa sockerrorsetanol skulle da leda till hogre kostnad vilket skulle leda till lagre
utslappsminskning per krona &n om sockerrdrsetanol vore tullfri.

For Sveriges del begransas efterfragan pa biometan av bristen pa styrmedel vilket i sin tur
leder for lag betalningsvilja. Produktionskapaciteten ar samtidigt begransad. Den enda
forgasningsanlaggning som finns &r GoBiGas. Om etapp 2 byggs ut uppgar den totala
méangden biometan som kan produceras till ca 1 TWh. Om biogasen inkluderas i ett svenskt
reduktionspliktssystem maste efterfragan stimuleras for att mojliggora en utbyggnad av
produktionskapaciteten. En anlaggning av GoBiGas storlek kraver en hdg investering och det
ar inte rimligt att tro att investerare valjer att satsa om inte avsattningen for den producerade
gasen kan anses vara saker pa lang sikt.

En effekt av reduktionsplikten borde bli att intresset for drivmedel och ravaror for produktion
av de drivmedlen med bést utslappsminskningar per krona okar. Detta bor leda till hdgre pris
pa odlingsrester vilket paverkar jordbrukarna positivt men biogasproducenter i landerna runt

om negativt i och med hogre pris pa ravarorna.

Foreslagen utformning

Da Sverige har hogre andel fornybar energi i transportsektorn dn vad Tyskland har maste
reduktionsplikten vara hogre i Sverige. Drivmedelslagen skulle kunna andras for att
maojliggora for drivmedelsleverantdrerna att minska sina utslapp genom kop av biodrivmedel.
Dagens 10 % reduktion till 2020 skulle saledes vara hogre an de 7 % som Tyskland satt for
samma ar. Genom att inleda med 10 % reduktionsplikt och sedan utvérdera och uppfélja
effekterna likt utformningsprocessen i Figur 5 gor att reduktionsplikten kan andras for att
uppna det dnskade resultatet om en fossilfri fordonsflotta ar 2030.

Utifran Figur 2 bor de biodrivmedel som till 1ag kostnad minskar utslappen av vaxthusgaser
gynnas vid reduktionsplikt. En reduktionsplikt i Sverige bor darmed vara utformad pa ett
sadant satt att biogas kan inkluderas i reduktionsplikten utan storre administrativt arbete for
producent och leverantor.

En vidare systemgrans vid berdkningarna for utslappen som tas hansyn till erséttningen av
andra produkter ger en mer réttvis bild av biodrivmedlens véxthusgasprestanda.
Reduktionsplikt med utsldppsberékningar som i hdgre grad tar hansyn till den faktiska
vaxthusgasprestandan forstarker ytterligare reduktionspliktens mojligheter att pa ett
kostnadseffektivt satt minska utslappen av vaxthusgaser i transportsektorn.

Reduktionsplikten skulle kunna utformas pa ett sadant satt att aven elbilar och vétgasbilar
inkluderas tillsammans med 6vriga. Genom anvéndningen av fornybar energi i
transportsektorn ersétter fossila utslapp kan erséttningen ge ett certifikat per utebliven mangde
koldioxid.

7.2 Finland
Juridiskt
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Da Finland invantar ett godkannande fran EU-kommissionen beror forenligheten pa det
kommande godkéannandet. Vid ett godkannande sa beror kraften i den differentierade
koldioxidskatten pa om Finland genom skatten kan géra biodrivmedel billigare utan att det
anses vara éverkompensation.

| Finland ges de biodrivmedel som klarar hallbarhetskriterierna i RED majlighet att bade fa
skattebefrielse samt inkluderas i kvotplikten. Har finns det en skillnad mot Tyskland dar
endast de biodrivmedel som inte inkluderas i reduktionsplikten kan erhalla skattebefrielse
eller skattereduktion.

Konkurrenssituationen

Da kvotplikten pa 20 % i Finland ska uppnas genom att uteslutande anvanda avancerade
biodrivmedel den hdga kvoten starka incitament for avancerade biodrivmedel. Biogas fran
avfall och restprodukter raknas in i avancerade biodrivmedel. Om Finland ska ersatta de
biodrivmedel som inte far dubbelrdknas med de som far ar biogas kan biogas inkluderas i
kvotplikten. | och med stadsstodreglerna far inte biogas bade inkluderas i kvotplikten och
erhalla skattebefrielse. For biogasens del kan det vara fordelaktigt att fortsatta sta utanfor
kvotplikten.

Nar koldioxidskatten ska hojas med 2 % realt varje ar kommer de biodrivmedel som uppfyller
hallbarhetskriterierna att starka sin konkurrenskraft mot bensin och diesel 6ver tiden. En
differentierad koldioxidbeskattning tillsammans med forbéattrad konkurrenssituation pa sikt
genom 6kning av koldioxidskatten gynnar biodrivmedel.

Da biogas idag ar utanfor kvotpliktssystemet och framjas genom skattebefrielse ar Finlands
nuvarande utformning inte langsiktigt hallbar for biogas. Om biogas pa sikt antigen inkluderas
i kvotplikten eller beldggs med energiskatt forsémras konkurrenssituationen mot fossila
drivmedel. Som framgar ut Figur 21 ar det sma skillnader i pris och for att starka
konkurrenskraften mot bensin och diesel ytterligare behdver oljepriset 6ka.

Fran Figur 23 framgar att det framst &r biodiesel som gynnas av den differentierade
koldioxidbeskattningen.

Avancerade drivmedel fran skogsravara ar det som premieras genom den differentierade
koldioxidbeskattningen vilket 6kar efterfragan pa skogsravara. Lagre framtida efterfragan pa
raps och vete paverkar samtidigt jordbrukare negativt genom lagre efterfragan. Lagre
efterfragan i sin tur forvantas leda till lagre pris.

Foreslagen utformning

Om syftet med en energiskatt ar att minska eller effektivisera anvandningen av energi &r det
rimligt att lata biogasen bli belagd med energiskatt. Energiskatten ska dock inte utformas pa
ett sadant satt att biogasens konkurrenskraft forsamras. Energiskatt pa biogas samtidigt som
forsaljningen av biogas garanteras vid kvotplikt kan fungera. Férdelen med Finlands
styrmedelssystem ar att spelreglerna ar langsiktiga och inte berérs av risk for
overkompensation vid prisfall pa olja eller jordbruksprodukter. Om biogasen star utanfor
kvotplikten behover finska staten ans6ka om stadsstddsgodk&nnande hos EU-kommissionen.

Koldioxidskatten kan bli hogre om det fossila drivmedlet redovisar samre klimatprestanda an

referensvardet. FOr detta kravs att drivmedelsleverantérerna ar alagda att redovisa sina utslapp
precis som biodrivmedlen enligt RED.
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7.3 Storbritannien

Juridiskt

Kvotplikt med grona certifikat ndmns specifikt i riktlinjerna for statligt stod till miljéskydd
(135). Genom utformningen av RTFO styrs priset pa ersattningen av tillgang och efterfragan
pa marknaden varmed RTFO inte utgor statligt stod enligt EUF 107.1. Samtidigt far inte stod
ges till drivmedel som omfattas av "leverans- eller inblandningsskyldighet”. Inget
statsstodsgodkannande behéver darmed sékas hos kommissionen.

Konkurrenssituationen

For biogas fran avfall eller restprodukter kan 3,8 certifikat per kg metan ges. Beroende pa
priset pa certifikaten kan detta medféra hoga ersattningar till biogas fran godsel,
hushallsavfall och slam. Da biogasen i Storbritannien ger hog erséttning vid produktion av
elektricitet behdvs hogre incitament for att stimulera anvandningen av biogas som drivmedel
jamfort med i Sverige dar elpriset ar lagre. For att fa mer biogas att séljas som drivmedel
behdver priset pa certifikaten vara hogre an de varit under tidigare handelsperioder. Framst ar
det den alternativa anvandningen av biogas for kraftvarmeproduktion som hindrar anvéndning
som drivmedel. Ur vaxthusgasutslappsperspektiv kan det vara mer fordelaktigt att anvanda
biogas for varmeproduktion beroende pa vilken typ av energi som idag anvands for
varmeproduktion i Storbritannien.

Biogas som drivmedel har svart att inkluderas i kvotplikten pa grund av regelverket kring hur
forsaljningen far ga till. Med nuvarande utformning maste biogasen séljas direkt vid
produktionsanlaggningen eller transporteras med lastbil. Den kan inte matas in pa
naturgasnatet for att fa inkluderas i certifikatsystemet.

Beroende pa prisutvecklingen pa certifikatmarknaden kan kvotplikt med gréna certifikat ge
kraftiga incitament for biogasproduktion. Som framgar ur Figur 26 varierar certifikatpriset
mellan 5 och 20 6re/kWh vilket for biogas fran restprodukter motsvarar en erséttning om pa
19- 80 6re/kWh. For biogas i det kommersiellt intressant intervallet for biogasproduktion pa
56-143 6re/kWh sa motsvarar 80 6re/kWh en hdg ersattning. Trots detta onskar
biogasproducenterna i Storbritannien hogre pris pa certifikaten for att anvanda biogas som
drivmedel istéllet for produktion av kraftvarme. 80 ére/kWh kan jamféras med den teoretiskt
hogsta ersattningen som ges av buy-out-priset pa 106 ore/kWh.

Till skillnad fran Tyskland &r det inte klimatprestanda som premieras med grona certifikat
utan framst produktionskostnad. Certifikaten ges per liter, eller kg for biogas, och det som
premieras ar att kunna producera den mangden till sa lag kostnad som mojligt for att
maximera intakterna.

Foreslagen utformning

For Sverige maste kvoten sattas hogre an Storbritanniens knappa 5 %, den bér minst motsvara
dagens biodrivmedelsandel pa ca 10 %. Biogas kan premieras genom att ge fler certifikat.
Hog tilldelning av certifikat bor gynna biogas. En ersattning pa 80 6re/kWh i Sverige skulle
bidra till gynnsamma forutsattningar for ny biogasproduktion. Allt annat lika ger en erséttning
pa 80 6re/kWh att det kommersiellt intressanta intervallet for biogasproduktion forskjuts med
80 6re/kWh. For att framja biogasproduktion ger 3,8 certifikat per kg metan en hdg erséttning
vilket ar 6nskvart om syftet ar att kraftigt 6ka biogasproduktionen. En ersattning pa 80
ore/kWh ska sattas i relation till dagens skattebefrielse. Om skattebefrielsen upphor sa ger inte
en ersattning pa 80 6re/kWh samma konkurrensférdel som att erséttningen fran de gréna
certifikaten faller ovanpa skattebefrielsen.
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Vid kvotplikt med grona certifikat sa bor certifikaten ges till biodrivmedelsproducenterna per
sald kvantitet energi i form av biodrivmedel. Certifikaten bor handlas pa en éppen bérs dar
ingen skillnad kan goras utifran vilken typ av biodrivmedel som produceras. Naturgasnétet
ska kunna anvandas fora att ge biogasproducenterna tillgang till en stérre marknad dar gasen
kan fa avsattning. Detta kan goras genom en massbalans dar inmatning kan kvittas mot
forsaljning.

8 Diskussion

Da regeringen onskar utforma styrmedel for att framja biodrivmedel i transportsektorn utan
att behdva ans6ka om statsstddsgodkannande begréansas mojligheterna av medlemskapet i EU.
| vilken utstrackning fordraget om EU:s funktionssétt hindrar differentierad koldioxidskatt
aterstar att se. Om Gverkompensationsreglerna medfor att ett land inte kan gora biodrivmedel
billigare an fossila genom differentierad koldioxidbeskattning begransar regelverket
mdjligheterna genom att utesluta ekonomiska styrmedel. Visst stod kan ges till enskilda
anlaggningar men inte for att gynna biodrivmedelsmarknaden som helhet.

Detta medfor att svenska staten pa ett eller annat sétt maste vara involverad i hur detta ska ske
istallet for att belagga fossil energi med en koldioxidskatt och dverlata allokeringen av
resurser for biodrivmedelsproduktion till marknaden. Det som 6nskas av marknaden &r att
minska utslappen av vaxthusgaser till 1agst mojliga kostnad. Att beskatta de fossila
drivmedlen med energi- och koldioxidskatt for géra dem dyrare an biodrivmedel verkar inte
vara helt uteslutet.

Genomgangen av styrmedlen inom EU har visat att det ar regleringar av
biodrivmedelsmarknaden som, bortsett fran Finland, &r den dvergripande typen av styrmedel
som finns. D& det rader osakerhet pa vilka befogenheter medlemsstaterna har for att ge
skattebefrielse for biodrivmedel &r reglering det alternativ som verkar vara enklast att
genomfora i och med EU:s regler.

Sveriges mal om fossiloberoende fordonsflotta ar 2030 finns inte ndgon annan stans. Av de
lander som valts ut i denna studie finns biogas inkluderat direkt eller indirekt i samtliga. |
Finland genom skattebefrielse och i Tyskland och Storbritannien direkt genom kvot- och
reduktionsplikten. Tyskland och Storbritannien har bada styrmedel som é&r forenliga med EUF
och som inte kraver statsstodgodkannande av EU-kommissionen. Finland vantar pa beslut
kring sin utformning fran kommissionen nar denna studie genomférdes. Ett godkannande av
kommissionen kring Finlands differentierade koldioxidbeskattning kan anvéndas for att
beskatta fossil energi sa att konsumentpriset blir hogre an for biodrivmedel. Detta bor
medfora en omstallning till fossilfri fordonsflotta da ingen kan forvantas kopa det dyrare
alternativet. FOr biogasens del maste infrastrukturen kunna téacka en storre del av Sverige for
att betraktas som ett fullvardigt substitut till bensin- och dieselbilar.

Biogasens konkurrenssituation har mojlighet att starkas genom samtliga styrmedel pa olika
satt. | Finland kan biogas fran avfall och restprodukter gynnas av skattebefrielsen fran
koldioxidskatt men for att kunna konkurrera med fossil energi behéver denna kunna bli
tillrackligt hog for att gora biogasen billigare &n de fossila alternativen. Da fordonsgasen i
Sverige idag till ca 50-60 % bestar av biogas skulle hogre skatt pa naturgas inte gynna
biogasen som drivmedel da ny produktion férst maste finnas till hands till konkurrenskraftiga
priser for att ersatta naturgasen. Styrmedel som pa lang sikt garanterar biogasens roll i
transportsektorn skulle darmed behévas for att skapa incitament for produktion som tacker
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naturgasens roll idag och dessutom erséatter bensin och diesel. For att na en fossiloberoende
fordonsflotta 2030 behdver Sveriges biogaspotential utnyttjas i hégre utstrackning én idag.
Givet biogasens goda klimatnytta till relativt 1ag kostnad bor biogasen vara inkluderad i
framtida styrmedel pa ett langsiktigt satt.

De intékter som staten idag far fran koldioxid- och energiskatten pa drivmedel medfor att viss
del av valfarden betalas med intékterna fran miljoskatterna. Givet oférandrad vélfard och
skattetryck kommer biodrivmedel att pa sikt att behdva beskattas. Den mangd biogas som
séljs idag ger upphov till en relativt sma uteblivna skatteintakter jamfort med om
anvandningen av biogas hade varit en faktor tio storre. Hogre koldioxidskatt pa fossila
drivmedel kan ges for att kompensera for bortfallet. Fortsatt skattebefrielse tillsammans med
kraftigare incitament for att anvénda biogas som drivmedel kommer darfor att behdvas under
overskadlig tid. I en reduktionsplikt kan biogasen gynnas givet att 6vriga biodrivmedel inte
ger samma klimatprestanda.

Detta innebér att biogasen inte bor vara befriad fran skatter da detta kraver godkannande hos
kommissionen vilket i sin tur leder till kortsiktiga spelregler.

Om biogas och flytande drivmedel vore att betrakta som perfekta substitut skulle
reduktionsplikt medfora att det biodrivmedel som ger hdgst utslappsminskning per krona
utnyttjades till dess att kostnaden for ytterligare produktion blir hogre &n for nagot annat
fornybart alternativ. Sadan utveckling skulle kunna vara mojlig genom en satsning pa
utbyggnad av infrastrukturen for distribution och forséaljning av biogas. | och med direktivet
om alternativa branslen som aven finns som lag kan det finnas mojlighet att ge stod for
utbyggnaden av gasmackar. Kostnaden for distribution och foérséljning skulle pa satt kunna
minska vilket ytterligare skulle kunna stérka biogasens konkurrenskraft. Direktivet om
alternativa branslen skulle kunna medfora att staten kan ge stod till infrastruktur i form av
tankstationer eller distributionskanaler. For biogasproducenten kan detta medféra forbattrad
konkurrenskraft da kostnaden for distribution och férsaljning kan minska.

Tysklands malsattning pa 7 % utslappsminskningar till 2020 forvéntas ge en
biodrivmedelsandel pa 10-12 %. Ett satt att styra utvecklingen mot hogre andel biodrivmedel
fran skogsavfall etc. dr en hog reduktionskvot med mojlighet att ge flera certifikat till vissa
branslen. En mer genomgaende undersokning av ett sddant system blir nodvandig for att
forsoka uppskatta hur mycket oljeforetagen kan tankas vara beredda for att minska sina
utslapp relativt priset for 6vriga biodrivmedel. | ett sadant system skulle férgasning kunna
gynnas vilket skulle kunna 6ka sannolikheten for byggandet av GoBiGas etapp 2 och EON:s
BIO2G. Totalt skulle dessa tva anlaggningar bidra med en 6kning av produktion av biometan
pa knappt 2,5 TWh vilket vore mer an en fordubbling av méangden biogas som fordonsgas
idag.

Berakningsmetoden for utslappsberakningar vid en reduktionsplikt i Sverige bor dndras sa att
de battre tar hansyn till ett biodrivmedels faktiska miljopaverkan. En 6kad systemgrans som
battre tar hansyn till vilka produkter som restprodukterna ersétter samt vilken klimatpaverkan
de produkterna i sin tur ger upphov till bor inforas.

Det forefaller sannolikt att oljeleverantorerna énskar behalla sin stallning pa
drivmedelsmarknaden genom att stotta de flytande laginblandningsalternativen. En
biodrivmedelsleverantor borde vid en viss punkt anse att det ar for dyrt att behalla sin
marknadsposition via kop av FAME och istallet kopa biogas for att uppfylla reduktionskravet.
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Av de styrmedel som studerats bor reduktionsplikten anses vara att foredra. Reduktionsplikt
ger tydliga och langsiktiga spelregler som premierar de biodrivmedel som till lagst kostnad
uppnar lagre utslapp i transportsektorn. Genom drivmedelslagen kan
drivmedelsleverantdrerna na malet om 10 % lagre vaxthusgasutslapp till a&r 2020 genom att
sélja biodrivmedel inklusive biogas och biometan. Certifikaten inom reduktionsplikt ges i
Tyskland for sald kvantitet vilket medfor att efterfragan och darigenom anvéandningen av
biogas ocksa 6kar. Da en mer detaljerad analys hur certifikattilldelningen sker i Tyskland
saknas i denna studie bor den utredas vidare. Certifikat bor ges i forhallande till
utslappsreduktionen i sa sma intervall som majligt for att ge incitament for forbattrad
klimatprestanda hos biodrivmedelsproducenterna.

Genom reduktionsplikten ges incitament for biodrivmedelsproducenterna att minska sina
utslapp av véaxthusgaser. Férnybar el i produktionen, forbattrad godselhantering med mindre
metanlackage, biodrivmedel i traktorer och lastbilar ar exempel pa atgarder som minskar
utslappen av véxthusgaser i produktionen. Vilka atgarder som kan tas med i
utslappsherakningarna beror pa berakningsmetoden. En utvidgad systemgrans som aven tar
hansyn till vilka produkter, och produktion, som uteblir vid anvandandet av biprodukter fran
biodrivmedelsproduktionen 6kar antalet atgarder som kan genomféras for lagre utslapp.

Reduktionsplikten bor vidare paverka drivmedelsmarkanden genom 6kad handel med de
ravaror som kan anvandas for produktion av biodrivmedel med god klimatprestanda.
Slakteriavfall, jordbruksrester och skogsavfall bér samtliga se en 6kad efterfragan vilket i sin
tur bor leda till battre 16nsamhet i jord- och skogsbruket men aven till hogre priser pa ravaror.
Effekterna pa produktionskostnaden vid hogre ravarupriser ingar inte i denna studie.

Klimatnyttan i sockerrorsetanol bor leda till hogre efterfragan givet att importtullar inte
begransar importen. Hogre tullar leder till hogre pris vilket leder till samre
utslappsminskningar per krona. Hogre tullar pa biodrivmedel som uppfyller
hallbarhetskriterierna ar inte motiverat ur ekonomisk synvinkel da kostnaden for
utslappsreduktion med FAME &r hdgre &n vid anvandandet av sockerrorsetanol. Utslappen
bor minska till lagsta kostnad da inget egenvarde finns i att uppna en fossilfri fordonsflotta till
en mycket hdg kostnad. Tullar genererar dock till statliga intakter.

Reduktionsplikten bor dven medfora att ravaror med lagt energiinnehall kan genomga
processer for att 6ka energitatheten for att pa sa satt mojliggora transport éver langre strackor.
Detta borde leda till 6kad handel av biomassa mellan EU:s medlemslénder. Vad som anses
forenligt med den inre marknaden &r att handeln inte ska paverkas negativt, ur denna
synvinkel leder inte reduktionsplikt till negativ utveckling av handel mellan landerna utan
tvartom. En hogre grad av elektrifiering av transportsektorn kan moéjliggéra export av
biodrivmedel till andra lander. Huruvida fullstandig elektrifiering ar rimligt och om detta ar
ekonomiskt forsvarbart lamnas for vidare undersékning.

De olika scenarier som visas i Figur 6 antar hdga energieffektiviseringsmajligheter utover el.
Elektrifiering av véagtransporterna i form av elbilar och tagtrafik gynnas av iLUC-direktivet da
elanvandningen i personbilstransporterna far raknas fem ganger mot malet om 10 %.

Infrastrukturdirektivet skulle kunna anvéandas for att visa pa politisk vilja att forbattra
forutsattningarna for biogas. Utbyggd infrastruktur tillsammans med efterfragestimulerande
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styrmedel bor medféra 6kad biogasanvandning i kombination med nagot av de
utbudsstimulerande styrmedlen.

Beroende pd om EU:s regler begransar mojligheterna for Sverige att gora fossila drivmedel
dyrare eller inte sa lampar sig olika styrmedel bast for andamalet om fossilfri fordonsflotta ur
samhéllsekonomisk synvinkel. Omstéllningen av transportsektorn bor ske till l1ag kostnad
vilket innebdr att de samhallsekonomiskt mest gynnsamma biodrivmedlen ska anvandas.

Om ekonomiska styrmedel, som inte kraver statsstddsgodk&nnande, inte kan ges inom ramen
for EU:s 6verkompensationsregler och fordraget om EU:s funktionssétt sa forefaller
reduktionsplikten vara gynnsam. Genom reduktionsplikten gynnas de biodrivmedel som ger
hoga utslappsreduktioner till 1dg kostnad. Med politisk vilja till forbattrade konkurrensvillkor
for biogasen i form av infrastruktur for samtliga alternativa drivmedel leda till att marknaden
amnar uppna lagsta mojliga utslapp till lagst kostnad.

Artikel 107 i EUF slar fast att det ej ar tillatet att med statliga medel gynna vissa foretag eller
viss produktion. En differentierad koldioxidskatt baserad pa livscykelutslapp gynnar inget
foretag utan drabbar foretag i varierande utstrackning. Givet EU:s begransade oljeproduktion
sa bor en differentierad koldioxidskatt leda till storre handel mellan EU:s medlemslander. Vad
som avses med “’paverkar handeln” bor vara att handeln paverkas negativt.

Om 6verkompensationsreglerna inte begransar Sveriges mojligheter att inféra ekonomiska
styrmedel sa kan en koldioxidskatt vara att foredra. Utfallet av reduktionsplikt och
koldioxidskatt bor vara samma. Nackdelen med differentierad koldioxidskatt som den ser ut
idag &r att den inte ger incitament att minska utslappen med mer &n 60 %. Liknande
biodrivmedel inom samma intervall men med olika klimatprestanda far samma forutsattningar
vilket inte &r fallet med reduktionsplikt. En alternativ utformning, givet att kommissionen
godkanner den differentierade koldioxidskatten pa ett sddant satt att den kan kombineras med
andra styrmedel, &r att kombinera reduktionsplikten med differentierad koldioxidskatt.

Harmoniseringen av bland annat punktskatter som namns i artikel 113 bor, om EU:s mal om
att halla medeltemperaturen under 2°C galler, medfdra att lander med laga skatter pa bensin
och diesel blir tvungna att hoja skatterna. Lagre priser pa grund av laga skatter medfér hogre
anvandningen vilket leder till mer utslapp. Som framgick ur Figur 8 s& medfor skillnaderna i
skatter att Luxemburg far en mycket hég energianvandning i transportsektorn per capita.

En tolkning av punkt 1, artikel 44, St6d i form av nedsattning av miljoskatter, ar att
nedsdttning av miljoskatter pa energiprodukter ar forenligt med den inre marknaden. Detta
skulle medféra att Finland far godkannande av kommissionen for sin differentierade
koldioxidbeskattning.

For biogasen kan statlig inblandning kravas vid enbart differentierad koldioxidskatt da
infrastrukturen for biogas i relation till den som finns for flytande drivmedel &r liten. 1 och
med detta far biogas en konkurrensnackdel. Genom hégre koldioxidskatt sa premieras inte
utslappsreduktioner pa samma sétt om inte koldioxidskatten dven laggs pa biodrivmedel. En
differentierad koldioxidskatt likt den i Finland har endast tre utslappsinternvall for vilka olika
koldioxidskatt ges. Ett biodrivmedel som &r battre ur utslappsreduktion-per-kostnads-
synpunkt jamfort med ett annat jamforbart biodrivmedel premieras inte om bada befinner sig i
samma intervall. Koldioxidskatten bor darfor, ur ekonomisk synvinkel, belaggas pa de
livscykelutslapp som de olika drivmedlen har med fler intervall.
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Genom att tvinga drivmedelsleverantorerna att redovisa vaxthusgasutslappen sa visar EU pa
en negativ syn pa livsmedelshaserade drivmedel d&ven om det inte belastar utslappen i en
reduktionsplikt eller differentierad koldioxidskatt. Vidare star det att biodrivmedel ska ge
utslappsreduktioner om minst 60 % efter forsta januari 2018. Enligt Figur 1 &r det biodiesel
och etanol som framst drabbas av de nya kraven. For Sveriges utgor livsmedelsbaserade
biodrivmedel en stor andel av de fornybara drivmedlen idag. Om livsmedelsbaserade
biodrivmedel ska fasas ut och ersattas av avancerade behdver biodrivmedlen ¢ka kraftigt for
att behalla dagens andel samt véxa for att na malet om fossilfri fordonsflotta 2030.
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9 Slutsatser och rekommendationer

e Vilka behov och forutséttningar har biogas?

o Biogas ar i behov av stod for i form av styrmedel for bade produktion och
anvandning. For att stimulera anvandningen behdvs bade efterfrageinriktade
styrmedel samt tankstationer for biogas.

e Finns det styrmedel for 6kad biodrivmedelsanvéndning i Europa som inkluderar
biogas?

o Biogas finns inkluderat i bade kvotplikten i Storbritannien och
reduktionsplikten i Tyskland men faller utanfor kvotplikten i Finland.

e Paverkas biogasens konkurrenssituation av styrmedlet vid implementering i Sverige?

o Biogasen faller vl ut i reduktionsplikten och kan, beroende pa certifikatpriset,
falla mycket vél ut i Storbritannien. Biogas gynnas dven i Finland genom
skattebefrielse fran koldioxid- och energiskatt.

e Kan styrmedlet fungera under en langre tid?

o Kvot- och reduktionsplikt &r férenliga med den inre marknaden och kan darfor
fungera under lang tid. Differentierad koldioxidskatt invantar godkénnande
fran EU-kommissionen.

e Hur kan styrmedlet andras for att battre inkludera biogas?

o Reduktionsplikten kan forses med en vidare systemgrans vid
utslappsberékningarna for att ge en mer korrekt uppskattning om utslappen vid
biodrivmedelsproduktion. For att underlatta for att biogasen inkluderas i
reduktionsplikten kan regelverket forenklas med avseende pa vilket
administrativt arbete som kravs for att fa certifikat. Naturgasnatet bér kunna
utnyttjas for distribution av biogas.

e Vilka ar for- respektive nackdelarna med de olika styrmedlen ur biogassynpunkt?

o Biogas gynnas vid implementering av samtliga styrmedel. Framst gynnas
biogas vid reduktionsplikt och differentierad koldioxidskatt. Ur
biogassynpunkt nackdelen med reduktionsplikt att det &r svart att erhalla
certifikat. For kvotplikt med grona certifikat ar nackdelen att naturgasnatet inte
kan utnyttjas for distribution.

e Rekommendationer

o Om den differentierade koldioxidskatten godk&nns av EU-kommissionen bor
Sverige infora differentierad koldioxidskatt med manga intervall. Syftet med
den differentierade koldioxidskatten ar att gora fossila drivmedel dyrare &n
biodrivmedel. For att bibehalla de statliga intakterna kan energiskatten pa
drivmedel successivt tka for att tdcka forlusterna av 6kad anvandning av
biodrivmedel.

o Om den differentierade koldioxidskatten inte godkanns av EU-kommissionen
bor Sverige infora reduktionsplikt. Genom reduktionsplikt ges incitament, for
att pa ett samhallsekonomiskt forsvarbart, satt minska utslappen av
vaxthusgaser i transportsektorn. En reduktionsplikt bor utformas med vidare
systemgrans som ger en sa korrekt bild som majligt av de utslapp som
biodrivmedlen ar forenad med.
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10 Forslag pa vidare undersokning

Ar det fordelaktigt for Sverige, eller annat land, att elektrifiera vagtransporterna for att
mojliggora export av biodrivmedel?

Ar det genomforbart att introducera ett bonus-malus-system for drivmedel, baserat pa
livscykelutslapp enligt RED som é&r forenligt med EUF?

Hur forhaller sig miljobalken till EUF?

Kan Sverige infora andra berakningsmetoder for vaxthusgasutslapp fran
biodrivmedelsproduktionen med vidare systemgranser &n de i RED?
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SFS [Svensk forfattningssamling] (2005) Lag (2005:1248)
Lag om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel uppdaterad till och
med 2014:537.
SFS [Svensk forfattningssamling] (2006) Lag (2006:412)
Lag om allménna vattentjanster uppdaterad till och med 2010:917.
SFS [Svensk forfattningssamling] (2006) Lag (2006:227)
Végtrafikskattelagen uppdaterad till och med 2014:1502.
SFS [Svensk forfattningssamling] (2010) Lag (2010:598)
Lag om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen
uppdaterad till och med 2011:1065.
SFS [Svensk forfattningssamling] (2011) Lag (2011:319)
Drivmedelslag uppdaterad till och med 2014:536.
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Bilagor

Bilaga 1 — Valutakurser

Tabell 4. Anvénda valutakurser vid berékningarna av priser.

Valuta Valutakurs (SEK/)
€ (Euro) 9,5
£ (GBP) 12,5

Bilaga 2 — Energiinnehall och koldioxidutslapp

Tabell 5. Data fér berdkningar av skatter och pris (Svenska petroleum- och biodrivmedelsinstitutet, 2015)

Brénsle Energiinnehall Densitet kg/m3, 15°C | CO»-utslapp kg
kwWh/m3 COo/liter

Motorbensin utan 9100 750 2,36

etanol

Motorbensin (5 8940 752 2,24

%vol etanol)

Etanol 5900 790 0,00

Etanol E85, sommar | 6300 783 0,35

Etanol E85, vinter 6650 779 0,59

Diesel MK1 9800 815 2,54

Diesel MK2 9800 815 2,56

Diesel MK3 (EU 9950 840 2,66

diesel)

FAME 9150 884 0,00

Diesel MK1 med 5 9770 818 2,41

% vol FAME (B5)

Diesel MK1 med5 | 9770 818 2,41

% vol FAME (B5)

Diesel MK1 med5 | 9910 842 2,53

% vol FAME (B5)

EU

Naturgas 11 0,83 56,2 g/MJ

Bilaga 3 — Berakningar for kostnad for utslappsreduktioner
Medelvérdet av de utslapp och produktionskostnaderna har anvénts vid berékningarna
(Borjesson, et al., 2013). Sedan har referensvéardet for véaxthusgasutslapp fran bensin, fran
RED, subtraherats med det genomsnittliga utslapp som respektive biodrivmedel har, se
ekvation 1. Sedan har den differensen dividerats med produktionskostnaden.

Opekv
MJ

Produktionskostnad (ﬂ’;—rj)

biodrivmedel

g COzekv .. gC
REF M] -fossil

1) Utslappsreduktionskostnad =

Reduktionskostnaden har sedan raknats om till kilogram per krona.
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