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1. Forord
Sa kan Sverige fa mer av riktigt rena drivmedel

I Sverige utgor fordonsgas en mindre del av drivmedelssektorn. En 6kad andel
gasfordon ger kraftiga koldioxidminskningar. Fordonsgasen i Sverige bestdr av
i genomsnitt 60 procent férnybar biogas. Att anvinda gas reducerar ocksa
ovriga utsldpp av cancerogena dmnen, svaveloxider, kvaveoxider, tungmetaller
och partiklar. Detta gor biogas till det miljovanligaste drivmedlet.

EU:s mal ar att 6ka andelen férnybara drivmedel till 10 procent dr 2020.

Samtidigt finns nationella mal om att na en helt fossilfri transportsektor senast dr
2030. Var bedémning &r att 10 procent férnybara drivmedel dr ett alltfor lagt mal.
Att infora en kvotplikt fér biodrivmedel dr komplext och férenat med farhdgor.
Framforallt for gasbranschen som fortfarande lider av konsekvenserna av den

sd kallade pumplagen. Den gav drastiska konsekvenser i syfte att na ett véillov-
ligt mal. Om nu malet dr att nd 10 procent férnybara drivmedel dr forslaget att
anvidnda kvotplikt som metod nagot svarbegripligt. Vi dr ocksd tveksamma till om
kvotplikt kommer att gynna framvaxten av riktigt rena drivmedel. En kvotplikt
utgor ett starkt incitament att nd den beslutade nivan, men inte nédvandigtvis en
hégre niva.

Alla fordon i Sverige anvander energi och drivmedel motsvarande cirka 85 TWh.
Gasbranschen har visat att vi kan producera 15 TWh biogas frdn avfall. Om viljan
finns kan vi med befintlig teknik erbjuda biodrivmedel med en enorm klimat-
nytta till vart sjdtte fordon som rullar i landet. Tillsammans med flera andra
organisationer, bland annat Lantmannen, LRF, Nordisk Etanolproduktion och
Sekab kan vi visa pd mojligheter att skapa dver 20 procent férnybara drivmedel i
Sverige till ar 2020. Den totala potentialen inklusive férgasning av skogsavfall ar
dock mangdubbelt storre.

Fordonsgas dr inte den enda 16sningen péd problemen med 6kade utslapp fran
transportsektorn. Lika lite som att etanol, el, vdtgas, hybridteknik eller nagot
annat kan erbjuda den enda och bdsta l6sningen. Sverige dr ett stort land med
olika forutsdttningar i tatorter och pa landsbygden. Biogas dr en fantastisk
produkt och en viktig del av 16sningen for att 16sa bade lokala miljoproblem och
global klimatpaverkan.
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Gastankstdllen vixer fram over hela landet och inom kort kommer det att finnas
over 100 publika tankstéllen fran Boden i norr till Malmo i sdder. Tillgangligheten
till fordonsgas maste fortsitta att 6ka och produktionen av biogas maste ges goda
forutsattningar for att ta fart. Férsdljningen av antalet gasdrivna personbilar

har 6kat med flera hundra procent pa ett ar. Grona Bilister har nyligen utsett
Volkswagen Passat i gasdrift till miljobasta bil.

En kvotplikt dr férenad med problem géllande flexibilitet speciellt med ett kom-
plext produktsortiment sa som flytande drivmedel, gas, laginblandning, rena bio-
drivmedel och el. Om kvotplikten aldggs oljebolagen finns fortsatt problem med
att dessa i huvudsak inte distribuerar fordonsgas. Oljebolagen som drivmedels-
distributérer dr ensidigt inriktade pa flytande drivmedel. Vi kan se klara férdelar
med en 6kad laginblandning och en kvotplikt gdllande bensin och diesel. Kvotens
storlek dr avgdrande for systemets effekter. Vi tror dock att det ar svart att fa ett
enda traffsakert system. Gasbranschen kan inte dnnu en gang acceptera att gasen
lamnas utanfor och ges saimre forutsdttningar. Vi tror att det finns ett intresse for
att stimulera en starkare och snabbare framvixt av riktigt rena biodrivmedel.

Vi har i denna skrift tagit fram ett alternativt forslag till kvotplikt. Ett férslag som
vi kallar klimatbonus. Med det upplagg som hdr skisseras kommer statsbudgeten
inte att belastas med ndgra kostnader. Systemet dr sjalvfinansierande da en avgift
aldggs fossila drivmedel och en klimatbonus ges till produktion av biogas och
andra férnybara drivmedel. Var dvertygelse dr att morot i detta fallet dr battre

an piska. Klimatbonusen gar till drivmedel producerade inom landet och gor att
forsorjningstryggheten forbattras. Hir kan man exempelvis jamféra med svenska
elcertifikatsystemet som ju syftar pa inhemsk produktion av férnybar el.

Klimatbonusen kan naturligtvis mycket val kompletteras med andra styrmedel.
Om andra drivmedel inkluderas i kvotpliktsforslaget sa bor kanske klimat-
bonusen endast omfatta gas. Var ambition dr att fa en genomgripande diskussion
och férhoppningsvis klara besked om hur varje biodrivmedel ska ges konkurrens-
neutrala, langsiktiga och goda forutsattningar att 6ka. Vi kan konstatera att
Sverige verkligen kan bli ett féredome i Europa.

Svenska Gasforeningen i juni 2009
Anders Mathiasson, vd

Svenska Gasforeningen mottar garna fragor eller synpunkter och deltar gdrna i
férdjupade samtal kring forslaget.

Var vanlig kontakta:

Anders Mathiasson:
tel: 08-692 18 41, e-post: anders.mathiasson@gasforeningen.se

Erika Ullberg:
tel: 08-692 18 54, e-post: erika.ullberg@gasforeningen.se
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2. Huvuddragen i styrmedelsforslaget

Gasforeningen vill se inférandet av en klimatbonus, vilket i praktiken fungerar
som ett avgiftsbaserat transfereringssystem. Systemet har vissa likheter med
avgiftsystemet for kviveoxider (NOx). Mycket kortfattat innebdr systemet att
forsdljning av fossila drivmedel belastas med en fossilavgift. De ekonomiska
medel som tas in utgdr som en ersattning — en klimatbonus — till producerade
biodrivmedel. Bade fossilavgiften och klimatbonusens storlek relateras till
drivmedlens egenskaper ur klimatperspektiv.

Arlig ekonomisk avsattning inklusive buffert

7 \

Fossil avgift Klimatbonus
Cxd kr/MWh Axb kr/MWh

Klimatbonusen kan sammanfattas i foljande punkter:

1. Det utgar en klimatbonus per producerad fornyelsebar energienhet (kt/MWh)
som anvands som fordonsbransle. Ersdttningen utgar till den som producerar
drivmedlet.

2. Ersdttningen dr differentierad utifran koldioxidreduktion dar beloppet dr hogre
ju storre koldioxidreduktion som uppnas.

3. Ersdttningen dr A x b kt/MWh dér A motsvarar en basniva for ersittningen
(kt/MWh) och b dr en faktor som varierar beroende pa vilken koldioxidreduktion
som uppnas. Faktorn b kan vara max 1,0.

4. Varje produktionsanldggning far ersdttning i ett visst antal ar. Limplig tid kan
exempelvis vara 8 ar med full ersdttningsniva och dérefter ytterligare 5 ar med
avtrappad niva.

5. Ersdttningssystemet galler till ar 2030.

6. Ersdttning utgar bara till produktion i Sverige.

7. Finansiering sker genom att en fossilavgift (kt/MWh) laggs pa alla icke férny-
bara drivmedel som sdljs i Sverige.

8. Aven avgiften ir differentierad utifran koldioxidpaverkan och hogst for det
drivmedel som har den storsta klimatpaverkan.

9. Avgiften dr C x d k/MWh dir C motsvarar en basniva for avgiften (kt/MWh)
och d en faktor som varierar beroende pa koldioxidpaverkan. Faktorn d kan vara
max I1,0.

10. Dagens energiskattebefrielse for férnybara drivmedel kan, beroende pa hur
denna ska hanteras, inga i styrmedelsforslaget.
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3. Diskussion och vidareutveckling av klimatbonus

3.1 Avgransning

Som utgangspunkt antar vi att klimatbonusen omfattar drivmedel for vag-
transporter i Sverige. Forenklat innebdr det att drivmedel som omsdtts via vanliga
tappstdllen beldggs med avgiften. Flyget och sjofarten ingdr inte. Man kan dock
mycket vdl tanka sig andra avgrdnsningar, utan att systemets huvuddrag méste
férandras.

3.2 Ska klimatbonusen eller fossilavgiften laggas fast?

Inom klimatbonusen finns dels en ersdttning till inhemsk biodrivmedelsproduk-
tion och dels en avgift pa fossila drivmedel som ska finansiera denna ersattning.
Eftersom sammansattningen av drivmedelsmixen dndrar sig med tiden kommer
det att vara omgjligt att i forvag fixera nivan pa bade klimatbonusen och fossil-
avgiften. Vart férslag ar att storleken pd klimatbonusen laggs fast. Darmed blir
fossilavgiftens niva en konsekvens av ersattningsnivan och drivmedelsmixens
sammansattning.

Orsaken till att lagga fast ersdttningens storlek dr att 6ka tryggheten for biodriv-
medelsproducenterna. Genom att dessa har full kontroll pa vilket stod de kommer
att fa genom den aktuella ersdttningen blir satsningarna avsevdrt mindre risk-
tyllda. Ofta dr det just férutsdgbarheten i styrmedel som tillskrivs stor betydelse i
samband med beddmningen av risker i samband med nyinvesteringar.

3.3 Behov av beraknad biodrivmedelmangd

Utgdngspunkten dr alltsa att man i forvag vill fastldgga storleken pa den klimat-
bonus som betalas ut till biodrivmedel. I rakneexemplet som redovisas langre
fram antas en nivd pa 250 k/MWh till helt férnybara biodrivmedel som inte ger
ndgra koldioxidutslapp alls. Eftersom man i férvdg inte vet hur stor anvandning-
en av olika drivmedel kommer att vara under det aktuella aret dr det omadjligt att
identifiera vilken avgiftsniva som exakt kommer att balansera ersattningen.

I stillet forutser vi att man infor varje ar gér en uppskattning av vilka mangder av
olika drivmedel som dr mest sannolik. Utifran detta, och utgdngspunkten om en
ersdttningsniva pa 250 kt/MWh, liggs en avgiftsniva fast. Den som administrerar
systemet fdr tillgdng till en finansiell buffert. Ndr det aktuella aret har passerat
gors en avrakning. Om exempelvis avgiftsinbetalningarna under ett dr

visar sig 6verstiga ersattningsutbetalningarna och administrationskostnaderna
vdljs ndsta ar en ldgre avgiftsniva sa att buffertens niva aterstalls.



Klimatbonus for 6kad andel biodrivmedel

Om i stallet avgiftsinbetalningarna under ett ar understiger ersittningsutbetal-
ningarna och administrationskostnaderna, viljs ndsta ar en hogre avgiftsniva sa
att buffertens niva pa motsvarande satt aterstdlls. Malet dr dock att missbedom-
ningen pd avgiftsniva ska bli sa liten som mojligt. Det bor finnas goda férutsatt-
ningar att via vdlgrundade prognoser komma ganska nira den korrekta avgifts-
nivdn.

3.4 Underlag for differentiering av avgift och bonus

Avsikten dr att bade fossilavgiftens och klimatbonusens storlek ska relateras till
drivmedlets egenskaper ur klimatsynpunkt, i férsta hand dess koldioxidutslapp.
Hinsyn till detta tas via faktorerna ”b” (for biodrivmedel) och ”d” (for fossila driv-
medel).

For de fossila drivmedlen utgar man ldmpligen fran deras specifika koldioxidut-
sldpp vid energiomvandlingen. Det innebdr cirka 270 kilo/MWh for dieselolja,
259 kilo/MWh {61 bensin och 198 kilo/MWh {6r naturgas. Detta skulle betyda att
dieselolja ges vardet 1,00 pa "d-faktorn”. For bensin blir faktorn ndgot lagre, 0,96,
och for naturgas ytterligare nagot ligre, 0,73.

Aven ersittningen till biodrivmedlen differentieras i férhallande till deras kol-
dioxidreducerande férmaga. Det som bendmns biodrivmedel maste differentieras
da processen for utvinning, produktion och transport ger olika utslapp. Utslippen
varierar mycket mellan olika biodrivmedel och ocksa for ett visst biodrivmedel,
beroende pa vilken rdvara och process som utnyttjas. I data presenterade av EU
anges exempelvis "default greenhouse gas emission saving” for ett stort antal bio-
drivmedel for olika ravaror och processer, “production pathways”. Dessa faktorer
kan vara faktor ”b” som anges i forslaget ovan.

Juhogre niva pa faktorn "b” som ett biodrivmedel har, desto storre klimatbonus
kommer att utbetalas via det foreslagna styrmedlet.

3.5 Uppboérden av fossilavgiften

Vem som ska ta ut avgiften pa fossila drivmedel ar inte sjdlvklart. Hittills har
beddmningen varit att det mest naturliga dr att avgiftsbeldgga de foretag som
levererar branslet till tankstdllena. Det betyder framst oljebolagen (bensin och
diesel), men ocksa naturgasforetagen som levererar gas av fossilt ursprung till
tankstallen.

Det vore orimligt att ldgga uppborden pa slutkunden, det vill siga alla bilister
eftersom det skulle leda till ett administrativt merarbete for valdigt manga
bilister. En annan mojlighet skulle vara att lata dem som driver tankstdllena ta
ut avgiften. Aven detta skulle innebira ett oonskat administrativt merarbete for
manga.

3.6 Hur tacks kostnaderna for att administrera styrmedlet?
Avgiftssystemet som hdr foreslas bor kunna administreras relativt effektivt och
till laga kostnader. Det dr fa aktorer som ber6rs, i huvudsak oljebolagen (som
levererar fossila drivmedel), naturgasforetagen och producenter av biodrivmedel.
Systemets administrativa kostnader kan lampligen tdckas av de avgifter som tas
ut pa fossila drivmedel. Nar avgiftsnivan viljs kan den ldggas nagot hogre dn vad
som behovs for att tdcka de forvantade utbetalningarna av klimatbonusar. De
extra medel som da kommer in till systemet utnyttjas for att ticka styrmedels-
systemets administrativa kostnader.
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3.7 Inga lIopande statsfinansiella konsekvenser

Med detta uppldgg kommer statsbudgeten inte att belastas med nagra kostnader.
Avgifterna ticker de utbetalningar av ersattningar som sker. Ett undantag finns
dock. For att tillférsdkra balans i systemet behovs en buffert som reglerar balansen
mellan avgiftsinbetalningar och ersattningsutbetalningar. Om staten tillhanda-
haller denna blir detta en engangssatsning. Langsiktigt blir det dock inte ndgon
kostnad, eftersom avsikten dr att denna buffert ska kunna aterforas till staten ndr
systemet avslutas.

3.8 Ersattning till inhemsk produktion

Den ekonomiska ersdttningen till biodrivmedel som klimatbonusen férmedlar
gar till drivmedel producerade inom landet. Inget st6d utgar till importerade bio-
drivmedel. Vi forutser dock inte att detta ska méta nagra hinder sett ur perspekti-
vet EU:s statsstodsregler. Hir kan man exempelvis jamfora med svenska elcertifi-
katsystemet som ju syftar pa inhemsk produktion av fornybar el.

Utformningen av klimatbonusen skulle kunna mojliggora att delar av de produ-
cerade drivmedlen exporteras. Detta eftersom ersdttningen relateras till produk-
tionen av drivmedel. Om man inte vill att detta ska vara méjligt kan styrmedlet
forses med forbehall som anger att ersdttningen villkoras till att biodrivmedlet
anvands inom landet.

Importerade biodrivmedel utestdngs inte fran den svenska drivmedelsmarknaden
av det foreslagna styrmedlet. Det dr i stdllet prisférhallandena som kommer att
avgdra. Om exempelvis svenskproducerad etanol, trots ersdttningen fran det
foreslagna styrmedlet, blir dyrare dn importerad etanol, blir det fullt méojligt att
den importerade etanolen viljs. Dirmed kommer import av biodrivmedel att fort-
sdtta att utgora ett konkurrenstryck pd marknaden for biodrivmedel.

Om man vill att ersdttning ska utgd dven till importerade biodrivmedel madste sys-
temet delvis utformas pa ett annat sdtt. Detta har vi inte analyserat, men i princip
skulle ersdttningen kunna betalas ut dven till dem som importerar biodrivmedel.
Att rikta ersdttningen till "nivder” i drivmedelskedjan (till exempel distributorer,
aterforsdljare eller slutkunder) skulle ocksd kunna vara en mojlighet.

3.9 Ersattningen till producenter forutses sanka konsumentpriser
Klimatbonusen ger en ersdttning till inhemskt producerade biodrivmedel.

Detta kommer med sdkerhet att resultera i sainkta priser pa de aktuella biodriv-
medlen. Anledningen dr att alla inblandade aktérerna i biodrivmedelskedjan
rimligtvis drivs av en strdvan att 0ka sin marknadsandel och dirmed volymen pa
biodrivmedelsférsiljningen till slutkunderna. For att detta ska kunna ske maste
biodrivmedlet vara konkurrenskraftigt jimfort med de fossila drivmedlen, andra
inhemska biodrivmedel och importerade drivmedel. Det betyder att &ven om
”den tradnga sektorn” for ett visst biodrivmedel exempelvis utgors av distributio-
nen, kommer marknaden att 16sa detta dven om ersittningen till biodrivmedlet
inriktas pa produktionen.
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3.10 Utfasning ur styrmedelssystemet

Enligt forslaget till klimatbonus utbetalas ersdttning till biodrivmedelsprodu-
center under en begransad tid. Varje produktionsanlidggning far ersittning i ett
visst antal ar. Limplig tid kan till exempel vara 8 ar med full ersdttningsniva och
ddrefter ytterligare 5 dr med avtrappad niva.

Har kan man naturligtvis diskutera periodens langd och andra utfasningsprofiler.
Avtrappningen kan méjligen ifragasattas eftersom den kranglar till systemet
genom att introducera ytterligare en faktor relaterad till langden pa produktio-
nens deltagande i systemet. Samtidigt dr férdelen med avtrappningen att produ-
centen gradvis far anpassa sig till en situation utan stod.

En frdga som direkt vicks ndr ersdttningen tidsbegransas dr hur en ny anldggning
definieras. Hur mycket maste byggas nytt, utifran en befintlig utfasad produk-
tionsanldggning, for att en anldggning ur styrmedelsperspektiv ska definieras som
ny? Hir gar det att gora jamforelser med elcertifikatsystemet dir motsvarande
problemstéllning uppstar. Det giller att ta fram tydliga riktlinjer. Samtidigt dr det
viktigt att forsoka undvika kapitalforstéring genom att fullt fungerande utrust-
ning byts for att mojliggora ersdttning frdn styrmedlet. Det maste ocksa stallas
krav sa att utfasningsregeln inte sétts ur spel genom manipulationer.

3.11 Laginblandning av biodrivmedel i bensin och diesel

Klimatbonusen garanterar inte nagon introduktion av férutbestimda mang-
der biodrivmedel, vilket kvotsystem kan gora. Hir dr det i stillet marknadens
reaktion pd det ldgre pris, som ersdttningen mojliggor, som dr drivkraften for
introduktionen av biodrivmedel. Det dr en metod som liknar dagens energi- och
koldioxidskatter pa fossila drivmedel, det vill sdga att med hjilp av styrmedel
paverka prisforhallandena pa olika drivmedel.

Vart styrmedelsforslag kan dock mycket vdl kompletteras med andra styrmedel.
Laginblandning av biodrivmedel i bensin och diesel dr en metod som pa ett enkelt
sdtt kan driva in stora mangder biodrivmedel (= ersdtta stora mangder fossila
branslen) i transportsystemet. Sannolikt dr detta en bade enkel och kostnadseffek-
tiv dtgdrd. Har skulle staten kunna foreskriva exempelvis 10 procent inblandning
av bioalkohol i bensin och 7 procent biodiesel i dieselolja. Omrédknat till energi-
procent skulle detta pa egen hand ge cirka 6 procent andel biodrivmedel. Det nu
aktuella styrmedlet medfor i perspektivet ldginblandning endast att inhemskt
producerade biodrivmedel starker sin konkurrenskraft i férhéllande till importe-
rade biodrivmedel.

Genom klimatbonusen adr forhoppningen att "rena” biodrivmedel, till exempel
biogas och etanol (E85), ska bli konkurrenskraftiga i jamforelse med de “fossila”
alternativen bensin (Ex0) och diesel (D7). Darigenom kan andelen biodrivmedel
oka kraftigt. Laginblandningskravet kan samtidigt tillforsakra en absolut ldgsta
niva pa biodrivmedelsanvandningen.
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3.12 Konsekvenser om energiskattebefrielse for biodrivmedel upphor
Det ar langt ifrdn sdkert att den nuvarande energiskattebefrielsen for férnybara
drivmedel kommer att bestd. Om energiskatt infors pa biodrivmedel kommer
dessa att forlora i konkurrenskraft om inga ytterligare dtgarder genomfors.

For att inhemskt producerade biodrivmedel ska fa oférandrad konkurrenskraft
vid en energiskattebeldggning av biodrivmedel gdr det att h6ja ersdttningen
istyrmedelssystemet. Klimatbonusen hdjs forslagsvis med samma nivd som
energiskatten utgdr. Hir maste dock hénsyn tas till den faktor som biodrivmedlen
istyrmedelssystemet belastas med (som relaterar till drivmedlets koldioxidredu-
cerande egenskap). Om energiskatten till exempel infors pa dieselns nuvarande
niva, 133 k/MWh, skulle biogas frdn energigrédor, med faktorn o,75, behéva en
héjning av grundersattning (i utgangsldget antas 250 k/MWh) pa 133/0,75 =177
kr/MWh for att dterfd den ursprungliga konkurrenskraften i forhallande till
fossila drivmedel.

Staten kan ¢ka sina skatteintdkter genom att energiskattebeldgga biodrivmedel.
Med 6kad klimatbonus, i det nu foreslagna styrmedlet, kan biodrivmedlen behalla
sin konkurrenskraft. Detta sker genom att fossilavgiften hojs, vilket innebér att
ersattningen till biodrivmedel inte behover héjas fullt ut for att aterstdlla biodriv-
medlens konkurrenskraft. Skdlet dr att konkurrenskraften for fossila drivmedel
darmed forsamras. Darfoér behover inte ersdttningen till biodrivmedel vara lika
hog for att den relativa konkurrenskraften ska aterstllas.

3.13 Hur ska el for drift av fordon behandlas i klimatbonusen?
Laddhybridbilar, fordon med eldrift kombinerat med vanlig bensin eller dieselmo-
tor, tilldrar sig allt storre intresse. En utveckling av ett stodsystem for biodrivme-
del kraver sannolikt ett stallningstagande till hur el f6r fordonsdrift ska hanteras.
Som bakgrund kan konstateras att elproduktion ar fri frdn energi- och koldioxid-
skatter och att delar av den fornybara elproduktionen ingdr i elcertifikatsystemet.
Ianvindarledet tas det ut en skatt pa elkonsumtion, for ndrvarande 282 kr/MWh.
Den férnybara elproduktion som ingdr i elcertifikatsystemet erhdller i dagslaget
ett stdd pa cirka 300 k/MWh. Darmed skulle man kunna argumentera for att
elproduktionen, via elcertifikatsystemet, redan far ett stod till "férnybar driv-
medelsproduktion” och att el dirmed inte skulle beh6va inga i ett nytt system f6r
ersdttning till biodrivmedel. Elanvandningen dr dock beskattad, vilket biodriv-
medel inte dri dagslaget.

I vart forslag till utformning for ersdttning till biodrivmedelsproduktion, som
diskuteras i denna rapport, passar dock el inte in pad nagot naturligt sitt. Den for-
nybara elproduktionen erhdller redan stdd, och det skulle dessutom vara svart att
i produktionsledet skilja pa el till transportsektorn och el for annan anvandning.
Mycket talar dirmed for att el borde ldmnas utanfér klimatbonusen. Om elfordon
ska fa ytterligare stod bor detta i sa fall dstadkommas genom andra styrmedel,
exempelvis inriktade pa laddstdllen eller fordon. Detta eftersom den férnybara
elproduktionen redan har ett fungerande stédsystem.
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3.14 Kontrollstationer

Det aktuella styrmedelssystemet forses lampligen med ndgra kontrollstationer.

I samband med dessa gors utvdrderingar av hur val klimatbonusen har fungerat
och om biodrivmedlens utveckling pd marknaden har blivit den 6nskade. Ett
resultat av utvdrderingen kan exempelvis bli att 0ka klimatbonusen for att 6ka
biodrivmedlens konkurrenskraft och dirmed deras expansion pa drivmedels-
marknaden. Det dr dd viktigt att aven de som redan ingdr i systemet far del av den-
na ersattningshéjning. Om inte finns risken att producenter lurpassar pa varandra
och spekulerar i att vinta med en investering for att fa en hogre ersattningsniva.

Om det visar sig att biodrivmedel far mycket stark konkurrenskraft, och att mark-
nadsandelarna med tiden overtraffar de mal som satts upp, kan det vara rimligt att
sdnka ersdttningsnivan for nytillkommande deltagare i systemet.

Det ar dock viktigt att inte forsdmra villkoren for de producenter som redan ingar
i klimatbonussystemet. Dd minskar tryggheten for biodrivmedelssatsningar
avsevdrt eftersom det da inte finns nagon utfistelse om att behalla en viss klimat-
bonus under den angivna perioden.

Att tillimpa en lagre ersdttningsniva endast for nya deltagare i systemet dr inte
alls lika kontroversiellt. De vet redan i startldget vilka villkor som kommer att
gélla fér dem. Forhoppningen dr ocksa att 6kad biodrivmedelsproduktion ska
bidra till kostnadsminskningar, och ddrigenom minskat behov av stod.

Kontrollstationen kan utnyttjas for en mangd andra justeringar av styrmedels-

systemet, exempelvis faktorerna for branslens koldioxidegenskaper med hinsyn
till andra styrmedelsforandringar samt vilka drivmedel som ska inga.
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4. Ett fordjupat rakneexempel

I detta avsnitt illustreras hur avgiften pa de fossila drivmedlen kan variera bero-
ende pd vilka antaganden som gors kring drivmedlens volymutveckling och hur
stor del av produktionen som sker i Sverige.

Som underlag anvinder vi en antagen utveckling av drivmedelsmarknaden enligt
tabell 1. Vi studerar tvd ar (2010 och 2020) for att illustrera hur avgiften kan for-
dndras pa grund av att bade volymen férnybart och volymen fossilt férandras.

Tabell 1 Antagna varden for volymutvecklingen fér olika drivmedel (TWh).
Vérdena bygger pa en ursprunglig prognos av Energimyndigheten inom ramen fér Kontroll-
station 2008, men vissa justeringar av vardena har gjorts.

Ar 2010 2020
Bensin med Iaginblandning 421 35,7
Bensin i E85 0,1 0,7
Etanol, ldginblandad 1,3 2,6
Etanol i E85 0,6 2,4
Diesel med Iaginblandning 38,9 51,3
Fame 1, laginblandad 1,7 2,5
Fame, ren 0,03 0,1
Biogas 0,5 2,6
Naturgas 0,4 0,6
Totalt 85,6 98,5

Vidare gor vi tvd olika antaganden rérande hur stor del av de férnybara drivmed-
len som produceras i Sverige:

1) Endast "rena ” férnybara drivmedel (Etanol i E85, ren fame och biogas) antas
vara producerade i Sverige. Alla férnybara drivmedel som &r laginblandade antas
vara importerade.

2) Alla férnybara drivmedel, saval rena” som laginblandade, antas vara produce-
rade i Sverige.

Totalt ger detta oss fyra mojliga utfall. For berdkningarna giller att den totala
ersattningen till férnybara drivmedel ska balanseras av en total avgift pa de fossila
drivmedlen. Vi anvinder da de ekvationer och faktorer fér drivmedlens koldioxid-
reduktion/koldioxidpaverkan som specificerats ovan. For att forenkla berdkning-
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arna antar vi att all biogas kommer fran energigroda vilket ger en koldioxidreduk-
tionsfaktor pa 0,75 enligt ovan. Vidare antar vi att hela den svenska produktionen
av etanol och fame kommer fran vete respektive raps. Detta ger koldioxidreduk-
tionsfaktorer 0,67 respektive 0,36*. Basnivan for ersdttningen till férnybara driv-
medel har satts till 250 kt/MWh.

I tabell 2 ges de fyra utfallen pa basnivan pa avgiften for de fossila drivmedlen. I
enlighet med forutsdttningarna ovan galler denna for diesel. Fér bensin reduceras
avgiften eftersom faktorn 0,96 tillimpas och for naturgas tillimpas faktorn o,73.

Tabell 2 Utfall p& basnivan for avgiften pa fossila drivmedel
Basniva avgift 2010 (kr/MWh) Basniva avgift 2020 (kr/MWh)

Ersdttning endast till )5 10
"rena” fornybara drivmedel '
Ersattning till alla 71 18

1

fornybara drivmedel

Vi kan konstatera att utfallet pa basnivan varierar kraftigt beroende pd vilka
férutsdttningar som antas gillande drivmedelsvolymerna och hur stor del som
produceras i Sverige. Men samtidigt kan vi ocksa konstatera att avgiften dr liten i
forhallande till nuvarande priser pa bensin och diesel. Den dr ocksa relativt liten i
férhallande till nuvarande prisvariationer. Rdknar vi om utfallet i tabell 2 mot-
svarar detta 2—18 ore/liter diesel respektive 2—15 Ore/liter bensin (med hansyn till
koldioxidreduktionsfaktorn 0,96 for bensin). Som jamférelse har manadsmedel-
vardet for bensin under januari—april 2009 varierat mellan 10,73 och 11,79 kr/liter
bensin (enligt SPLs statistik).

Basnivan pa ersdttningen (250 kt/MWh) innebdr i rakneexemplet att biogaspro-
duktion i Sverige far en ersattning pa 0,75 x 250 = 188 kY MWh. Om man i stdllet
vdljer att biogasproduktionen fir en ersittning pd 250 kt/MWh innebdr detta

att basnivan pd ersdttningen maste hdjas till 333 ki/MWh. Detta motsvarar en
6kning pa 33 procent, vilket far till konsekvens att &ven basnivan pa avgiften pa
de fossila drivmedlen maste hdjas med 33 procent. Avgiften i de fyra utfallen blir
da 3—24 oOre/liter diesel respektive 3—20 Ore liter bensin.

Som ytterligare ett rakneexempel har vi antagit en mer optimistisk utveckling

for de rena” fornybara drivmedlen dn i tabell 1. Vi har dd antagit att volymen

av dessa ar 2020 blir dubbelt sa stor jamfort med i tabell 1 (vilket motsvarar en
6kning pa drygt 5 TWh). Samtidigt har vi minskat volymen fossila drivmedel
(inklusive laginblandade fornybara drivmedel) sd att totalvolymen blir densamma
som i tabell 1. Om vi samtidigt antar att all produktion sker i Sverige (bade "rena”
och ldginblandade) innebar detta att avgiften pd de fossila drivmedlen ékar till 29
ore/liter diesel respektive 25 ore/liter bensin. En 6kning av ersdttningen med 33
procent i detta fall (for att biogasproduktionen ska fa 250 kr/MWh) ger avgifter pa
39 Ore/liter diesel respektive 33 ore/liter bensin.

Fordndringarna av basnivan enligt ovan motsvarar stora forandringar vad galler
tidsperspektiv, fordelningen av drivmedelsvolymer och hur stor andel som pro-
duceras i Sverige. Ndr den drsvisa successiva justeringen gors av avgiften kommer

Fotnot

1 Commission of the European Communities, Proposal for a directive of the European parliament

and of the council on the promotion of the use of energy from renewable sources, Brussels, 23.01.2008,
COM(2008) 19 final, 2008/0016 (COD), Annex VI
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férandringarna sannolikt att vara betydligt mindre. Darmed kan det konstateras
att den arliga avgiftsjusteringen sannolikt kommer att vara mindre dn de pris-
korrektioner som oljebolagen normalt gor under dret med hansyn till forandrade
marknadsforutsattningar.

I syfte att askadliggora avgiften per liter bensin och diesel som ska finansiera
stodet om 250 ki/MWh till den férnybara delen fordonsbransle som produceras i
Sverige, har tvd alternativ berdknats. Médngden férnybar energi redovisas for olika
utveckling och visionen 20 TWh ligger sannolikt tidsmassigt langre fram i tiden
dn ar 2020.

Diagram 1 visar avgiften i 6re per liter bensin och diesel om de férnybara brénslena far
fortsatt skattebefrielse.

Avgift pa bensin och diesel for finansiering av klimatbonus
25 6re/kWh till fornybart bransle
70 65
60 —
50 45 I
8 40 |
3 28
S 30 —
20 14 —
10 3 —
0 I 1
1 5 10 15 20
TWh fornybart fordonsbrénsle

Diagram 2 visar avgiften om den fornybara andelen beldggs med energiskatt pa nivan
140 kr/MWh som motsvarar dagens energiskatt pa diesel.

Avgift pa bensin och diesel for finansiering av energiskatt
14 6re/kWh samt klimatbonus 25 6re/kWh till fornybart brénsle
120 -
101
100
80 74 —
g
= 60 —
<
S 44
40 -
21
20 —
5
0 I 1
1 5 10 15 20
TWh foérnybart fordonsbrénsle
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5. Slutsatser och forslag

I detta avsnitt redovisar vi kortfattat ett antal slutsatser och férslag, utan inbordes
rangordning, kopplade till styrmedelsforslaget klimatbonus:

m Vi foreslar att klimatbonusen, som dr ersdttningen till biodrivmedelsprodu-
centerna, laggs fast pa en given niva. Det betyder att avgiftens storlek blir en
konsekvens av drivmedelsmixens utveckling. En given ersittning (i kr/MWh) till
producenterna ger planeringstrygghet.

mDen foreslagna styrmedelskonstruktionen kommer att behéva en ekonomisk
buffert eftersom det forst i efterhand blir kdnt vilken avgift som kravs for att tacka
systemets utbetalningar.

m] styrmedelssystemet viktas drivmedlen pd ett effektivt sdtt i forhallande till dess
koldioxidreducerande egenskaper. Klimatbonusen blir hogst till de biodrivmedel
som minskar utsldppen mest, och fossilavgiften blir hogst for de fossila drivmedel
som sldpper ut mest. Trovardiga underlag for val av faktorer finns.

m Styrmedlets administrativa kostnader tiacks lampligen via den avgift pa fossila
drivmedel som férslaget innehaller.

mKlimatbonusen ger inga 16pande kostnader for staten. De ersittningar som
betalas till biodrivmedelsproducenter tas fran avgifter pa fossila drivmedel. Att
ersattningarna endast gar till inhemsk produktion bor inte sta i konflikt med EU:s
statsstodsregler (jamfor med elcertifikatsystemet som redan tillimpas).

m Styrmedelsforslaget forutsatter en utfasning ur systemet av anldggningar for bio-
drivmedelsproduktion efter ett antal ar. Darfér kommer det att kravas foreskrifter
for vad som géller for att en ombyggd produktionsanldggning ska betraktas som
ny ur styrmedelsperspektiv (jamfor med elcertifikatsystemet dir motsvarande
fraga blir aktuell).

m Klimatbonusen kan mycket vil kombineras med andra styrmedel, till exempel
ett krav pd ldginblandning av biodrivmedel i bensin och diesel.

m Styrmedelsforslaget kan enkelt modifieras for en tdnkt situation da biodriv-
medel belastas med energiskatt. Genom att h6ja klimatbonusen till biodrivme-
delsproduktion kan biodrivmedlens konkurrenskraft aterstdllas till onskat lage.

m Det foreslagna styrmedelssystemet forses ldmpligen med nagra kontrollstatio-
ner. Da kan systemets funktion utvirderas och justeringar goras. Det dr da viktigt
att se till att villkoren inte dndras pa ett satt som rubbar drivmedelsproducenter-
nas fortroende fér klimatbonus.

m De fordjupade rakneexemplen visar att avgiften pa de fossila drivmedlen varie-
rar relativt kraftigt beroende pa drivmedelsmixen och hur stor del av de f6rnybara
drivmedlen som produceras i Sverige. Samtidigt kan det konstateras att avgiften
ar lag i férhallande till nuvarande priser pa fossila drivmedel. Utfallet i rdkne-
exemplen motsvarar en avgift pd 2—39 ére/liter diesel och 2—33 6re/liter bensin.

m De arliga justeringarna av avgiften kommer sannolikt att vara klart mindre

an de priskorrektioner som oljebolagen normalt gér under aret med hédnsyn till
férandrade marknadsfoérutsattningar.
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Klimatbonus for okad andel biodrivmedel

Utmaningarna for att forbattra bade det globala klimatet och den lokala miljon &r stora.
Utsldppen frén transportsektomn har okat. Overstatliga mélnivéer pa minst 10 procent
fornybara drivmedel &r 2020 har darfor antagits. Samtidigt finns nationella mal om en
fossilfri transportsektor ar 2030.

Naringsdepartementet har gett Energimyndigheten i uppdrag att utreda férutsattningar och
konsekvenser av kvotpliktssystem for férnybara drivmedel. Plikten ska enligt utredningen inte
omfatta gas, och laggas pa oljebolagen. For biogasen skulle ett sadant kvotsystem innebéra
ett antal negativa konsekvenser. Ett kvotsystem har dessutom flera principiella nackdelar och
svarigheter.

Nya effektiva styrmedel som komplement till dagens energi- och koldioxidskatter bor inféras.
Svenska Gasforeningen har i denna skrift tagit fram ett forslag som vi kallar klimatbonus.
Klimatbonusen tror vi kan ge ldngt mer an tio procent biodrivmedel till & 2020. Med det
uppldgg som har skisseras kommer statsbudgeten inte att belastas med ndgra kostnader.
Systemet &r sjalvfinansierande da en avgift alaggs fossila drivmedel och en klimatbonus ges
till produktion av biogas och andra fornybara drivmedel. P4 sa sétt kan de riktigt rena driv-
medlen ges teknikneutrala, Iangsiktiga och goda férutsattningar att dka.
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