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Analys av inforande av kvotplikt for biodrivmedel

1 INLEDNING

Syftet med studien &r att analysera vilka styrmedel som kan vara lampliga for att 6ka inhemsk
produktion och konsumtion av biodrivmedel. Det dr av speciellt intresse att i detta
sammanhang nirmare undersoka ett kvotpliktssystem.

EU har som mal fastslagit en andel pa 5,75% biodrivmedel till ar 2010 berdknat pa
energiinnehallet av all bensin och diesel for transportindamal som sldpps ut pa marknaden.
Det finns olika metoder for att uppna detta mal och for narvarande giller skattenedséttning for
biodrivmedel pa den svenska marknaden. Att infora ett kvotpliktsforfande, eller nérbesliktade
s.k. grona certifikat, for biodrivmedel dr en alternativ metod. Med kvotplikt menas att en
given andel av biodrivmedel maste blandas i salda drivmedel eller att biodrivmedel maste
utgora en viss andel av den totala drivmedelsmarknaden 1 landet.

Det nuvarande systemet i Sverige med skattenedsittning pa biodrivmedel ir behiftat med ett
antal problem: skattenedsittning belastar statskassan, den dr inte kopplad till ett visst
volymmal, den 6verkompenserar det ldginblandade biodrivmedelet vilket stér i strid mot EU:s
energiskattedirektiv.

Det ar fritt for medlemsstaterna inom EU att utforma egna strategier for att frimja
biodrivmedelsanvindningen vilket ger ett brett spektra av styrmedel i1 form av olika
skattenedsittningar, kvotplikter och andra atgirder. Syftet med detta arbete #r att undersoka
ett kvotpliktssystem som ett alternativt till dagens svenska system med skattenedsittning pa
biodrivmedel.

2 METOD
Beskriv syfte, forutsittningar och metod for rapporten XX

3 RESULTAT

3.1 Styrmedel - for och nackdelar
Olika former av styrmedel vilka &r av intresse for detta arbete presenteras i korthet nedan.

Skattenedsittning

En skatts uppgift dr att ge inkomst till exempelvis statskassan och en skattenedsittning dr da
att betrakta som en subvention for att framja en vara eller en tjénst.

En nackdel med subventioner ir att de inte ger konsumenten nagot incitament att minska sin
totala konsumtion av i detta fall energi och av detta foljer dven att subventionerna blir onodigt
stora. Vidare finns det en risk att kompensation for hoga produktionskostnader kan
overkompensera eventuella lagkostnadsproducenter. Den 15:e mars 2007 togs beslut att



biodrivmedel i Sverige skall befrias fran CO2-skatt och energiskatt vilket har godkénts av EU
fram till ar 2013.

Avgift

En metod att fordela pengar mellan producent och konsument. Inga pengar gar da till
statskassan men orsakar inte heller, som i fallet med skattenedsittning, statskassan nagra
kostnader.

Utslappsritter

Ar ett sitt att begrinsa de totala utslippen av CO2 och andra utslipp. Den totala utslippen
bestdms politiskt men fordelningen av denna mingd avgors pa marknadsméssiga grunder.
Utsldppsritter och koldioxidskatt ger konsumenten ett incitament att reducera sin
energikonsumtion och for energiproducenten att anvédnda tekniker som medfor ligre CO2-
emissioner eller att producera fornybara drivmedel da dessa dr obeskattade. Handel med
utsldppsritter kriver en avseviard administration for att fungera och det kan vara svart att
uppna acceptans da systemen ir relativt svaroverskadliga.

Grona certifikat

Produktion av fornybar energi medfor ritt till certifikat vilka kan sidljas pa marknaden.
Efterfragan pa certifikaten skapas genom att konsumenten maste ha ett antal certifikat som ar
relaterat till konsumtionen.

Grona certifikat ger stod till fornybar energiproduktion men inget incitament till minskad
konsumtion eller till att utveckla mera energieffektiv teknik. Handel med utslidppsritter kriver
en avseviard administration for att fungera och det kan vara svart att uppna acceptans da
systemen dr relativt svaroverskadliga.

Kvotplikt

Att distributoren eller oljebolaget aldggs en skyldighet att leverera en viss andel biodrivmedel
i forhallande till forsdljningen av fossila drivmedel. Detta kan ske antingen genom
inblandning av biodrivmedel i fossila brinslen eller genom att biodrivmedel maste utgora en
viss andel av den totala drivmedelsmarknaden i landet. Ett alternativ till kvotplikt kan utgoras
av en fordndrad drivmedelsspecifikation inom vilken det exempelvis slas fast att bensin skall
innehalla en viss méngd etanol. Detta kriver dock en fordndring i ramdirektivet.

Ett kvotsystem maste utformas sa att det blir bade teknik och drivmedelsneutralt. Det skall
alltsa fungera vil som bensin- eller dieselolje- ersittning samtidigt som ett biodrivmedel inte
far premieras framfor ett annat.

Fordelar med ett kvotpliktssystem &r bland annat att det borde kunna vara ldttadministrerat
och kostnadseffektivt och att drivmedelsproducenter far ett incitament att producera
biodrivmedel kostnadseffektivt.

Det dr dock viktigt att ge incitament for andra generationens biodrivmedel. Nar dessa
biodrivmedel borjar komma kan det eventuellt vara aktuellt att ge dem en egen kvot eller
skattebefrielse.

Fossil drivmedelsbubbla

Tak for den samlade forséljningen av bensin och diesel skapas genom att en sa kallad "fossil
drivmedelsbubbla" infors. Detta innebir att den som siljer bensin och diesel forst maste kopa
en arlig "drivmedelsritt" av staten och intdkterna skulle da kunna ersdtta den nuvarande
koldioxidskatten pa bensin och diesel. Antal drivmedelsritter per ar bor fastslas flera ar i
forvig for att sdkra en Oonskvird utveckling. Successivt hogre priser pa drivmedel skulle inte



bara stirka marknaden for biodrivmedel utan dven gynna mera brinslesnala fordon,
kollektivtrafik och energieffektiva transportlosningar i stort.

Hojd koldioxidskatt pa bensin och diesel

Genom att beldgga fossila brianslen med en CO2-skatt gynnas de fornyelsebara alternativen
prismaissigt. Nivan pa denna skatt bor dimensioneras sa att det blir ekonomiskt fordelaktigt att
som konsument vilja biodrivmedel. SIKA (2205) har berdknat nivan pa CO2-skatten for att
klara Sveriges ambitionsniva pa CO2-emissioner ar 2010 till drygt 3 kr/L vilket skulle
motsvara en bensinprisokning pa ca: 7,10 kr/, och slutsatsen dras att det sannolikt krdvs
alternativa brinslen och/eller tekniker for att reducera COz-emissionerna fran
transportsektorn. Fordelar med en CO2-skatt jimfort med att subventionera biodrivmedel &r
att en ligre total energikonsumtion stimuleras samtidigt som statskassan inte belastas.

3.2 Alternativa drivinedel och biodrivmedel

Alternativa drivmedel definieras vanligtvis som alla icke konventionella drivmedel vilket i
praktiken betyder alla drivmedel som inte #r bensin eller dieselolja. Dessa drivmedel kan da
vara antingen fossila eller fornyelsebara. Nyttjande av en 6kad andel av alternativa drivmedel
kan vara oOnskvdard ur olika perspektiv sasom drivmedelsforsorjning och ur
klimatgasperspektiv. Det sistnimnda uppnas dock endast ifall konventionella drivmedel
ersitts med drivmedel med ldgre nettoemissioner av fossila vixthusgaser. Biodrivmedel ar
fornyelsebara drivmedel med ursprung i biologiska material fran vixter och djur vilka medfor
reducerade emissioner av vixthusgaser. Reduktionen varierar dock kraftigt beroende pa
exempelvis vilket briansle som avses, vilken ravara som har anvints, ravarans och brénslets
ursprung samt bakomliggande produktionsprocess. Griansdragningen mellan vad som é&r
biobrinsle och fossila bréinslen dr dock inte alltid tydlig da exempelvis brianslen som utvinns
ur torv XX i vissa fall riknas som biobrénslen vilket dock, med utgangspunkt pa atervixten
av biomassa hos en brukad mosse, med goda skil kan betraktas som fossilt.

3.3 EU:s definition av biodrivmedel

Biodrivmedelsdirektivet 2003/30/EG “om frimjande av anvindningen av biodrivmedel eller
andra fornybara drivmedel” faststdlldes den 8 maj 2003. Bakgrunden till direktivet dr EU:s
atagande enligt Kyotoprotokollet samt energiforsorjningen inom EU.

I direktivet definieras biodrivmedel som ett “flytande eller gasformigt brénsle for transport,
som framstills av biomassa” dir biomassa definieras som “den biologiskt nedbrytbara delen
av produkter, avfall och restprodukter fran jordbruk (inklusive material av vegetabiliskt och
animaliskt ursprung), skogsbruk och dédrmed forknippad industri, liksom den biologiskt
nedbrytbara delen av industriavfall och kommunalt avfall”. T direktivet finns det dock inget
resonemang om nettoutbytet mellan tillford energi 1 alla led 1 produktionen och den energi
som biodrivmedlet slutligen innehaller eller nettoemissionen av vixthusgaser som
biodrivmedlet i fraga slutligen ger upphov till. I direktivet ges dven en minimilista med
drivmedel vilka omfattas av denna definition (Tabell O1).

Tabell O1. Biodrivmedel enligt EU:s direktiv 2003/30/EG.

bioetanol Etanol som framstills av biomassa och/eller
den biologiskt nedbrytbara delen av avfall




och som skall anvindas som biodrivmedel.

biodiesel Metylester av dieselkvalitet fran vegetabilisk
eller animalisk olja, som skall anvindas som
biodrivmedel.

biogas En brinslegas som framstills av biomassa

och/eller den biologiskt nedbrytbara delen av
avfall som kan renas till naturgaskvalitet och
som skall anvindas som biodrivmedel, eller

vedgas.
biometanol Metanol som framstélls av biomassa och
skall anvindas som biodrivmedel.
biodimetyleter Dimetyleter som framstélls av biomassa och
skall anvindas som biodrivmedel.
bio-ETBE (etyltertidrbutyleter) ETBE som framstélls av bioetanol.

Volymandelen biodrivmedel i bio-ETBE
beridknas till 47 %.

bio-MTBE (metyltertidrbutyleter) Brinsle som framstills av biometanol.
Volymandelen biodrivmedel i bio-MTBE
beriknas till 36 %.

syntetiska biodrivmedel Syntetiska kolviten eller blandningar av
syntetiska kolviten, som framstills av
biomassa.

biovite Viitgas som framstills av biomassa och/eller

den biologiskt nedbrytbara delen av avfall,
och som skall anviandas som biodrivmedel.

ren vegetabilisk olja Olja framstilld fran oljevixter genom
pressning, extraktion eller jimforbara
metoder, ra eller raffinerad men kemiskt
oforiandrad, da den ar forenlig med
motortyperna och motsvarande utsldppskrav.

34 EU:s mal for biodrivmedel 2010 och 2020

Biodrivmedelsdirektivet 2003/30/EG anger att ett referensvirde for minsta andel
biodrivmedel skall vara 2% senast den 31 december 2005 beridknat pa energiinnehallet av all
bensin och diesel for transportindamal som sldpps ut pa marknaden. Motsvarande
referensviarde for utgangen av 2010 har satts till 5,75% av all bensin och diesel for
transportdndamal som sldpps pa medlemsldndernas marknader.

Direktivet foreskriver inte pa vilket sdtt medlemslinderna ska frimja anvéindningen av
biodrivmedel. Varje medlemsland skall enligt direktivet faststélla ett nationellt vigledande
mal.

EU:s mal for 2020 &r att andelen biodrivmedel skall utgéra 10%. XX

3.5 Biodrivmedel och reduktion av vixthusgasemission

Reducerade emissioner av vixthusgaser dr ett av huvudskilen for en okad anvidndning av
biodrivmedel. Biodrivmedel anses idealt inte innebdra nagon nettoemission av vixthusgaser




da kolet som har bundits i den vixande biomassan dr taget fran atmosfiaren och ateremitteras
da biomassan slutligen forbrinns. Drivmedel som pa detta vis enligt ett liveykelperspektiv
inte medfor nagra nettoutslipp av CO2 till atmosfiren kallas koldioxidneutrala. Det &dr dock
uppenbart att energi maste investeras i biomassaproduktionens olika led samt i den process
som krdvs for att ur biomassan framstilla biodrivmedel. Nyttan av introducera ett
biodrivimedel bor dérfor betraktas utifran den totala reduktionen av vixthusgaser sett over
drivmedlets totala produktionsprocess och didrmed &dven jimforas med emissionerna av
vixthusgaser fran de konventionella drivmedlen.

Att bedoma denna nytta kriver dock att ett antal olika aspekter vigs in. En utgdngspunkt bor
vara att betrakta nettoemissionen av vixthusgaser. Bridnslen kan produceras med
utgangspunkt fran olika ravaror, med hjidlp av olika processer och kriaver olika
transportinsatser fran ravara till konsument vilket medfér olika nettoemissioner av
vixthusgaser. Nettoemissionen kan beskrivas som:

nettoemission = total vixthusgasemission — biologisk vixthusgasemission

Ett annat centralt begrepp blir energibalansen for produktion av biodrivmedlet.
Energibalansen beskrivs som:

energibalans = energi_ut / energi_in

I det fall da kvoten understiger 1 &r alltsa energibalansen negativ och nyttan av biodrivmedlet
noll (man kan dock ténka sig vissa specialfall da lagvirdig energi (exempelvis spillvirme) kan
anvindas for att framstilla ett hogvirdigt drivmedel varfor ”nytta” kan fas dven vid kvoter
lagre 4n 1). Ur ett vixthusgasperspektiv kan produktion av ett drivmedel vara positivt vid
energibalanskvoter ldgre dn 1 da exempelvis vitgas som drivmedel kan produceras genom
hydrolys av vatten med hjilp av elkraft. Energibalansen och de energislag som har anvints i
produktionskedjan bor vara ett centralt begrepp vid bedomning av biodrivmedel med
avseende pa reduktion av véxthusgaser.

Olika biodrivmedel har olika energibalans men detta géller dven for ett och samma
biodrivmedel da produktion ofta kan ske med utgangspunkt fran olika ravaror eller genom
olika processer. Exempelvis har etanol som produceras fran olika grodor olika energibalans:
rorsockeretanol 8-10 och sockerbetsetanol omkring 2 (Johansson, 2006). Det forefaller alltsa
Onskvirt att i ett kvotpliktssystem stimulera biodrivmedel med sd hog energibalans som
mojligt varfor det “’béttre” brianslet bor premieras framfor det ’sdmre”.

Vidare maste det dven beaktas att samma biodrivmedel fran olika kéllor och alltsa med olika
energibalans kan vara blandat i samma batch eller att ett biodrivmedel kan vara blandat med
samma brinsle utvunnet fran fossila ravaror. Som exempel pa det sistnimnda kan nimnas att
metanol kan produceras fran bioravara men att den huvudsakliga produktionen globalt sker
med naturgas som ravara. Andra liknande exempel kan vara att det vid forestringsprocessen
av RME anvinda fossilt metanol eller att vid hydreringsprocessen av andra biodrivmedel
anvianda “gron” vitgas. Pa samma sdtt kan dven bensin eller diesel goras miljovinligare
genom att fornybara komponenter anvinds vid briansleproduktionen. Det finns alltsa ett behov
av tydliga grinsdragningar for vad som &r biobrénsle eller blandningar dérav.

Ett annat viktigt begrepp att beakta &r avkastningsgraden eller resurseffektiviteten av
biomassa som kan produceras exempelvis per ytenhet akermark. Detta innebdr att en bra
energibalans for ett specifikt biodrivmedel inte per automatik innebér det bdsta valet da det
kan vara kombinerat med en lag avkastningsgrad. Dessa tva begrepp bor alltsa kunna



kombineras pa nagot vis for att kunna bedoma biodrivmedlets lamplighet ur perspektivet att
reducera vixthusgasemissioner.

En nirbesldktad aspekt som kan vara av intresse dr alternativanvindning av marken pa vilken
biomassan odlas. Ifall god dkermark tas i ansprak stills biodrivmedelsproduktionen i konflikt
med livsmedelsforsorjningen. Ifall diremot mindre produktiv mark tas i ansprak uppstar
eventuellt ingen direkt konkurrens med livsmedelsproduktionen. I detta fall kan det dock vara
aktuellt att géra miljoméssiga bedomningar av exempelvis biobransleproduktion i regnskog.

Biomassa kan som energiravara anviandas inom en rad olika sektorer sasom biodrivmedel for
fordon men dven som energiravara i fasta forbrianningsanldggningar. Om malet dr att minska
de totala utslippen av vixthusgaser dr det ur ett samhillsekonomiskt perspektiv
efterstravansvirt att anvianda biomassan dir den gor storst mojliga klimatnytta. En satsning pa
biodrivmedel kan minska incitamenten for att vidta andra klimatatgirder inom
transportsektorn sasom energieffektiviseringar och transportmonsterforandringar.

3.5b Kontrollbehov av biodrivmedelsursprung - godkinnande

Vid bedomning av olika biodrivmedel forefaller det alltsd av resonemanget i kapitel 3.5
nodvindigt att infora ett godkdnnandeforfarande som tar hinsyn till energieffektivitet och
resurseffektivitet och ddrmed till vilken grad bréinslet bidrar till minskade
vixthusgasemissioner. Det kan dven vara aktuellt att beakta andra perspektiv sasom miljo
eller livsmedelsforsorjning.

Det dr dock inte rimligt att ett biobrdnslegodkdnnandeforfarande blir alltfor komplicerat
varfor det blir svart att ta ett anvidndaransvar som beaktar alla tdnkbara aspekter i
biobrénsleproduktionen (miljomaissiga, ekonomiska, ldnders specifika ritt att bruka sin mark,
m.m.). En ldgstaniva bor dock vara att kridva nagon form av produktionsgaranti eller
bevisning for att sdkerstilla att drivmedlet har producerats av bioravaror.

I SOU (2004) viljer man att inte peka ut vilken bevisning som skall krdvas vid import av
biodrivmedel. Bevisningen skulle da vara beroende av biodrivmedel och dess ursprung men
att myndighetsintyg eller dokumentation fran tullmyndighet torde vara tillfyllest. En alternativ
och betydligt mycket mer komplicerad metod skulle vara att kriva en produktionsgaranti
grundad pa en livscykelanalys (LCA), lampligen utformad enligt ett standardforfarande
(exempelvis ISO 14040:2006), i vilken ett antal ingaende komponenter skall deklareras.

Utformningen av en sadan LCA skulle krdva en djupare analys for att onskad effekt skall
kunna uppnas. Information som skulle kunna inga i en sadan LCA inkluderar:

e Bioravara som har anvénts

¢ Odlingsbetingelser (jordbruksmark, skogsmark m.m.)

¢ Transportbehov (av ravara och av firdig produkt)

¢ Energibehov i biodrivmedelstillverkningsprocessen

¢ Energislag i biodrivmedelstillverkningsprocessen (”’gron” alternativt fossil)

Produktionsgarantin borde utifrain en LCA kunna ange till vilken procentuell andel ett
drivmedel é&r att betrakta som biodrivmedel. Som ett exempel pa LCA-virden for bioetanol
visas Tabell O2, nedan.



Tabell O2. Schablonmissiga LCA-virden for koldioxid vid anvindning av drivmedelsetanol
av olika ursprung (STEM och NV, 2004).

Etanoltyp Antagen framstillning % reduktion av
fossil koldioxid
jamfort med bensin”
Vinalkohol exkl. vinframstéllning  Destillation — omdestillering 50"
Tropisk etanol (fran Brasilien), Etanolframstillning med gas eller olja 40
dldre produktion som brénsle.
Tropisk etanol (fran Brasilien), Etanolframstéllning dir biprodukten 1007
senare produktion ”bagass” producerar anga och el
Tropisk etanol (ovrigt) Etanolframstéllning med eller utan 60
inrdknat virde av biprodukt. (genomsnitt)
USA-etanol Etanolframstéllning med gas som 50
brinsle och torkat foder som biprodukt
Europeisk spannmalsetanol Som USA-etanol (olja) 45
Europeisk spannmalsetanol, t.ex. Etanolframstéllning med biomassa som 80
Norrkopingsfabriken brénsle och torkat foder som biprodukt

“ Reduktionen beriiknad pa energibasis (kWh etanol relativt kWh bensin), 1 m’ mostsvarar 0.67 m” bensin.
 Vinodling kriiver stora insatser fossil energi vilket vi later belasta vinproduktionen.
" Till 1 m’ etanol gar det &t 10 - 12 ton sockerror. Biprodukt blir 10 ton bagass som ger 10 MWh el och 40
MWh anga. Av detta gar 10 MWh &nga till etanoltillverkningen. Overskottet 30 MWh anga kan anvindas
som virme i nirliggande anldggningar.

Det dr dock uppenbart att det finns en rad olika argument mot en produktionsgaranti baserad
pa LCA. Ett tydligt problem ir att det inte gar att handla med exempelvis ”gron el” eller
elcertifikat i manga ldander varfor det blir svart att likabehandla en drivmedelsproducent som
anvander elenergi i sin process utan att producenten for den delen har mojlighet att kunna visa
att elenergin har producerats gront” eller ej. Producenten skulle da i en LCA enligt ovan
missgynnas vilket i forlingningen rimligen tolkas som ett handelshinder.

For att undvika problem med inblandning av delmingder av brinsle fran fossila kéllor kan
man exempelvis gora '*C-analys pé stickprovsbasis vilket dven foresprakas i SOU 2004:133.

3.6 Inhemsk biodrivmedelspotential

Bioenergi dr en fornyelsebar energiform som till skillnad fran exempelvis vindenergi,
solenergi eller geotermisk vidrme inte fritt kan skordas. Tvartemot krédver
biodrivmedelsproduktion en serie av processer som inte bara innefattar ekonomiska och
tekniska insatser utan dven langa tidsperioder for plantering, skotsel av aker och skog, skord
av groda, transport, forbehandling och lagring av producerad biomassa och slutligen en
process for att framstilla drivmedlet. Processen fran groda till brinsle kan ta upp till ett ar for
jordbruksgrodor eller flera ar eller rent av decennier i fallet med skogsprodukter. Detta ger en
stor komplexitet och involverar ett antal olika aktorer varfor insatser behovs for att samordna
de ingdende momenten samt for att skapa fortroende for system som bade lantbrukare och
skogsigare likvil som for anvindare av biomassan och av brinslet kan uppfatta som uthalligt
och trovirdigt. Med utgangspunkt i ambitionen att stimulera en fortsatt utbyggnad av
produktionskapaciteten for inhemskt producerade biodrivmedel dr det darfor viktigt att i
utformningen av styrmedel sikerstélla att de valda styrmedlen ger Onskad effekt, att de &r
langsiktigt hallbara (inte belastar statskassan) och att de ir tydliga for de olika aktorerna.



Uppskattningar av den inhemska biodrivmedelspotentialen bygger pa en rad olika antagande
om vilka biodrivmedel som kommer att vara efterfrigade, hur kommande
produktionsprocesser forvintas fungera, hur ravarutillgangen kommer att se ut och hur
konkurrensen om ravaran kommer att gestalta sig mellan exempelvis traditionell skogsindustri
och biobrinsleproducenter. Vad avser biodrivmedelspotentialen skiljer uppskattningarna om
utbytet av biodrivmedel fran biomassan mellan 1:a och 2:a generationens biodrivmedel dir
1:a generationens drivmedel avser produktion fran traditionella processer som att producera
etanol genom jasning av socker eller genom att producera biogas i rotgasanldggningar. Med
2:a generationens biodrivmedel avses drivmedel som produceras genom processer med
betydligt hogre utbyte fran biomassan men som fortfarande inte &r fullt utvecklade. Till denna
grupp hor exempelvis etanolproduktion fran cellulosa eller biodrivmedelsframstillning fran
syntesgas. [ tabell 1, nedan, presenteras en sammanstillning fran SOU (2004) déar
drivmedelsintressenters uppskattningar av den inhemska biodrivmedelspotentialen har
sammanstillts for olika tidshorisonter. For nidrvarande dr produktionen av etanol och RME
néstan uteslutande baserad pa jordbruksprodukter vilka produceras till relativt hog kostnad
vilket kridver nir nog fullstindig skattebefrielse. 1 det ldngre perspektivet bedoms dock
potentialen for andra generationens biodrivmedel vara betydande.

Tabell 1. Inhemsk produktion av biodrivmedel (SOU, 2004)
Biodrivmedelspotential (TWh/ar)

Biogas 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anliggningar med 0,38 0,42 0,42 0,42 0,42
finansieringen klar

Forprojektering, forstudier 0,07 0,42 0,42 0,42 0,42
Tentativa planer och visioner - 0,2 2,76 5,00 10,56
Summa biogas 0,45 1,04 3,60 5,84 11,40
DME/Metanol 2005 2010 2020 2030 2050

Bef. prod. och anldggningar med
finansieringen klar

Forprojektering, forstudier - 0,2 - - -
Tentativa planer och visioner - - 10 30 48
Summa DME/metanol 0,0 0,2 10 30 48
Spannmalsetanol 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anldggningar med 0,30 0,30 0,30 0,30
finansieringen klar .
Forprojektering, forstudier - 1,20 1,20 1,20 -
Tentativa planer och visioner - - 0,60 0,60 -
Summa spannmalsetanol 0,30 1,50 2,10 2,10
Cellulosaetanol 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anldggningar med 0,09 0,09 0,09 0,09
finansieringen klar -
Forprojektering, forstudier - 0,30 0,30 0,30 -
Tentativa planer och visioner - - 7,70 13,30 -
Summa cellulosaetanol 0,09 0,39 8,09 13,69

Summa etanol (spannmal + cellulosa) 0,39 1,89 10,19 15,79




RME 2005 2010 2020 2030 2050
Bef. prod. och anldggningar med 0,10 0,55 0,55 0,55
finansieringen klar

Forprojektering, forstudier 0,45 0,45 0,45 0,45

Tentativa planer och visioner

Summa RME 0,55 1,00 1,00 1,00
Totalsumma 1,39 4,13 24,8 52,6 59,4

I en uppskattning av den svenska potentialen for okat uttag av biomassa som ravara for
biobrénsleproduktion ger Hansson et al. (2006) uppskattningarna presenterade i Tabell 2.
Dessa siffror ger utrymme for en substantiell 6kning for framstéillning och anvindning av
biodrivmedel i Sverige.

Tabell 2. Outnyttjad biomassaforsorjningspotential i Sverige (Hansson et al., 2006).

Inhemska forsorjningskillor Outnyttjad biomassaforsorjningspotential
PJ/ar (TWh/ar¥*)
Skogsbrinsle, konventionellt skogsbruk 180 (50)
Skogsbrinsle, optimerad godsling av 20% 90 (25)
skogsland
Energigrodor 120 (33)
Stra och halm 25(7)

* Forfattarens konvertering

Oljekommissionen (2006) antar att biobrdnsleproduktionen i1 Sverige mycket vil kan bli
dubbelt sa stor pa 50 ars sikt som idag. Man anger for aren 2005, 2020 och 2050 en total
biobrinsleproduktion om respektive 108, 154 och 228 TWh/ar vilket i stort sett ger samma
potential som anges i Tabell 2. Vidare uppskattar kommissionen att av den totala
biobrinsleproduktion skulle 2, 26 och 63 TWh/ar anvidndas som biodrivmedel inom
transportsektorn for respektive ar. Uppskattningarna av biodrivmedelspotentialen i
Oljekommissionen och i SOU (2004) ligger alltsa vil i linje med varandra och en slutsats som
kan dras hérav ir att potentialen for inhemsk biodrivmedelsproduktion &dr betydande.

3.7 Jamforelse med elcertifikat

Som en utgangspunkt for ett kvotpliktssystem for biodrivmedel kan det vara lampligt att
betrakta hur systemet med elcertifikat fungerar. Den 1 maj 2003 introduceras ett system med
el-certifikat i Sverige. El-certifikat innebér att stodet till 6kad produktion av fornybar el gors
mer marknadsanpassat. I det svenska nationella elcertifikatsystemet kan elcertifikat utfdrdas
for el fran foljande energikéllor:

¢ Vindkraft
¢ Solenergi
¢ Geotermisk energi




e Biobrinslen
e Vagenergi
e Vattenkraft

Systemet kan i korthet sammanfattas enligt nedan (SOU, 2004):

e Grunddragen i ett kvotbaserat certifikatsystem &r att en artificiell marknad skapas for
certifikat jimte den normala marknad som finns i den sektor i vilket stodet skall verka.
Utbudet av certifikat skapas genom att den stodberittigade produktionen, exempelvis fornybar
elproduktion, tilldelas certifikat i forhallande till storleken pa den produktion som sker i
anldggningen.

e Certifikaten ér ett elektroniskt dokument som utdelas for en viss enhet, t.ex. en MWh el.
Efterfragan pa certifikaten skapas genom att en grupp av aktorer (kvotpliktiga), vanligtvis
konsumenterna, aliggs en skyldighet att inneha en viss andel certifikat i forhallande till
konsumtionen av produkterna inom den aktuella sektorn (kvoten).

¢ Certifikaten skall redovisas till staten och annulleras vid en given tidpunkt. Certifikaten kan
vanligtvis sparas och &r att betrakta som ett finansiellt instrument. Systemet bygger pa en
konstant strom av certifikat. I ena dnden bildas certifikat (produktion i stodberittigad
anldggning) och i andra dnden forbrukas certifikat (annulleringen).

¢ [ systemet finns en sanktionsavgift for den kvotpliktig som inte fullgjort sin skyldighet att
annullera certifikat. Denna avgift kallas for kvotpliktsavgift i elcertifikatsystemet.

e Stodet skapas genom att producenten kan silja certifikaten pa marknaden for certifikat och
dédrigenom fa intdkter som utgor det stod som riktas till den stodberittigade produktionen. En
produktionsanldggning kan alltsa fa betalt for bade den fysiska elen som producerats och for
elcertifikaten som produktionen genererat.

I elcertifikatsystemet ar Energimyndigheten godkidnnande myndighet. Proceduren dr som
sadan att en ansokan om godkénnande skickas till Energimyndigheten via det IT-stod for
elcertifikat som myndigheten har byggt upp. For att en produktionsanliggning ska kunna
godkinnas for elcertifikat krivs som grundregel att den &r direkt eller indirekt (via ett icke
koncessionspliktigt nét) ansluten till det koncessionspliktiga elnétet och att produktionen méts
per timme.

3.8 Kvotplikt for biodrivmedel, certifikathandel och hantering

I SOU (2004) finns det ett system beskrivet vilket innebir att oljebolagen ges ansvar att oka
andelen biodrivmedel till i forsta steget 5,75% samtidigt som punktskattebefrielsen for
biodrivmedlen slopas. Genom att inféra handel med s.k. biodrivmedelscertifikat skulle
oljebolagen kunna fordela maluppfyllelsen mellan varandra pa ett smidigt sitt. Systemet
skulle leda till att oljebolagen tvingas halla sadana prisrelationer mellan konventionella
drivmedel och biodrivmedel att biodrivmedelsandelen uppnas. Ett certifikat bor tilldelas for
varje MWh biodrivmedel som handlas 1 Sverige

En rimlig forutsdttning vid inforandet av ett kvotpliktssystem &r att en handel med
biodrivmedelscertifikat skapas for att kunna uppna onskad proportion av biodrivmedel i en



flexibel och jimlik marknad. Aven andra aktorer in oljebolagen bor dock beaktas. Sadana
aktorer kan vara exempelvis de som endast handlar med rena biodrivmedel. Dessa aktorer
handlar med dyrare drivmedel pa en konkurrentutsatt marknad och uppbér dessutom en
proportionellt storre del av det nationella malet om 5,75% biodrivmedel och bor dirfor vinna
fordel av detta och inte misskrediteras. Vid inforandet av en certifikatshandel kan liknande
obalanser utjamnas eftersom de handlare som inte tillhandahaller en tillrdcklig proportion
biodrivmedel i sitt produktsortiment da tvingas att kopa certifikat av den handlare som
tillhandahaller en hogre proportion biodrivmedel dn 5,75%. Da det vidare dr mycket svart,
eller omojligt, att vid arets borjan exakt kunna bestimma hur mycket biodrivmedel varje
distributor kommer att kunna silja i relation till andelen fossilt brinsle vore det rimligt att vid
utgangen av aret utfora en reglering av underskott eller Overskott i relation till
kvotpliktssystemets fastslagna proportion biodrivmedel. Detta kan regleras mellan
distributorerna genom kvittning av certifikat alternativt att en skuld/tillgodohavande av
certifikat overfors till efterfoljande ar.

I SOU (2004) framfors det att starka skil talar for att kvotplikten bor placeras hos
distributéren av drivmedlet da administrativa enkelhetsskil talar for att den formella
kvotplikten och skatteskyldigheten sammanfaller pa samma aktor. Det dr dock tinkbart att
samma aktorer kan vara bade kopare och siljare av certifikat. Ifall distributoren sjdlv hanterar
certifikaten tillkommer inte grossistens administrationsavgift. Detta torde medféra att det
finns en stor grupp potentiella aktorer pa kopsidan.

I flertalet fall kommer dock hanteringsskyldigheten att vara separerad fran den formella
kvotplikten och i dessa situationer kommer kvotplikten att hanteras av vad som kan sidgas vara
den siste leverantoren/grossisten. Denne aktor forfogar 6ver information angaende levererade
kvantiteter brinsle och kvaliteter och omfattas redan i dag av skyldigheten att betala ritt
punktskatt for bréanslet.

3.9 Kvotpliktssystem i Europa — erfarenheter och status

Manga europeiska ldnder visar idag intresse for att infora olika kvotpliktskrav. I Frankrike,
Osterrike, Litauen och Slovenien har redan olika styrmedel introducerats. I Tjeckien,
Tyskland och Nederlinderna kommer styrmedel att introduceras under 2007 och i Italien och
Storbritannien pagér forarbete (SEC (2005) 1573). I tabellen OO1 nedan presenteras en
sammanstédllning av de olika politiska styrmedel som anvénds 1 EU:s olika medlemslédnder.

Tabell OO1. Sammanstillning av styrmedel for biodrivmedel inom EU (Waluszewski).

Land Politiska styrmedel for Politiska styrmedel for produktion
konsumtion
Belgien Skatteldttnader under utredning Regionala varianter av produktions- och
forskningsstod.
Cypern Skattebefrielse pa biodrivmedel for Produktionsstod for biodrivmedel.

perioden 2006-2010
Skatteldttnad vid kop av fordon som drivs
av biodrivmedel (ca 200 EUR)

Danmark Skattebefrielse fran koldioxidskatt Statligt forskningsstod till andra generationens
drivmedel.
Estland Total skattebefrielse Stdd for produktion av biodrivmedel via

prioriteringar av EU-pengar.




Finland

Vissa skatteldttnader

Frankrike Biodrivmedelskrav pa 2 % av - Skatteladttnader for utrustning som anvinder
bréinslebolagens forsiljning i landet biodrivmedel.
Skatteldttnader for biodrivmedel - Tillgang till EU:s CAP provisions.
- Statliga bidrag for ny produktion.
Grekland Skattebefrielse for arlig kvot av biodiesel
Irland Skattebefriade pilotprojekt for att fa igang
produktion av biodrivmedel.
Italien Skattebefrielse pa en arlig kvot av Skatteldttnad for ny etanolproduktion.
biodiesel
Viss skatteldttnad for etanol (43 %)
Lettland Skattebefrielse for rena biodrivmedel och | Produktionsstdd for biodrivmedelsproduktion upp
skattelédttnader for 1laginblandade till arlig kvot.
biodrivmedel
Litauen Skattelittnader for biodrivmedel
Biodrivmedelskrav pa 5 % etanol och
FAME i bensin respektive diesel for
importerade bréinslen
Luxemburg | Skatteldttnad motsvarande inblandad
andel biodrivmedel, dock ej total
skattebefrielse
Malta Skattebefrielse pa biodiesel
Nederldnderna | Biodrivmedelskrav pa andel
biodrivmedel av forsiljning
2 % ar 2007, 5,75 % ar 2010
Polen Skatteldttnad for bade laginblandade och | Statliga forskningsprojekt.
rena biodrivmedel i trappa efter
biodrivmedelsandel
Portugal Skattebefrielse pa biodrivmedel upp till
en arlig kvot i % av bensin- och
dieselanvindning foregaende ar (ar 2006
-2 %)
Krav pé anvindning av biodiesel av
publika transporter
Slovakien Biodrivmedelskrav pa genomsnittlig Stod for odling av energigrodor bland annat for
andel biodrivmedel av forsiljning framstillning av biodiesel.
2 % ar 2006, 5 % ar 2010.
Skatteldttnader motsvarande inblandad
andel biodrivmedel och skattebefrielse
for rena biodrivmedel
Slovenien Biodrivmedelskrav pa genomsnittlig Stdd for odling av energigrodor bland annat for
andel biodrivmedel av forséljning framstéllning av biodiesel.
1,2 % ar 2006, 5 % ar 2010.
Skatteldttnader motsvarande inblandad
andel biodrivmedel och skattebefrielse
for rena biodrivmedel
Spanien Skattebefrielse med reservation for - Statliga bidrag for ny produktion.
fordndring under perioden - Regionala subventioner och investeringsbidrag.
Storbritannien | Skatteldttnad for bade laginblandade och | - Statliga bidrag fér nya pumpar
rena biodrivmedel (20 pence per liter - Lattnader i skatteregler for biodrivmedelsan-
motsv. ca 2,70 kr/liter — ca 42 %) laggningar
- Mojlighet for regionala bidrag
stod for raffinering av vegetabiliska oljor vid
oljeraffinaderier
Tjeckien Skatteldttnader for biodrivmedel - Stod till produktion av RME.

Tyskland

Biodrivmedelskrav pa andel

- Tillgang till EU:s CAP provisions.




biodrivmedel av bensin resp. diesel
Biodrivmedelskrav pa andel
biodrivmedel av total forsiljning

- Statliga bidrag for ny produktion.

Ungern Aterbetalning av skatt pa biodrivmedel —
dvs. 100 % skattebefrielse
Osterrike Biodrivmedelskrav pa substitution av

fossila brinslen
Skattebefrielse for rena biodrivmedel

Nedan saxat fran (Waluszewski-STEM XX)

”  Tysklands modell med biodrivmedelskrav

Tysklands modell dr en kombination av en kvotplikt pa laginblandning och en kvot f6r andel
biodrivmedel av total forséljning. Det har lagstiftats om en kvotplikt pa andel biodrivmedel i
bensin och diesel enligt tabellen nedan. Fran och med 2009 infors en kvotplikt pa total andel
biodrivmedel av brinslebolagens forsiljning, ocksa askadliggjord i tabell 7. Denna kvot ligger
alltsa 6ver laginblandningskvoten, och tvingar fram biodrivmedelsforséljning utover
laginblandningen. Laginblandningen far riknas in i totalkvoten, men eftersom totalkvotens
belopp for ar 2009 och framat ligger hogre dn nuvarande EU tak for laginblandning, maste
totalkvoten med nuvarande forutséttningar delvis fyllas med forséljning av “rena”
biodrivmedel, typ E85 och B100.

Tabell 7 Obligatorisk laginblandning samt kvotplikt ar 2007-2015

Ar Totaltkvot Obligatorisk Obligatorisk
laginblandning i bensin laginblandning i diesel
2007 (4,40 %) 1,20 % 4,40 %
2008 (4,40 %) 2,00 % 4,40 %
2009 6,25 % 2,80 % 4,40 %
2010 6,75 % 3,60 % 4,40 %
2015 8,00 % 3,60 % 4,40 %

I tabellen anvénds procenttal som andel av energiinnehall. For att omvandla till volymprocent
maste energivirdet for varje enskild produkt anvidndas. Notera att manga av de tyska siffrorna
skiljer sig nagot fran de svenska men inte tillrackligt mycket for att paverka resultatet av
beridkningarna i nagon storre omfattning. I Tyskland differentieras dessutom biodiesel fran
”pflanzenol” som betyder vegetabiliska oljor medan det i Sverige anvdnds samma
energiinnehall for bada dessa.

Tabell 8 Energivirden for brinslen Tyskland och Sverige

Produkt Energivirde Energivirde
Tyskland Sverige
Biodiesel 32,65 MJ/1 33,6 MJ/1
Pflanzenol 34,59 MJ/1 33,6 MJ/1
Bioethanol 21,06 MJ/1 21,24 M/l
Diesel 35,87 MJ/1 35,87 MJ/1
Bensin 32,48 MJ/1 32,56 MJ/1

Utifran energiviardena kan volymprocenten for laginblandningen berdknas, forutsatt att det ar
bioetanol och biodiesel som ska laginblandas i bensin respektive diesel, for att uppna
laginblandningskvoten. Kvoterna for volymprocenten redovisas i tabellen nedan. Om den
obligatoriska laginblandningskvoten inte uppfylls utgar en straffavgift pa 60 cent for varje

liter diesel och 90 cent for varje liter bensin som inte uppfyller kravet.



Tabell 9 Obligatorisk laginblandning i volymprocent ar 2007-2015

Ar Volymprocent bensin Volymprocent diesel
2007 1,85 % 4,83 %
2008 3,08 % 4,83 %
2009 4,32 % 4,83 %
2010 5,55 % 4,83 %
2015 5,55 % 4,83 %

Enligt UFOP' skulle en 4,83 % laginblandning av biodiesel motsvara ca 1,5 miljoner ton och
nuvarande berdknad produktionskapacitet ligger runt drygt 3 miljoner ton. Detta gor att det
redan vickts debatt i Tyskland om att forma EU att hoja taket for laginblandning for att kunna
hoja laginblandningskvoten.

Skattesatser

Det biodrivmedel som anvinds for laginblandningen ar skattebelagd enligt ordinarie
brinslebeskattning. Daremot &r rena biodrivmedel foremal for skatteldttnader. Har finns dock
en del skillnader, exempelvis mellan B100 och E85 som illustreras i tabellen nedan.

Tabell 10 Beskattning av rena biodrivmedel ar 2007-2015

Beskattning cent/liter

Ar Biodiesel B100 Bioethanol E85
2007 9,03 1,21

2008 15,03 2,02

2009 21,58 6,31

2010 27,56 6,81

2015 45,09 8,08

Utan skattebefrielse 47,04 65,45

Skatten pa rena brinslen gar de tva forsta aren delvis efter den stigande
laginblandningskvoten i volymprocent, dvs. E85 beskattas ar 2007 med 0,0185%65,45 = 1,21
cent/liter (volymprocenten for laginblandningskvoten” * ordinarie skatt pa bensin). Till detta
laggs en energiskatt pa resterande del av brinslet (som inte ingar i kvoten). E85 ir befriad fran
energiskatt fram till ar 2015. For biodiesel (B100) stiger energiskatten varje ar fram till och
med 2012 for att ar 2012-2015 stanna pa 44,90 cent/liter, dvs. inte sérskilt 1angt under den
ordinarie beskattningen av diesel pa 47,09 cent/liter. Mellan 2012 och 2015 stiger skatten pa
biodiesel endast med nagon cent/ar pa grund av en stigande totalkvot.

Skattesystemet illustreras bist med tva rikneexempel.

Skatten pa B100 ar 2009 beriknas enligt foljande:

Ar 2009 ir kvotplikten pa 6,25 % - detta motsvarar 6,87 % volymprocent B100 av diesel.
Ordinarie skattesats pa diesel: 47,04 cent/liter

0,0687 * 47,04 = 3,23 cent/liter

Skatteldttnad ar 2009 (enligt tabell): 27,34 cent/liter
Skatt pa B100 ar 2009: 47,04-27,34 = 19,70 cent/liter
Ovrig kvot: 100 % - 6,87 % = 93,13 %

! Union zur Férderung von Oel- und Proteinpflanzen E.V (branschorganisation)
? 1,85 % for detta ar



Energiskatt pa B100 ar 2009: 0,9313*19,70=18,35 cent/liter
TOTAL SKATT B100 ar 2009 = 3,23 + 18,35 = 21,58 cent/liter

Skatten pa E85 ar 2011 beriiknas enligt foljande:

Ar 2009 #r kvotplikten pa 7,0 % - detta motsvarar 10,80 % volymprocent E85 av bensin.
Ordinarie skattesats pa diesel: 65,45 cent/liter

0,1080 * 65,45 = 7,07 cent/liter

E85 befriad fran energiskatt —- TOTAL SKATT ES85 ar 2011 = 7,07 cent/liter

Slutkommentarer:

Det tyska systemet har vissa uppenbara fordelar i och med att det belastar statsbudgeten
betydligt mindre @n det tidigare systemet med skattebefrielse for samtliga biodrivmedel.
Statsbudgeten belastas visserligen dven i detta system eftersom rena biodrivmedel undantas
fran, eller far nedsinkt, beskattning men omfattningen &r betydligt mindre. Systemet &r vidare
tankt att gynna konkurrensen pa biodrivmedelsmarknaden genom att kvotplikten ska 6ppna
for konkurrens mellan vilket eller vilka biodrivmedel som anvinds for att fylla upp den totala
kvoten. Har menar man dven att systemet ger fler biodrivmedel chansen att komma in och
spela en roll. Noterbart ir att etanol, fraimst E85, har relativt stor fordel ur skattesynpunkt
jamfort med ren RME, B100, for vilken skatten visserligen dr nedsatt till en borjan men
ganska snabbt stiger for att ar 2012 aterfinnas pa en niva inte langt under ordinarie
dieselbeskattning.



3.10 Kvotplikt: kostnader och infasning

e Hur bor en évergangsperiod se ut, infasning av kvotplikt och utfasning av
skattenedsittning.

¢ Vad kommer det att kosta att infora ett kvotpliktssystem?

Nar kvotplikter infors kan man i princip tidnka sig tva olika modeller. En mgjlighet ar att
systemet infors “6ver en natt”, limpligen vid ett arsskifte. Den andra mojligheten dr att en
gradvis infasning sker.

Niar kvotplikten infors dr det lampligt att dven biodrivmedlen belastas av energiskatt i
proportion till energiinnehallet. Full skattebefrieclse medges som tidigare for koldioxidskatten i
den enklaste utformningen av ett system med kvotplikter. I ett mer utvecklat system kan, som
ndmns pa andra stillen i denna rapport, dven hdnsyn tas till utslipp av vixthusgaser i
produktionsledet (i forhallande till bensin och dieselolja). Moms pafors alla drivmedel. Hir
forutsitts ingen differentiering av momsen, nagot som ibland diskuterats for att oka
biodrivmedlens konkurrenskraft. I ett kvotpliktssystem maste drivmedelsdistributoren i vilket
fall som helst tillse att priset for biodrivmedlet vid pump dr konkurrenskraftigt jaimfort med
bensin och dieselolja och da blir ocksa momsintdkten densamma eller nagot ligre dn for
bensin och dieselolja.

For att illustrera hur en infasning av kvotplikt skulle kunna ske diskuteras féljande exempel.
Staten skulle, vid inforande av kvotplikt och dirmed paférande av energiskatt pa
biodrivmedel, om ingen kompensation gjordes, fa dkade intikter. For att kvotplikten skall
vara statsfinansiellt neutral maste foljaktligen energiskatten pa bensin minskas. For att minska
overgangseffekterna kan detta inforande ske gradvis. Detta exemplifieras i figur xx nedan.

Energiskatt pa bensin och biodrivmedel som bensinersattning

vid infasning av kvotplikt
3.5

Biodrivmedel

3.0 = =Bensin

25

2.0

0.5

Energiskatt for bensin och bensinerséattning (kr/lit)

00 T T T T
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Figur 1. Energiskatt vid infasning (exempel med en kvotplikt pa 5 % pa energibas)



En infasningsperiod pa 5 ar har forutsatts i figur xx men man kan ocksa tidnka sig en kortare
period pa exempelvis 2-3 ar. For att forenkla exemplet antas att kvotplikten motsvarar en
ersittning av bensin med 5 % och att denna siffra inte dndras under inférandeperioden.
Lampligt dr da att energiskatten #ndras vid varje arsskifte da en indexupprikning av skatten
anda sker. I det konkreta exemplet skulle en sdnkning av energiskatten med 14,5 6re behova
ske for att systemet skall vara statsfinansiellt neutralt. Per ar under en 5-arsperiod blir det
mindre @n 3 Ore per ar. Inverkan av moms pa statsfinanserna dr i exemplet oférindrad om vi
forutsétter att priset vid pump dr detsamma for bensinen och biodrivmedlet.

I ett mera realistiskt fall kan man tdnka sig att nivan for kvotplikten dndras fran ar till ar
eftersom EU ju stravar efter att 6ka anviandningen av biodrivmedel. Likasa kan forbrukningen
av bensin komma att dndras beroende pa bl.a. konjunktur och andra faktorer men detta
problem med statsfinanserna har man dnda oavsett om ett system for kvotplikt infors eller om
skattebefrielsen behalls. I det enkla fallet har vi heller inte forutsatt nagon
effektiviseringsvinst vid inforande av biodrivmedel. Praktiskt vet man att exempelvis bade
laginblandning och E85 ger en viss effektiviseringsvinst, vilket minskar den totala
energianvindningen. Effekten av effektivisering vore dock 1 exemplet ovan mycket liten.

Ett antal argument for och emot infasning kan listas. For att kvotplikter skall fa ett snabbt
genomslag vore det forstas onskvirt att systemet infordes snabbt, dvs. att ingen infasning
gors. Problemet dr dock att komplexitet i ett kvotpliktssystem (beroende pa utférande) kan
vara stor och att den kraftiga fordndring av skattesystemet som blir foljden kan leda till stora
svingningar 1 drivmedelspriserna for konsumenten. Detta kan i sin tur leda till minskad
trovardighet for systemet trots att det kan vara branschens spekulationer vid fordndrade
spelregler som dr den direkta orsaken till prissvidngningarna. En orsak till svidngningar i
priserna for drivmedel vid pumpen &r att distributorerna maste sitta “rdtt” pris for att
anvindningen blir sa stor som Onskat. Sitts priset for lagt blir anvéindningen hogre dn malet
och da forlorar distributoren pengar. Blir anvindningen for lag drabbas denne i stillet av
sanktioner. Forfattarnas rekommendation dr att en infasning trots allt gors for att mildra
ndmnda effekter av omstillningen. Hur lang denna period skall vara kan bli féremal for en
diskussion. Likasa bor fragan om infasning generellt diskuteras noga med foretradare for
néringsliv och myndigheter. Skulle det t.ex. visa sig att branschens aktorer inte vill ha nagon
infasning kan det vara ett tillrackligt argument for att avsta fran detta.

For att kunna diskutera inverkan av kvotplikter pa de samhillsekonomiska kostnaderna bor
man forst fa en uppfattning om hur produktionskostnaderna for olika biodrivmedel kan
utvecklas i framtiden. Notera att vi hir skiljer mellan pris och kostnad. Pris och kostnad
behover inte vara samma sak, vilket det senaste arets svingningar pa exempelvis E85 priset
vid bensinmackarna tydligt illustrerar. Inverkan av olika faktorer pa priserna for biodrivmedel
diskuteras i andra avsnitt i rapporten.

Den enligt var mening bidsta sammanstillningen av produktionskostnader inom en
overblickbar och tamligen néra framtid (2010 och nagot senare) finns i en sa kallad well-to-
wheel studie av CONCAWE/EUCAR/JRC. Studien omfattar ett otal antal drivmedel under
varierande forutsittningar. Berdkningarna har gjorts som samhéllsekonomiska kostnader, dvs.
effekterna av t.ex. skatter, avgifter och subventioner har inte tagits med.

Tva nivaer pa raoljepriset har anvints i den nidmnda studien; 25 respektive 50 € per fat
(observera att det fraga om € inte $, som oftast brukar anvindas for raoljepriser). I
redovisningen av resultaten nedan har det hogre raoljepriset anvints da det enligt var mening



Overensstammer béttre med ett forvintat framtida raoljepris. En vixlingskurs pa 9:30 mellan €
och kr har anvints. Utan att ga in pa detaljer kan ndmnas att for varje drivmedel finns ett
flertal alternativ for produktionen. Vi har genomgaende forsokt vilja de alternativ som
anvinder hogst andel biomassa i produktionsledet med beaktande att valet av alternativ ocksa
skall vara realistiskt for bade EU som helhet och Sverige. Med forutsittningar enligt ovan
erhalls diagrammet i figur xx nedan. Niamnas bor ocksa att alla kostnader riknats om till
bensinekvivalenter. Kostnaden dr den kostnad som finns vid ’raffinaderigrind”, dvs. utan att
kostnader for distribution, tankning mm ingar i de redovisade siffrorna.

Produktionskostnader for nagra olika biodrivmedel (kr/bensinekv.)
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Figur 2. Produktionskostnader per mil for nagra biodrivmedel

Lagst produktionskostnad i figur xx har metanol och DME fran svartlut medan kostnaden for
samma drivmedel med trdavfall ar visentligt hogre; dven om den dr konkurrenskraftig med
andra alternativ dven i det fallet. Den relativa skillnaden mellan drivmedel fran svartlut och
fran trdavfall dr faktiskt storre dn den som utvecklingsforetaget Chemre redovisat. Detta trots
att CONCAWE/EUCAR/JRC anvint underlag frin Chemrec i sina berikningar. Aven
Fischer-Tropsch diesel fran svartlut har lag kostnad medan samma drivmedel fran triavfall
ligger hogst av alla som redovisats ovan. Skillnaderna mellan Ovriga drivmedel &r
forhallandevis sma. Etanol fran vete ligger i studien pa 5.66 kr/liter bensinekvivalent. Priset
for etanol lag ndr det var som hogst under 2006 vésentligt hogre dven om det &r svart att fa
nagon klar uppfattning om vad oljebolagen egentligen betalar for etanolen. Innan “’priskrisen”
pa etanol 1ag literpriset for etanol pa omkring 4.75 kr per liter etanol, eller 6.40 kr/liter som
bensinekvivalent. Detta pris var sikert mycket mer realistisk dn senare hogre prisnivaer och
mer 1 linje med den faktiska kostnaden. Dock kan man Kkonstatera att
CONCAWE/EUCAR/JIRC maste ha forutsatt en viss teknikutveckling for att kostnaden
jamfort med fallet ovan skall minska med drygt 70 ore per bensinekvivalent liter fran det
ovannimnda etanolpriset. Det #dr dock knappast troligt att den fOrvintade ldgre
produktionskostnaden kommer att i fullt genomslag pé priset pa nigra ars sikt. Aven om nya
anldggningar kan producera till en ldgre kostnad kommer priset att sdttas av de dldre
anldggningarna dér kostnaden dr hogre.



Viktigare dn produktionskostnaden dr den merkostnad per mil som bilisten betalar for att
anvinda biodrivmedel. CONCAWE/EUCAR/JRC har hir riknat in merkostnaden for bl.a.
investeringar i drivmedelsdistribution, tankning, fordon, mm. Aven i det hir fallet har
kostnaderna rensats fran skatter, avgifter, subventioner mm, dvs. det dr fraga om rena
samhillsekonomiska kostnader. Biodrivmedel som ersitter bensin respektive drivmedel
jamfors med det drivmedel de ersitter. Resonemanget kan mdjligen ifragasittas eftersom
jamforelsen mellan de tva olika energiomvandlarna (otto respektive diesel) da inte kan goras
direkt. Mot detta skulle kunna anforas att eftersom dieseldrivna bilar generellt har ett hogre
inkOpspris 4n bensinbilar sa anvinds dieselbilar frimst av dem som har en lidngre arlig
korstriacka. Drivmedlet dr billigare men kostnaden for bilen dr hogre och diarfor maste man ha
en viss arlig korstracka for att na “break even”. Darfor kan man i praktiken inte jaimfora
drivmedelskostnad per mil i absoluta tal for bada kategorierna av fordon. Det dr fraga om tva
olika specialfall. Resultaten for merkostnaden per mil fran den nimnda studien visas i figur
XX.
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(Det finns sannolikt ett fel i det hdar diagrammet for etanol fran cellulosa som maste
undersokas och rittas till...)

Liksom for produktionskostnaden dr merkostnaden for drivmedel fran svartlut mycket lag
jamfort med bensin respektive diesel. Hogst blir kostnaden for biogas. Orsaken till detta utfall
ar den hoga merkostnaden for distribution och tankning samt merkostnaden for fordonet.
Detta dar nagot som generellt belastar gasformiga drivmedel mycket mer &n flytande
drivmedel. Exempelvis dr denna inverkan dn hogre for vitgas men detta drivmedel har inte
tagits med i exemplet ovan da det @nda inte dr realistiskt pa denna tidshorisont.

Ett problem att diskutera kring kvotplikter ir att energiskatten i dag dr olika for bensin och
dieselolja i Sverige. Storbritannien dr det enda land i EU dir skatterna pa bensin och



dieselolja dr nagorlunda lika. Dieselolja har ett hogre energiinnehall dn bensin vilket vid
samma skatt per liter likvil innebir att dieselolja beskattas nagot ldgre per energienhet. EU
har deklarerat en avsikt att framgent harmonisera beskattningen av drivmedel och kommer
successivt att hja minimiskattenivaerna for bada drivmedlen, vilket ocksa minskar skillnaden
mellan drivmedlen. Fram till 2012 kommer dock inte beskattningen att vara lika (pa
energibas) for bada drivmedlen. Det &r svart att spekulera om denna utveckling men man kan
anta att skillnaden i energiskatt for bensin och diesel bortom 2012 sannolikt kommer att vara
ganska sma.

I en vil fungerande ekonomi borde de alternativ som ger ldgst merkostnad per kord km
jamfort med bensin respektive dieselolja fa storst genomslag pa marknaden. Det skulle i de
flesta fall enligt figur xx ovan innebéra att dieselolja ersitts i stillet for bensin. Denna slutsats
ar anmirkningsvérd eftersom vi 1 dag sett motsatt utveckling; det har frimst varit etanol och
biogas som ersatt bensin for ldtta fordon. En forklaring till denna paradox é&r att energiskatten
1 dag dr hogre for bensin dn for dieselolja. Detta leder till en generell fordel for drivmedel som
ersitter bensin, dvs. drivmedel till ottomotorer. Den motsatta utvecklingen vore onskvird
eftersom dieselanvdndningen okar i EU medan bensinanvidndningen har en minskande trend.
Svarigheterna att Oka utbytet av dieselolja i forhallande till bensin i konventionella
raffinaderier har redan gjort sig pamind och syns bl.a. i form av hogre dieselpriser vintertid
nér efterfragan pa eldningsolja dr hogre dn sommartid. Redan i dag importerar EU dieselolja
och exporterar bensin for att 6verbrygga denna obalans.

Skattebefrielsen for etanol vid laginblandning giller i dag per liter ersatt bensin, inte per
energienhet. Det innebdar en skattemissig fordel for laginblandning i forhallande till
exempelvis anvindning av etanol 1 E85. Vid inférande av kvotplikt forutsétter vi att
energiskatt inférs pa biodrivmedel i forhallande till drivmedlets energiinnehall. En intressant
bieffekt av kvotplikter kan vara att forutsittningarna for anvidndning av etanol i1 E85
forbittras.

Det kan vara intressant att notera att metanol inte finns med som ett drivmedel som
undersokts i CONCAWE/EUCAR/JRC studien. Vad som ligger bakom detta beslut kan man
bara spekulera om men det dr allmént ként att fa oljebolag och fordonstillverkare verkar villja
forespraka metanol som drivmedel. Underlaget for att kunna berikna merkostnaden for
metanol finns dock i underlaget. Med den berdkning Ecotraffic gjort hamnar kostnaden for
metanol fran svartlut pa 0.61 per mil och pa 1.18 per mil for metanol fran traavfall.

Eftersom biodrivmedel i dag dr dyrare @n bensin och dieselolja pa energibas maste nagon
form av “’subvention” goras for att dessa drivmedel skall bli tillrdckligt billiga for att kunderna
skall kopa dem. Bendmningen “subvention” anvéinds hdr i brist pa bittre bendmning. I
praktiken innebér det att om energiskatt pafors biodrivmedel kan kostnaden vid bensinmacken
bli hogre @n for bensin och distributoren av biodrivmedlet maste da “subventionera”
biodrivmedlen for att priset till kund (per energienhet) skall ligga pa samma niva eller vara
nagot ldgre dn bensin respektive dieselolja. For att illustrera detta har nagra rikneexempel
gjorts. Resultaten visas i figur xx nedan. I berdkningarna av kostnaderna for distribution har
tidigare framriknade vérden av Ecotraffic anvénts (referens: med hallbarhet i tankarna). Det
ar mycket viktigt att notera att de distributionskostnader som ridknats fram i den studien
forutsatts gilla pa en utvecklad marknad, dvs. att de merkostnader som alltid féorekommer
under en dvergangsfas inte tagits med. Sannolikt dr distributionskostnaden i dag betydligt
hogre 4n den som redovisas hér. I ett framtida ldngre tidsperspektiv kan man dock inte stirra
sig blind pa merkostnaderna under en Overgangsfas ndr volymerna &4r sma. En



produktionskostnad for bensin pa 3 kr/liter har anvints, vilket ligger ganska nidra den faktiska
nivan under en tidsperiod pa ca 1 ar. For jamforelsens har samma energiskatt forutsatts for
alla drivmedel oavsett om de skall ersitta bensin eller dieselolja. For att forenkla
resonemanget har basbensin utan etanolinblandning (EO) anvidnts medan 6vriga drivmedel
riaknats som “rena” drivmedel (E100, M100 osv.). I exemplet dr etanol lampligast for
jamforelser eftersom det ar det drivmedel som anvéinds mest i dag. Kostnaden for etanol i
dag” 1 figuren har satts till 4.75 kr/liter etanol (6.40 per liter bensinekvivalent). Kostnaderna i
framtiden for olika drivmedelsalternativ har hiamtats fran CONCAWE/EUCAR/JRC studien
enligt resonemanget ovan.
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Figur 4. Jamforelser mellan drivmedelskostnader

Etanol atnjuter i dag full skattebefrielse. E100 skulle med de forutséttningar som anvints vara
betydligt billigare 4n bensin per energienhet. Ifall energiskatt pafors skulle dock priset till
kund ligga 1.79 kr 6ver bensinpriset, vilket knappast skulle leda till nagon storre forsiljning
utan “subvention” av distributoren. Aven med de ligre produktionskostnader som forutsitts i
CONCAWE/EUCAR/IRC studien skulle en “subvention” pa 85 ore krdvas. Med den
forutsatta kostnaden for cellulosaetanol skulle “subventionen” kunna minskas till ungefar
hélften. Med metanol (M100) framstillt fran cellulosa skulle ingen subvention behovas
medan detta skulle behdvas for DME. Orsaken till skillnaden mellan metanol och DME ligger
1 en betydligt hogre distributionskostnad jimfort med Ovriga drivmedel i figuren. Hir har
dock inte hinsyn tagits till att DME maste anvindas i dieselmotorer medan metanol sannolikt
skulle anvindas i1 ottomotorer. Eftersom dieselmotorer dr mer energieffektiva dn ottomotorer
skulle kostnaden per mil i en sadan jamforelse i alla fall bli ligre for DME én for metanol.
Intressant att notera dr att drivmedelskostnaderna for metanol och DME fran svartlut dr
mycket ldgre dn for samma drivmedel fran triaravara. De exempel som visas ovan tyder pa att i
alla fall produktionskostnaderna for etanol fran vete och cellulosaravara i ett tidsperspektiv
nagot bortom 2010 4r sa pass hoga att full energiskatt skulle medfora att en ”subventionering”
skulle krivas for att de skall bli konkurrenskraftiga mot bensin med dagens bensinpriser.



Eftersom ovanstiaende resonemang inte beaktat effektivisering kan det var av intresse att
diskutera vilken inverkan detta skulle kunna ha. I dag finns en liten effektivisering med
laginblandning (ES) respektive E85 (i FFV bilar). Sannolikt kan effektiviseringen drivas
betydligt lingre i det senare fallet med mer dedikerade motorer (som trots det kan behalla sin
brinsleflexibilitet). Detta skulle forbittra forutsdttningarna for E85 jamfort med
laginblandning och framgent dven for E100 (den nya tekniken kommer att mdojliggora
anvandning av “ren” etanol). En parallell att dra mot dagens situation dr att det finns en
pataglig skillnad i effektivitet mellan bensin och dieselmotorer. Den relativa skillnaden &r i
storleksordningen 20 % (ligre for diesel). Aven om den kommande generationens E85/E100
motorer “bara” kunde minska energianvindningen med hilften sa mycket, dvs. 10 %, vore det
ett stort steg’. Effektiviseringar gynnar generellt kunden men minskar skatteintikterna for
staten. Samhéllsekonomiskt vore det dock en vinst om energianvidndningen kunde minska och
sadana losningar borde darfor framjas. For distributoren av drivmedel skulle en
effektiviseringsvinst mojligen kunna innebira att kunderna kunde tolerera ett hogre pris men
det dr osdkert om detta skulle kunna bli foljden. I en fungerande konkurrenssituation pa
marknaden behdver man inte befara att detta skulle kunna hiinda.

For att kunna beridkna skillnaden i1 samhéllsekonomisk kostnad mellan skattebefrielse och
kvotplikt maste man vilja “rdtt” scenario for jamforelserna. Problemet #r att det finns sa
manga olika faktorer som paverkar utfallet. Exempelvis har EU foreslagit att 6ka den tillatna
inblandningshalten av etanol och FAME fran 5 till 10 % i bensin respektive dieselolja. En
mérkning pa pumpen av dessa kvaliteter kommer sannolikt att krdvas eftersom en del fordon
kanske inte tal sa hog inblandning som 10 %. Det skulle i sin tur minska intresset fran
oljeindustrin eftersom tillgangen pa pumpar vid mackarna &r begrénsat, sérskilt vid beaktande
att manga pumpar numera dedikerats till E85. I utredningen om fornybara fordonsbrénslen
(SOU 2004:133) togs ett antal scenarier fram for 2005 respektive 2010. Baserat pa detta
underlag har fyra olika scenarier tagits fram. Artalet dr 2013 for att illustrera en utveckling
som skulle kunna komma till stand efter att skattebefrielsen upphort. Gemensamma
forutsittningar ar att anviandningen av etanol- och gasbussar forutsitts oka lika mycket som i
det optimistiska scenariot. Det innebédr en Okning av etanolbussar med 300 st och
biogasbussar med 400 st. Okningen av biogasfordon har de senaste dren varit betydligt
langsammare 4n den som foretradarna for biogas skisserade i den nimnda utredningen. Dérfor
forutsitts samma anviandning av biogas 2013 som gillde i basscenariot for 2010.
Utvecklingen av marknaden for E85 bilar forutsitts ddremot vara betydligt med gynnsam och
motsvarar intressenternas optimistiska scenario i utredningen. Ingen nimnvird anviandning av
FAME i ren form forutsitts. Exemplet fran Tyskland har visat att anvindningen diar minskade
kraftigt nir laginblandning inférdes. For metanol/DME antas en pilotanldggning pa samma
sdtt som 1 basscenariot och 1 det optimistiska scenariot i utredningen. De andra
forutsittningarna ar:

e Bef lag: Skattebefrielse, 1dg anvindning. Anvéndning av 5 % etanol i all bensin. For
FAME antas en inblandning av 5 % under sommarhalvaret, dvs. i medel 2,5 % under
hela aret.

e Kvot: En kvotplikt omkring 7 % skulle kunna vara realistisk till 2013. Inférande av
kvotplikt kommer generellt att gynna drivmedel med ldgre kostnad. Detta skulle kunna
motivera att anvindningen av FAME som antas ha ldgre kostnad dn spannmalsetanol
per bensinekvivalent gynnas. En 6kning av FAME till en inblandningsniva av 5 %

? En minskning av brinsleférbrukningen med 10 % motsvarar en “normal” teknikutveckling pa ca 20 r.



under hela aret antas. Detta innebdr att problemen med inblandning av FAME i
dieselolja vid kallt klimat foutsitts kunna 16stas.

e Bef hog: Skattebefrielse, hog anvindning. Samma som vid kvotplikt ovan men med
en etanolinblandning motsvarande 7,5 %.

e Bef mas: Skattebefrielse, maximal anvidndning. Samma som ovan men med
inblandning pa 10 % for bade FAME och etanol.

Resultaten fran

berdkningarna

visas i figur xx. Andel biodrivmedel 2013
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Fragan #r vilka kostnadsskillnader mellan en skattebefrielse och ett kvotpliktssystem som
skulle kunna uppsta. Vi forutsitter att myndigheternas administrativa kostnader for respektive
system skiljer sig bara marginellt at. Det kommer sikert att bli en del extra administration hos
oljebolagen men dven i detta fall torde det bli fraga om marginella kostnader. Ett
kvotpliktssystem gynnas generellt det billigaste drivmedlet. Eftersom vi forutsatt att
skillnaderna mellan energiskatt for bensin och dieselolja kommer att minska far drivmedel
som ersitter diesel en relativt sett storre fordel dn tidigare. Om man ser pa vilka volymer som
pa sa sitt skulle kunna 6verforas till FAME eller nagot drivmedel av NexBTL typ sa kan det
majligen handla om ca 150 000 m® etanol (en jimforelse ér att liginblandning i bensin pa 5 %
motsvarar 260 000 m’ etanol). Detta motsvarar i sin tur ca 100 000 m® bensin. Med en
skillnad i pris pa 40 ore riknat som bensinekvivalenter skulle det motsvara en minskning med
40 Mkr 1 samhillsekonomisk kostnad, vilket i sammanhanget faktiskt dr ganska lite. Ett annat
rakneexempel som ger storre utslag dr om skattebefrielsen leder till en mycket storre
subvention dn den forvéintade. En skillnad i substitution pa 1 % illustreras i figur xx ovan.
Denna skillnad motsvarar 130 000 m’ etanol eller 87 000 m® bensin. Om man forutsitter att
bensinen kostar 3 kr/liter och att etanolen kostar 5,66 kr/liter i bensinekvivalenter samt att
etanolen ir nagot dyrare att distribuera (0,18 kr/liter) blir den samhillsekonomiska kostnaden
ndra 250 Mkr. I det maximala scenariot vid skattebefrielse ror det sig foljaktligen om en
miljard kr. Da #r det fraga om ganska stora belopp.



Vi har inte funnit nagon enkel metod att fa fram trovirdiga forutséttningar for att berdkna den
samhillsekonomiska kostnaden for ett kvotpliktssystem. De exempel som visats ovan ger
dock en fingervisning om den storleksordning det kan vara fraga om. Eftersom skillnaderna i
pris och kostnad for biodrivmedel pa ett antal ars sikt inte kommer att kunna skilja sa varst
mycket kan inte heller kvotpliktssystemet fa nagon storre positiv samhéllsekonomisk inverkan
1 detta avseende. Den storsta effekten ligger i att kvotplikten styr mot dnskad substitution av
bensin och dieselolja. Om skattebefrielsen skulle leda till en mycket kraftig 6kning av andelen
biodrivmedel kan en samhiillsekonomisk kostnad pa upp till en miljard kr bli fallet. Aven om
en Okning av substitutionen av bensin och dieselolja med biodrivmedel i och for sig dr en
onskvird utveckling skulle Sverige fa betala ett hogt pris for denna utveckling, nagot som
man av konkurrensskil kanske inte vill pata sig. En bittre alternativ anvéindning av dessa
medel kunde i sa fall vara att frimja andra generationens biodrivmedel dér forutsdttningar
finns for att minska kostnaderna avsevirt.



3.11 Handel

e Hur forvintas marknaden for biodrivmedel se ut fram till 2020?

Primért kommer de redan existerande alternativen att anvéindas for att uppna
kvotpliktskriterierna. Detta kommer emellertid att skilja sig vésentligt at beroende pa vilken
del av Europa man tittar pa. Ett exempel dr inom omradet FAME dir de relativt goda
odlingsbetingelserna for raps har slagit och kommer att sla igenom i mellaneuropa mer &n i
var nordliga del.

Anlédggningar som anviénder sig av fetter/veg.-oljor och liknande kommer troligen att 6ka i
omfattning. Det vi ser i form av initiativ i den riktningen i dag dr bara borjan pa en storre
utveckling. Inom denna nisch kan dven vixtforadlingen komma “blomma” for att 6ka utbytet.
Det dr dock svart att sia om vilken storlek denna del av drivmedelsframstillningen kan
komma att fa. Ett exempel pa detta dr Jatropha oljan som nu pa mycket kort tid fatt stort
genomslag.

Etanol

USA som importerar stora miangder etanol fran Brasilien kommer eventuellt att i framtiden
overge sin tull pa etanol trots hogljudda proteser fran bonderna for att kunna na det mal som
satts upp av pres. Bush om 35 miljarder gallons alternativa drivmedel, av totalt nuvarande 140
miljarder konsumerade, till 2017. Detta blir svart att na om man skall forlita sig pa inhemsk
produktion som kommer att na sin topp pa ca 15 miljarder gallon runt 2010 enligt flera
amerikanska experter. Detta kan i ett sadant scenario rycka undan mattan for ett stort antal
bonder och producenter i USA och 6ka importen fran de lander som producerar etanol med
sockerror som bas.

Japan har investeringar i brasilianska Petrobras pa gang i miljarder dollar klassen for att fa del
av den 6kade produktionen av etanol till sin marknad. Om affiren gar igen om kommer Japan
att vara den klart dominerande importdren av brasiliansk etanol om ett antal ar.

Ytterligare ett antal syd och mellanamerikanska ldnder (Colombia, Dominican Republic, El
Salvador, Guatemala och Honduras) planerar att 6ka sin produktion av sockerrér uppmuntrade
av det stora intresset for brasiliansk etanol. Forutséttningen for att klara de laga
produktionskostnaderna som krévs for att vara konkurrenskraftiga &r, férutom stor kunskap
om produktionen, en milj6 som &r ’vattenintensiv”’ i den meningen att man inte behdver
konstbevattna anldggningarna som i Indien och Australien utan kan anvidnda de naturliga hoga
regnmingderna. Dessutom behovs detta i kombination med hogavkastande jordmaner (vilket
gor regnskogsavverkning for dndamalet ointressant).

Den inomeuropeiska marknaden dr idag till stor del sjalvforsorjande vad avser biobréanslen
men om malet 5,75 % skall nas till 2010 sa kommer en storre andel av konsumtionen att
utgoras av importerad vara eller ravara. Detta kommer med stor sannolikhet att driva EU mot
en anpassning av tullnivaerna for etanol nagon gang efter 2010 da man dessutom har ett kvitto
pa hur anpassningen mot malet 5,75% biobrinslen har utfallit.



Ett belysande tankeexperimentet for att se begrinsningarna i spannmalsetanolens potential &dr
att om livsmedelssektorns eget behov av biodrivmedel skulle tillfredstillas via ravara odlad pa
akermark skulle detta ta ca 40 av akermarken i ansprak.

Andra generationens drivmedel, i meningen forgasningsbrinslen, kommer inte att fa nagon
storre kommersiell betydelse fore 2015 da de forsta storre anldggningarna kan beridknas
komma i drift pa allvar. Detta dven sagt under forutséttningen att planerna framskrider enligt
tidtabell. Tekniken har emellertid stor potential om det gar att fa den att fungera i kontinuerlig
drift.

Biodiesel

Nir man analyserar forhallandet mellan bensinens och dieselns utveckling i Europa under de
senaste aren sa kan man se en mycket stark trend mot en 6kad anvindning av diesel 6ver hela
EU. Detta #r kanske sarskilt tydligt i Sverige dir den tidigare avoga hallningen mot
dieseldrivna fordon pa grund av deras hilsoeffekter nu borjat svinga sedan ny teknik
eliminerat manga av de tidigare baksidorna med tekniken. Den hogre verkningsgraden hos
dieselmotorkonceptet och fordndrade korbarhetsegenskaper har ytterligare bidragit till att
dieselbilarna blivit ett storre inslag i den svenska bilparken.

Biodieseln kommer troligtvis att bade under skattebefrielsemodellen och kvotpliktsmodellen
att ga framat som brénsle. Detta av flera skil varav det storsta dr den ldgre
framstéllningskostnad som belastar biodiesel jamfort med bioetanol fran spannmal(framst
vete).

En faktor som kan verka begriansande for marknaden dr hur biodiesel uppfor sig under
vinterhalvaret i kallt klimat ddr man redan vid 5% funnit vissa begransningar. Forskning
pagar for att I6sa problemen och finner man dér en 16sning sa kommer en eventuell kvotplikt
att generera en stor efterfragedkning i Sverige.

Biogas

Marknaden for biogas ir i 6kande Bade i Sverige och pa ett flertal platser i Europa. Okningen
sker pa de flesta platser med starka nationella stod. Pa manga platser ar distributionen av
biogas sammanldnkad med distributionsnét for naturgas vilket leder till véasentligt 6kade
mojligheter for

. . .. 2004 2030
Biobrinslebehov for
. . . Demand % in Road Demand % in Road
transporter i olika regioner, (Mtoe) Transport (Mtoe) Transport
Renewables in Global Energy, OECD 89 0.9% 84.2 7.2%
IEA/OECD, Jan 2007 North America 7.0 1.1% 45.7 6.4%
United States 6.8 1.3% 42.9 7.3%
Europe 20 0.7% 35.6 11.8%
Pacific 00 0.0% 29 19%
. o
¢ Hur kommer priserna pa T — 0o 0.0% o3 06%
biOdriVmedel att Developing countries 6.5 1.5% 62.0 69%
9 China 0.0 0.0% 13.0 45%
utveCklaS . India 0.0 0.0% 45 8.0%
Other developing Asia 0.1 0.0% 215 4.6%
Brazil 6.4 13.7% 23.0 30.2%
. World . 0% 6. 6.8%
OECD och FAO har gjort : = o =i “’W = 67 o
. . uropean unien 20 0.7% 35 1 ol
oljeprisprognoser (2006-2015)
Source: World Energy Outlook 2006, OECDAEA 2006,

som indikerar hoga priser i borjan
av perioden och sedan sjunkande till ca 40 USD/fat vilket inledningsvis gynnar mindre
energikrdvande varor och investeringar i anldggningar som producerar biodrivmedel.



Det storsta enskilda hotet mot produktionen av alternativa drivmedel kommer troligen inte
fran uppdrivna priser pa grund av konkurrens utan fran en eventuell recession i varldens
ekonomier dir detta kan fa oljepriserna att falla. Detta skulle i sin tur utradera 16nsamheten
for en stor del av virldens etanol och biodieselproducenter.

I ett skattesubventionssystem dér subventionen inte langre ricker for att gora anvindandet av
alternativa drivmedel 16nsamt skulle snabba forindringar behovas for att behalla
produktionskapaciteten till nédsta konjunktursving da efterfragan aterigen okar. Ett
kvotpliktssystem skulle kunna vara en garant for bibehallandet av en viss
produktionskapacitet for att mota kvoterna dven med sjunkande oljepriser och
brinslekonsumtion.

Prisdrivande faktorer — Biodrivmedel

+ Okad konkurrens om révaror
Ett flertal studier pekar pa att vi befinner oss nira det som brukar kallas peak oil
tidpunkten dir flertalet stora oljetillgangar i vérlden &r upptickta och har borjat
exploateras varefter det blir férknippat med 6kande kostnader att ta upp den resterand
oljan. Detta ger med dagens dkande oljeberoende vérlden runt en prognos om kraftigt
Okande konkurrens starkt. Vi redan 1 dag ett antal nationer med stor
utvecklingshastighet dir sikrandet av oljetillgangar har hor prioritet. Detta far
naturligtvis aterverkningar pa de mojliga oljeersittnigsprodukter dit biodrivmedlen
hor.
Viljan att frigora sig fran den beroendestéllning som oljeimporten utgor dr ocksa en
viktig drivkraft som far allt fler nationer och andra aktorer att vinda sig till de
alternativa biobaserade produkterna.
En global medvetenhet om effekterna av de hoga CO2 nivaernas inverkan speciellt
sedan IPCC rapporten har en padrivande effekt i riktning mot icke fullt lika CO2
belastande alternativ.

& Hinder for handel med regioner med goda produktionsforutscittningar
EU-stod som anses oforenliga med den gemensamma marknaden kan,
genom beslut av kommissionen, beordras hédvas eller andras. Om medlemsstat,
inom foreskriven tid, inte rittar sig efter kommissionens beslut
kan kommissionen hénskjuta fragan till Domstolen. WTO:s regelverk
foreskriver, vid tvist om en subventions handels- eller partsforenlighet,
ett mer komplicerat forfaringssétt med konsultationsforfarande, tvistlosning
och 1 sista hand en panel.

+ Hogkonjunktur globalt
Ett oomtvistat samband dr det mellan hog konsumtion och hor forbrukning av energi
och drivmedel.

+ Politiska beslut
Ingrepp fran politiskt hall kan ha bade negativa och positiva fortecken men manga av
satsningarna pa alternativa drivmedel runt om i Europa &dr beroende av statliga stod i
olika former. Ett klart exempel pa detta dr den hojda tulllsatsen av etanol fran
producenter utanfor EU.



Prispressande faktorer - Biodrivmedel

Million litres

+ Okad produktion

Produktion av biodrivmedel i olika former har under de senaste aren slagit igenom

stort till f6ljd av okad efterfragan och statliga regleringar och subventioner i olika

former. Bilderna nedan belyser IEA’s forutsdgelser fran 2004. Det man kan se direkt

ar att utvecklingen tagit mycket hogre fart an vad som kunde forutspas bara for tre ar
sedan. Amerikansk etanolproduktion har 6kat i trakterna av 100% under bara 2006
som exempel. Sverige ensamt producerade 2006 i niarheten av dubbelt sa mycket som
hela EU under 2003.

Fuel Ethanol Production, Projections to 2020 Biodiesel Production Projections to 2020
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Figur 5 IEA - Biofuels for transport — An international Perspective 2004

+ Figur XX. Prognos for prisutvecklingen for vete, rasocker, oljeviixtfron och
vegetabiliska oljor under 2005/06 — 2015/2016 (nominellt prisindex, 2005/06=100)
(Kommerskollegium, 2007)
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& Nya forbdittrade produktionsmetoder
- Se kostnadsbilden for biodrivmedel

+ Integrering i befintliga strukturer

Om en integrering i bioenergikombinat realiseras kan en médngd synergier realiseras
dér virme, tryck, kemikalier och ravaror utbyts for att hdja den totala
verkningsgraden.



+ Politiska beslut

Ingrepp fran politiskt hall kan ha bade negativa och positiva fortecken men manga av
satsningarna pa alternativa drivmedel runt om i Europa &r beroende av statliga stod i
olika former.

Recession/lagkonjunktur globalt.

En ekonomisk tillbakagang fér troligen en allmént minskad forbrukning av drivmedel
som f6ljd (vilket dven vid en kvotpliktssituation slar mot alternativa drivmedel) och
priserna pressas tillbaka allmint. Effekten av en lagkonjunktur kan emellertid bli dnda
storre vid en situation déir valet mellan drivmedlen ér fritt(skattesubventioner) och
oljepriset gar starkt tillbaka sa att konsumenten véljer det fossila alternativet.

OECD gor prognoser over prisutvecklingen pa raolja gemensamt didr man senast gjort
bedomningen att mellan aren 2006-2015 far man en prisbild med hoga priser i borjan
som sedan faller tillbaka mot det mer “normala” priset 40 USD$/fat mot slutet.

e Hur kommer kostnadsbilden av biodrivimedel att se ut?

Kostnadsbilden for att producera biodrivmedel i allmidnhet kommer med storsta sannolikhet
att fordndras mot ldgre nivéer allt eftersom man lamnar de rena experimentstadierna och gar
mot storre anldggningar. Tekniken forfinas, forbattras och i vissa fall, forverkligas. Vi
kommer att kontinuerligt fordndra vara teknikval i takt med att verkligheten kommer ikapp
oss, antingen i form av regelverk, fysiska/ ekonomiska forutsittningar eller externa politiska
krafter. Olika biodrivmedel har emellertid olika stor forbéttringspotential vilket illustreras av
tabellen nedan.

1'1 7[ Daily market fob priCQS 'Drpﬂtrol!um Yy "i’éﬁiﬂ'i'ﬂ'aé'."r;ﬁ'g';s'""" i -
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Nuvarande och forutspadda framtida kostnader for biodrivmedel jimforda med
konventionella bensin och dieselpriser. (IEA ...... )



Etanol externt Europa

Potentialen for att 6ka produktionen av etanol fran sockerror i Brasilien for import till Europa
ar inte lika stor som tidigare antagits eftersom konkurrensen dkat enormt pa senare ar.
Produktionen av Brasiliansk sockerrorsetanol har 6kat med ca 50 % det senaste aret emedan
produktionen av etanol i USA o6kat med ca 100% och USA didrmed nédrmar sig den
Brasilianska nivan. USA som ir den 6verlidgset storsta marknaden for etanol i vérlden i dag
har bade en relativt hog tullsats for etanol samtidigt som man ger bidrag till inhemsk
produktion av majsbaserad inhemsk etanol i stor skala och har en reducerad beskattning av
brénslet. Det diskuteras livligt om denna konstruktion skall besta eller om tullsatserna skall
reduceras for att man skall kunna na visionen om att ha ca en femtedel av konsumerade
drivmedel 1 form av bio-alternativ. Experter menar att den maximala potentialen f6r
produktion av etanol internt i USA kommer att nas runt ca 2010 med en férdubblad
produktion. 2006 hade USA passerat Brasilien som ledande producent i vérlden.

Ett scenario dir USA Oppnar sin marknad for importerad etanol samtidigt som bade Japan och
EU o6nskar 6ka sin import ger problemfyllda perspektiv ur hallbarhets synpunkt.

Naturvardsverket gjorde 2005(Naturvardsverket rapport 5433 (2004) Skattebefrielsen for
biodrivmedel - leder den ritt?), innan Sverige hade harmoniserat tullsatserna med EU, en
rapport dir produktionskostnaden for etanol 2005 kontra ldget 2010 analyserades. Resultatet
blev att Brasilien forvintades ha sa pass stor potential att utoka sin produktion av
sockerrorsetanol att konkurrensen inte skulle ha ndgon storre prisdrivande effekt.

Priset ar 2005 och 2010 i Sverige/Europa for etanol frin fabriker 1 Brasilien kan dirfar
bedomas snligt tab 2.

Tabell 2 Uppskatining av pris | Sverige/Europa pa Brasiliansk etanol 2005 ach 2010

Kostnad 2005 2010
tira par litar Gire par Itar

Genamsnitiig produktionskosingd 200 175

“JinEl" Tor progucentema 15 25

Frakl 40 a0

Tul 33 33
Riskpramie [valutansken) 20 20

summa = prig | SvargalEuropa 350 340

Vir sammantagna bedémming dr att priset 1 Sverige/Enropa fir brasiliansk etane] kommer
att vara 1 nirtheten av 3 50 kr par liter ar 2010.

Etanol internt Europa

Den interna produktionen av etanol 1 Europa kommer med stor sannolikhet att vara stabil sett i
ljuset av att man beslutat att inte avreglera marknaden och avskaffa tullen for bl.a. importerad
sockrrorsetanol. Den inhemska marknaden é&r alltsa skyddad men har troligen inte nagon
sarskilt stor potential for att mota den kade efterfragan pa grund av mer och mer utbredda
kvotsystem 1 Europa.

Biodiesel
Europa star for den klart storsta andelen producerad biodiesel i vérlden och inom EU dr

Tyskland ledande nation gnom sin aktiva politik for att skattesubventionera (en subvention
som nu &r sa vég att fasas ut) och sin stora dieseldrivna fordonsflotta.



Sverige kan komma att fa en stor 6kning av efterfragan pa biodiesel som tidigare varit nést
intill obefintlig annat &n som experiment med RME drift av vissa bilflottor. I och med den
tillatna laginblandningen av 5% RME i standarddieseln 6ppnas for en betydande 6kning som
kan komma att drivas pa av oljebolagen eftersom FAME brinslen i Ecotraffics berdkningar
visar sig nagot billigare kostnadsmaéssigt &n den EU inhemska etanolen.

Den stora minskningen av forsédljningen av B100 eller sk. ren biodiesel kommer att
kompenseras i Tyskland av 6kningen av forsdljningen till laginblandningen.

¢ Hur kan det se ut med import/export av biodrivmedel?
Etanol

Den svenska produktionen har en mycket lang vdg kvar att ga innan det finns mojligheter att
mota det inhemska behovet bade vad giller etanol och biodiesel. I ett perspektiv dir en
kvotplikt inférs kommer troligen utvecklingen at drivas pa for att det nationella malet skall
kunna nés. Detta giller for ett flertal linder runt omkring i Europa och i ett perspektiv dir
kvotplikt eller liknande infors pa bred front kommer troligtvis inte den inomeuropeiska
produktionen att ricka till.

Importen kan forutsittas 6ka fran producenter utanfér EU dér Brasilien utgor det enda
storskaliga alternativet 1 dagslédget. I det scenariot kan EU’s tulltariffer komma att utséttas for
fornyad provning. En bristsituation hotar inte pa samma sitt inomeuropeiska

Forhallandet import / export ir till stor del avhingigt tullens fordndringar. Exempel pa detta &r
da den tidigare relativt laga prisnivan foriandrades t.ex. vid tullens inforande och externt (EU)
importerad sockerrorsetanol overgick till EU-intern dyrare spannmals/vinetanol.

Ett antal olika typer av feta vegetabiliska oljor som okar i populédritet importeras externt men
belastas idag endast som jordbruksprodukter. Potentialen for export skall inte 6verdrivas
eftersom den EU externa produktionen inte kan komma att 6kas till manga multipler av
dagens produktion. Tillgangen kommer alltsa att vara mycket beroende av
konkurrenssituationen dven hir.

Forhallanden mellan import / export kommer att férdndras radikalt 6ver tid om andra
generationens drivmedel foljer sin tdnkta utvecklingslinje.

Biodiesel

Eftersom det finns fa ekonomiska hinder for import av bade ravara till och slutprodukten
biodiesel kommer import att kunna ske for att mota en plotslig efterfragedkning. Redan idag
finns den storsta produktionskapaciteten inom Europa sa det troligaste &r att den hoga
utbyggnadstakten i Europa fortsitter for att mota efterfragan.



¢ Varifran kommer importen?
Etanol

Importen kommer som tidigare att ske fran kéllor inom Europa dir det finns viss kapacitet
kvar for att mota en svensk efterfragedkning. Skulle ddremot ett storre antal lander bestimma
sig for system som tvingar till inblandning eller allmént 6kad konsumtion av biodrivmedel far
EU svart att sjalvt mota detta och kan komma att behova omprova tullen existens. Detta
kommer da troligen endast att ske i en akut bristsituation pa etanol.

Biodiesel

Ingen eller en mycket lag import av biodiesel till EU kommer att ske inom den nérmaste tiden
eftersom en betydande del av produktionsanldggningarna finns inom Europa och tillvixten &r
hog. Ravara kan eventuellt importeras fran olika omraden eftersom tullen dr mycket lag pa
dessa ”jordbruksprodukter”. Till Sverige kan ravara komma att importeras fran baltikum eller
andra forna Oststater till nya anldggningar eller sa importeras fardig biodiesel fran t.ex.
Tyskland som har stor kapacitet.

Det finns en europeisk standard for biodiesel (EN 14214) som antagits efter att ha anmilts och
diskuterats 1 98/34-kommittén inom EU. Kommissionen meddelade 1 sin strategi for att framja
anvindningen av biodrivmedel (COM(2006 34 final) att man avsag att féresla dndringar av
denna standard. Syftet med @ndringarna ir att ett bredare utbud av oljor och inte bara rapsolja
ska kunna anvindas som ravara till biodiesel. En sadan dndring kan vara gynnsam for u-
lander som exporterar t.ex. palmolja.

Lite information om:

Jatropa(cucas)

Om de preliminira fran testning av potentialen hos jatrophantten haller mattet sa finns en
potential fran denna buskvixt. Detta mycket eftersom den enligt uppgift kan véxa i magra och
torra jordar och dnda vara produktiv. Det existerar ett antal stora initiativ som syftar till att
odla busken 1 industriell skala framf6rallt 1 Asien.

Nagot om Jatropha(cucas)

# Jatropha dr en buske som bir frukt i form av nétter. Dessa notter dr odtliga men
innehaller en olja (30%) med ett antal goda egenskaper.

+ Oljan har linge anvints for tillverkning av tvélsubstanser i vissa linder. Oljan brinner
ocksa utan att avge rok vilket ocksa har foranlett anvéindningen av den for
belysningssyften.

4+ Barken anvinds for att géra pigment till firg.

+ Restkakan sedan man pressat ur oljan har hogt innehall av kvive, fosfor och kalium
vilket gor att man med fordel anvinder den for jordforbittring.



+ Plantan anses dven till viss del ha medicinska egenskaper.

+ Statsiigda China National Offshore Qil Corp.planerar en anliggning med 32000 hektar
Jatropha i Sichuan provinsen.

+ Renova Biodiesel planerar for 20000 hektar i Brasilien i en néra framtid.

4 Filipinernas nationella Oljebolag planerar for plantering av Jatropha for ca 14 milj
dollar och 52 st biodieselanldggningar till en kostnad av 7 miljoner dollar.

Fragetecknen runt Jatrophan dr manga och den storsta géller transportbetingelserna for den
erhallna oljan som forfars vid kontakt med luft och vatten. En hogsta halt av “fatty acids” pa
2% tillats for att kunna tillvarata oljan pa ett effektivt sitt vilket dr svart med dagens
transportmetoder dir denna grians snabbt skulle dverskridas pa grund av den naturliga
nedbrytningen.

e Kan det uppsta eventuella handelshinder?

Kommerskollegium har i sin rapport ” Handelsaspekter pa biodrivmedelsomradet, PM 2007-
01-30, 119-0109-2007” belyst olika delar av hur olika regleringar kan komma att utgéra
hinder for en fri handel av biodrivmedel.

Bland annat pekar man pa att EU kommissionen vill analysera forutséttningarna for att infora
differentierade skattelédttnader beroende pa ravaru och produktionskostnader for biodrivmedel.
Man vill undvika att 6verkompensera importerad bioetanol skattevigen relativt fossila
drivmedel. Detta skulle troligen leda till att importerad bioetanol fortfarande beskattas relativt
hogt men den inhemska skattebefrias jamforelsevis hogre i ett sadant system.

WTO’s jordbruksavtal innehaller regler som ar tillimpliga pa stodet till energigrodor. Tva
typer av stod inom EU kan ndmnas sérskilt. Det ena &r gardsstodet och det andra &r stodet till
energigrodor. Detta dr troligen i enlighet med WTQO’s jordbruksavtal men kan komma att fa
problem med WTQO’s subventionsavtal.

Subventionsavtalet har tre nivaer dir det finns forbjudna angripbara och tillatna stodformer.
Tillatna ar till exempel sadana till forskning osv., angripbara ir sadana som inte dr forbjudna
men som orsakar allvarlig skada och de forbjudna dr saidana som stoder egna inhemska varor
framfor importerade. Stoden maste vara selektiva d.v.s. riktas mot nagot enskilt bolag eller
liknande for att omfattas av bestimmelserna.

Ett land kan om det anser sig drabbat av stodatgédrderna vidta atgirder for att fa bort eller
kompensera for stodatgéirderna enligt avtalet och GATT-reglerna.



¢ Tullens ekonomiska konsekvenser da kvotplikt skall uppfyllas?

Tullen pa etanol &r ur samhéllsekonomiskt perspektiv en mindre lyckad konstruktion som inte
ger dragkraft at den mest ekonomiskt hallbara 16sningen for att uppna 5,75% malet,

Utan tull - Den inhemska produktionen (framst etanol) riskerar att slas ut av importerade
alternativ. Den samhillsekonomiska kostnaden kan forvéntas bli ldgre till f6ljd av ldgre
produktionskostnader. Kénsligheten for hdandelser i form av politiska forvecklingar etc.utanfor
landets eller EUs kontroll blir storre (jfr. oljeberoendet). Diversiteten vad géller alternativa
drivmedel minskar.

Med tull - Gynnar produktion inom EU/Sverige men innebir dven storre samhéllsekonomiska
kostnader. Samtidigt ger detta eventuellt dven utrymme for fler alternativa vigar till
biodrivmedel. Behalls tullen pa nuvarande niva kommer troligen inte malet pa 5,75%
biodrivmedel att kunna nas. Tullen kommer inte Sverige tillgodo i direkt form utan dr en
avgift som betalas till EU vilket inte gynnar statskassan

Pa samma sitt som under forhallanden utan kvotplikt kommer ekonomi att styra valet av
resurs for uppfyllandet av kvoten. Det biodrivmedel som uppvisar ldgsta kostnad for
producenten kommer att viljas. Detta biddar for en ensidig fokusering. Det bor nu som
tidigare framhallas att det dr vikigt med ett brett spektra av alternativ for att mojliggora
framtida effektiva alternativ.

Med tull sa kommer produktionen av europeisk etanol att fa ett starkt incitament till utbyggd
produktionskapacitet vilket beroende pa kapacitetsutnyttjande och forutsittningarna for
import av spannmal eventuellt leder till hogre spannmalspriser vilket i sin tur har effekt pa
hela jordbrukssektorn. Biodiesel a andra sidan kan komma att utvecklas starkt eftersom det
for detta biodrivmedel i det ndrmaste rader tullfrihet med 6,5% tull pa fardig produkt och
manga av ravarorna har mycket lagt satta tariffer.

¢ Sanktionssystem for kvotplikt

Ett sanktionssystem for kvotplikt har som uppgift att se till att aktérerna foljer kvotpliktens
intentioner varfor en sadan maste innebéra en kostnad i ndgon form om inte regleringen foljs.
Kostnaden maste uppga till minst det belopp som har ’vunnits” pa avsteget fran reglerna. I ett
kvotpliktssystem for biobrinslen skulle detta innebéra att en sanktion sitts in nédr kvoten av
biodrivmedel underskrids eftersom ett 6verskridande i sig sjédlv innebir en 6kad kostnad for
den kvotpliktige. Det &r ju inte aktuellt att sitta in en sanktion om forhallandet skulle vara det
omvénda med en ldagre kostnad for biodrivmedlet eftersom det dr en 6kad anviandning vi
strdvar efter.

For de fall kvoten underskrids bor ett sakntionssystem utsformas sa att den bot som avkrivs &r
tillrdackligt hog for att undvika en situation liknande den 1 Frankrike dér oljebolagen fann det
bittre att betala boten 4n att uppfylla kraven i kvotplikten. Nyligen lanserade Tyskland sitt
system som till viss del liknar det nu undersokta dér en sanktionsavgift tas ut. Detta system
bor foljas for att utrona om det har de kvaliteter som efterstravas for Sveriges del.
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