STYRMEDEL FOR FRAMTIDENS
BIORAFFINADERIER:

EN INNOVATIONSPOLITISK ANALYS AV
STYRMEDELSMIXEN | UTVALDA
LANDER

Rapport fran ett projekt inom samverkansprogrammet Férnybara drivmedel och system

Februari 2018

Forfattare:

Julia Hansson, IVL Svenska Miljéinstitutet

Hans Hellsmark, Chalmers tekniska hdgskola

Patrik Soderholm, Bio4Energy/Lulea tekniska universitet

Tomas Lonngvist, IVL Svenska Miljdinstitutet

SVENSKT KUNSKAPSCENTRUM
FOR FORNYBARA DRIVMEDEL



STYRMEDEL FOR FRAMTIDENS BIORAFFINADERIER:

EN INNOVATIONSPOLITISK ANALYS AV STYRMEDELSMIXEN | UTVALDA LANDER
I ——

3 2018:10



FORORD

Detta projekt har genomforts inom ramarna for samverkansprogrammet Fornybara drivmedel och
system, projektnummer 42394-1. Projektet har finansierats av Energimyndigheten och f3 — Svenskt
kunskapscentrum for fornybara drivmedel.

f3 ar en natverksorganisation som fokuserar pa utveckling av miljomassigt, ekonomiskt och socialt
hallbara férnybara drivmedel och som

e Bidrar med bred, vetenskapligt grundad kunskap som stod for strategisk planering

e Bedriver systeminriktad forskning kopplad till alla steg i véardekedjan for fornybara
drivmedel

e Utgor en plattform fér samverkan nationellt, gentemot Horisont 2020 som internationellt
inom omradet fornybara drivmedel.

f3:s parter inkluderar Sveriges mest aktiva hogskolor, universitet och forskningsinstitut inom
omradet, liksom relevanta industriforetag. f3 har ingen politisk agenda och &gnar sig inte at
lobbying varken for specifika transportbranslen eller system, eller for parternas enskilda
branschintressen.

3 finansieras gemensamt av centrets parter och Véstra Gétalandsregionen. Vinnova finansierar f3:s
arbete som svensk paverkansplattform gentemot Horisont 2020. Chalmers Industriteknik (CIT)
fungerar som vérd for centret (se www.f3centre.se).

Projektgruppen dnskar tacka Formas (254 - 2013-100) och Vinnova (2017-05153) for
kompletterande finansiering. Vi vill &ven rikta ett sarskilt tack till projektets industriella partners:
Lars Lind, Perstorp, Soren Eriksson, Preem, Lars Holmquist, Géteborg Energi och Alarik Sandrup,
Lantmannen. Deras synpunkter har varit mycket vardefulla for inriktningen och fardigstéllandet av
denna rapport. Rapportens slutsatser samt eventuella felaktigheter ar forfattarnas ansvar.

Denna rapport ska citeras enligt foljande:

Hansson, J., m.fl. (2018) Styrmedel fér framtidens bioraffinaderier: En Innovationspolitisk analys
av styrmedelsmixen i utvalda lander Rapport nr 2018:10, f3 Svenskt kunskapscentrum for
fornybara transportbranslen. Tillganglig pa www.f3centre.se.
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SUMMARY

A biorefinery co-produces various high-quality products (such as biofuels, chemicals, electricity
and heat) from a biomass based commodity. Sweden has good pre-conditions for developing
different types of biorefinery concepts through integration of new technologies into existing
industrial processes. But these have so far been poorly utilized. An important reason for this is the
lack of an appropriate innovation policy, i.e. a policy whose purpose is to create appropriate
conditions for scaling up immature technology with significant commercial potential and climate
benefits while providing existing renewable technologies the conditions to outcompete the fossil
alternatives.

Therefore, the aim of this study is to demonstrate the potential of various policy instruments for the
realization of future biorefineries in the production of primary renewable fuels. The objectives are
to: (i) identify and discuss the theoretical basis of an innovation policy framework that can be used
to contribute to the realization of future biorefineries; (ii) compare selected countries' policy
instruments used to develop, scale up and diffuse biofuels with low climate impact; and, (iii)
discuss innovation policy lessons of interest to Sweden and other countries.

The conclusion from the literature review was that different types of complementary policy
instruments are required for the design of an appropriate innovation policy. These consist of a
combination of technology push, technology pull and system-wide tools that aim to achieve
learning so that existing laws and regulations can be adapted to new technology.

In addition to a review of existing literature, the study builds on the comparisons of the most
important biofuel policy instruments implemented in ten different countries/regions (Sweden,
Germany, Finland, Italy, UK, Norway, Canada, Brazil, USA and California). The effects of the
instruments are analyzed with regard to how they stimulate: (i) research and development, (ii)
demonstration, (iii) upgrading of immature technologies, (iv) distribution of already mature
technology, and, (v) phasing out of fossil fuels.

The policy instruments used primarily in the countries studied to stimulate the development and
diffusion of renewable fuels can be divided into the following broad categories: (i) quota/reduction
obligation; (ii) fuel tax/CO- tax, (iii) investment and demonstration support, (iv) public
procurement, (v) off-take agreement, and (vi) sustainability criteria. However, there are differences
in how the instruments have been implemented in practice, how they have been combined, and
what the objectives are in relation to the instruments used.

Based on the comparison of the different countries, we believe we see some general conditions that
need to be met for an innovation policy the biofuels area. We would like to point out, among other
things, the need for:

i.  Long-term and high ambitions with clear goals for total greenhouse gas reduction for the
transport sector.

ii.  That industrialization ambitions are clarified and not "hidden™ in the general climate
policy.

iii.  That there is a basic instrument that serves as a long-term and general "engine" in climate
policy that also can be used to achieve a fossil free transport sector.
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iv. A combination of policy instruments where the "engine” is complemented with support
systems with the specific goal of developing new technologies. These specific instruments
can for example be in the form of off-take guarantees, a specific prize premium, etc.
Without such specific efforts, long-term technologies with high potential are difficult to
develop their potential.

v.  That biofuels are rewarded based on their climate reduction potential

vi.  Toset clear and long-term sustainability criteria that prevent unsustainable solutions access
to the market.

vii.  Increased knowledge on the implementation and interaction between specific and general
instruments. In combination with the need to strengthen regulatory knowledge about the
specific area.
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SAMMANFATTNING

Ett bioraffinaderi samproducerar olika hogvérdiga produkter som biodrivmedel, kemikalier, el och
varme fran en biobaserad ravarubas. Sverige har goda forutsattningar att utveckla olika typer av
bioraffinaderikoncept genom att integrera ny teknik i existerande industriella processer, men de har
hittills varit daligt utnyttjade. En viktig anledning &r att det har saknats en andamalsenlig
innovationspolitik vars syfte &r att skapa goda forutséttningar for uppskalning av omogen teknologi
med signifikant kommersiell potential och klimatnytta, samtidigt som existerande férnybar
teknologi ges mojlighet att konkurrera ut de fossila alternativen.

Malet med denna studie &r att visa pa olika styrmedels potential att bidra till forverkligandet av
framtidens bioraffinaderier for produktion av framfor allt fornybara drivmedel. Syftet &r att
identifiera och diskutera de teoretiska grunderna for ett innovationspolitiskt ramverk som kan
anvandas for att bidra till forverkligandet av framtidens bioraffinaderier (a), jamfora utvalda
landers styrmedel som anvands for att utveckla, skala upp och sprida teknologi for produktion av
drivmedel med hdg klimatnytta (b), och diskutera innovationspolitiska l&rdomar av intresse for
Sverige och andra lander (c).

En viktig slutsats fran litteraturstudien ar att det behdvs olika typer av styrmedel som kompletterar
varandra for utformandet av en andamalsenlig innovationspolitik. Det beh6vs en kombination av
teknikstodjande (technology push), marknadsdrivande (technology pull) och systemévergripande
styrmedel, vars syfte &r att astadkomma ett larande sa att existerande lagar och regler kan anpassas
till den nya tekniken.

Utover existerande litteratur, bygger studien pa jamforelserna av de viktigaste styrmedlen for
biodrivmedel som &r implementerade i tio olika lander/regioner: Sverige, Tyskland, Finland, Italien
Storbritannien, Norge, Kanada, Brasilien, USA och Kalifornien. Styrmedlens effekter analyseras
med avseende pa hur de stimulerar Forskning och utveckling (i), Demonstration (ii), Uppskalning
av omogna teknologier (iii), Spridning av redan mogen teknologi (iv), och Utfasning av fossila
drivmedel (v).

De styrmedelsalternativ som framst anvénds i de studerade landerna for att stimulera utveckling
och spridning av fornybara drivmedel kan delas in i foljande 6vergripande kategorier:
Kvotplikt/reduktionsplikt (i), Drivmedelsskatteldttnader/CO,-skatt (ii), Investerings- och
demonstrationsstdd (iii), Offentlig upphandling (iv), Off-take agreement (v), och
Hallbarhetskriterier (vi). Det ar dock skillnader i hur styrmedlen implementerats i praktiken, hur
olika styrmedel har kombinerats och vilka mal som finns i relation till anvanda styrmedel i olika
lander.

Var analys landar i ett forslag pa en rad forutsattningar som behovs for en effektiv styrmedelsmix
inom biodrivmedelsomradet. Vi vill bland annat peka pa behovet av:

i.  Langsiktiga och htga ambitioner med tydliga mal for total vaxthusgasreduktion for
transportsektorn.

ii.  Attindustrialiseringsambitioner tydliggors och inte ”géms” i den allménna klimatpolitiken.

)

iii.  Att det finns ett principiellt styrmedel som fungerar som en langsiktig och generell ”motor’
i klimatpolitiken och for att na fossilfrihet i transportsektorn.
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Vi.

Vii.

En kombination av styrmedel dér ”motorn” kompletteras med st6dsystem med det
specifika malet att utveckla ny teknik. Dessa specifika instrument kan vara i formen av off-
take-garantier, specifika prispremium, etc. Utan sadana specifika insatser har teknologier
med stor potential pa lang sikt svart att utveckla sin potential.

Att drivmedel med tydlig klimatnytta premieras.

Att tydliga och langsiktiga hallbarhetskriterier satts upp som hindrar ohallbara l6sningars
tillgang till marknaden.

Okad kunskap om implementeringen och samverkan mellan specifika och generella
styrmedel. | kombination med behovet av att stérka reglerarnas kunskap om det specifika
omradet.
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1 INTRODUKTION

Sverige beslutade 2017 om ett klimatpolitiskt ramverk som innehéller ambitiosa mal for minskning
av véxthusgasutslappen i landet. Ar 2045 ska Sverige inte ha négra nettoutslapp av vaxthusgaser
for att darefter uppna negativa nettoutslapp. Etappmal for 2030 och 2040 har ocksa faststallts. For
transportsektorn finns ett sarskilt mal som innebar att utslappen ska minska med 70 % till 2030
jamfort med nivan ar 2010 (Sveriges regering 2017a; Sveriges riksdag 2017). 2010 var utslappen
fran transportsektorn, exklusive inrikes luftfart och utslapp fran bunkerbranslen for internationell
sj0- och luftfart, knappt 20 miljoner ton (matt i koldioxidekvivalenter). En minskning med 70%
innebar saledes att de totala utslappen fran inrikes transporter ar 2030 inte far verstiga 6 miljoner
ton.

Aven om malen ar ambitiosa har Sverige kommit en bit pa vagen. Andelen fornybar energi i
Sveriges transportsektor uppgick till 20 % ar 2016, och tidigare mal och satsningar har resulterat i
en mangd investeringar i svensk industri. Bl.a. har delar av skogsindustrin, Sveaskog och Sodra
skogsagarna samt oljebolaget Preem ett samarbete for att producera drivmedel fran tallolja.
Foretagen Perstorp och Lantménnen har investerat i en klimateffektiv biodrivmedelsproduktion
fran agrobaserade ravaror, och skogsbaserad ravara anvands for att producera biodrivmedel i
samband med framtagning av dissolvingcellulosa vid Domsj6 Fabriker (Energimyndigheten 2014b;
Grahn & Hansson 2015; Peck et al. 2016). Det finns dven en méangd investeringar i
biogasproduktion dar olika reststrommar fran jordbruk och stader omvandlas till metan for
drivmedelsanvandning.

Dessa existerande biodrivmedelsanlaggningar ar viktiga investeringar som dels dppnar upp for
mojligheten att integrera och vidareutveckla nya teknikkoncept for att 6ka andelen skogsravara,
biprodukter och avfall i drivmedelsproduktionen, dels mojliggtra framtagandet av fler hdgvardiga
kemikalier och material fran biomassa. Denna typ av samproduktion av manga olika hogvardiga
produkter fran en flexibel och biobaserad ravarubas brukar kallas for bioraffinaderier i analogi med
traditionella oljeraffinaderier ddar en méngd olika fossilbaserade produkter produceras (IEA 2009).
Genom samproduktion av flera biobaserade produkter skapas mojligheter till effektiv
energiintegrering, och ett bioraffinaderi kan ddrmed ses som ett resurseffektivt satt att ersatta
fossila produkter samt att minska utsldppen av véxthusgaser.*

Sverige har mycket goda, men daligt utnyttjade, forutsattningar att utveckla olika typer av
bioraffinaderikoncept genom att integrera ny teknik i existerande industriella processer. Det finns
t.ex. en betydande potential att integrera ny teknologi och vidareutveckla existerande
biodrivmedelsanléggningar, men dven fjarrvarmesektorn och massa- och pappersbruk dar stora
biobaserade ravarufléden och industriella processer skulle kunna anvandas for samproduktion av
drivmedel, kemikalier, el och varme. Under narmare trettio ar har ocksa svensk industri
tillsammans med staten, forskningsinstitut, universitet och hégskolor utvecklat och demonstrerat ny
teknologi som skulle kunna utgdra grunden for olika former av nya bioraffinaderikoncept.

! Det kan vara virt att notera att bioraffinaderier ofta definieras som ” en héllbar bearbetning av biomassa till
ett spektrum av kommersiellt gdngbara produkter” (IEA 2009). | praktiken ar detta spektrum ganska
begransat och p.g.a. de styrmedel som finns pa marknaden har fokus framst varit pa att ta fram fornybara
drivmedel i kombination med annan redan existerande verksamhet. Utvecklingen av kemiprodukter som inte
anvénds inom drivmedelsektorn faller darfor utanfér denna rapport.

f3 2018:10



Sammantaget har industrin och staten investerat motsvarande 3-4 miljarder pa forskning,
utveckling och demonstration under enbart de senaste tio aren (Energimyndigheten 2014b). Bl.a.
har ett antal olika produktionsprocesser demonstrerats sasom etanol baserat pa svensk skogsravara i
Ornskoldsvik, DME/metanol baserat pa svartlut i Pite&, metan fran férgasad biomassa i Géteborg,
substitut for kol och olja genom s.k. torrefiering (torkning) och pyrolys av biomassa i Umea och
Pited, samt separering av lignin ur svartluten fran Backhammars bruk for vidareforadling till
drivmedel eller andra mer hogvérdiga applikationer.

Integrationen av ovan n&mnda demonstrationer och teknikkoncept i befintliga anlaggningar innebar
darmed att nya ravaror och teknologi integreras i existerande resursfloden och infrastruktur. En
sadan integration skapar darmed mojligheter for allt effektivare produktion och utvecklingen av
nya produkter med allt stérre klimatnytta, snarare an att en mer avancerad teknologi erséatter en
existerande. Denna mer dynamiska beskrivning utgor darmed kérnan i vad vi kallar framtidens
bioraffinaderier. Genom integration av nya ravaror och teknologi kan utvecklingen av framtidens
bioraffinaderier utgdéra basen for en industriell fornyelse fér mogna branscher och skapa
forutsattningar for nya affarer och bibehallen konkurrenskraft.

Att uppna de hogt stallda politiska malen och forverkliga framtidens bioraffinaderier innebéar
naturligtvis en betydande utmaning bade for industrin och politiken. Det &r ocksa en mojlighet till
innovation och forstarkning av industrins konkurrenskraft om investeringar och styrning sker pa ett
val avvagt och balanserat satt. Tidigare studier har pekat pa betydande svarigheter for industriella
aktorer att integrera nya teknikkoncept i existerande infrastruktur och att ga mot en allt mer
effektivare drivmedelsproduktion fran nya typer av ravaror. De viktigaste hindren &r att det saknas
ett andamalsenligt innovationspolitiskt ramverk som skapar forutsattningar for uppskalning av
omogen teknologi med stor potential och klimatnytta, samtidigt som det skapas forutsattningar for
spridning av existerande teknologi. Det existerande skatte- och regelsystemet (nationellt samt inom
EU) som ger ett tillfalligt undantag for biodrivmedel fran CO-skatt och nedséttning av energiskatt
for biodrivmedel har ansetts otillrackligt (Hellsmark, Mossberg m.fl. 2016; Energimyndigheten
2014b).

Nedséttningen av energiskatten och undantag fran CO-skatt for biodrivmedel styrs av EU:s
regelverk rérande t.ex. statsstod. Undantaget fran CO,-skatt har Sverige i princip ansokt om for
varje ar fran EU. Eftersom systemet inte ar permanent skapar det inte de forutsattningar som kréavs
for langsiktiga investeringar i ny teknologi som demonstrerats inom ramen for forskning och
demonstrationsprojekt. Darfér har &nnu inga nya bioraffinaderier baserade pa ovan namnda
demonstrationer och teknikkoncept byggts i kommersiell skala i Sverige. En storskalig
industrialisering av framtidens bioraffinaderier riskerar darmed att ga forlorad. | praktiken innebar
det att investeringar i forskning och utveckling inte far avkastning och att kommersialiseringen av
den kunskap vars framtagande staten har finansierat kan komma att ske nagon helt annanstans.

Darfor ar en central fraga for politiken och industrin hur styrmedel bor utformas for att stimulera
innovation och kommersialisering av konkurrenskraftiga drivmedel med hdg klimatnytta, samtidigt
som mojligheter for samproduktion av kemikalier, nya material etc. skapas. | denna rapport utgar vi
fran den innovationspolitiska litteratur som betonar vikten av att kombinera flera olika typer av
styrmedel och incitament. Dessa riktar in sig pa att starka de ekonomiska incitamenten i olika faser
av teknologiers utveckling samt att stodja olika innovationssystemdvergripande aktiviteter sasom
infrastruktur, aktérsnatverk etc. (Reichardt & Rogge 2016; Howlett & Rayner 2013; Howlett &
Rayner 2007; Mazzucato 2016; Flanagan et al. 2011). Denna litteratur satter ocksa
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experimenterande och émsesidigt larande i fokus da ingen aktor enskilt kan anses ha svar pa vilka
tekniska losningar och styrmedel som &r de mest andamalsenliga for att astadkomma en storskalig
transition mot hallbara transportsystem (Schot & Steinmueller 2016).

Syftet med rapporten ar dédrmed att:

a) Identifiera och diskutera de teoretiska grunderna for ett innovationspolitiskt ramverk som
kan anvéandas med syftet att bidra till forverkligandet av framtidens bioraffinaderier

b) Genomfora en jamforande analys av utvalda landers styrmedel, som anvéands bade for att
skala upp teknologi for produktion av nya drivmedel med hég klimatnytta och for att sprida
existerande biodrivmedel pa marknaden.

c) Identifiera och diskutera vilka innovationspolitiska lardomar som kan vara anvéndbara i
Sverige samt i andra lander som vill utveckla och sprida konkurrenskraftiga biodrivmedel
med hog klimatnytta.

Rapporten bygger pa jamférelser av de viktigaste styrmedlen som ar implementerade i tio olika
lander och regioner varlden 6ver. Det ligger alltsa inte inom ramen for denna rapport att i detalj
diskutera utformningen av enskilda instrument som bor eller kommer att implementeras i Sverige.

Rapporten &r strukturerad enligt foljande: I avsnitt 2 gors en teorigenomgang som utgér grunderna
for det innovationspolitiska ramverket. Darefter foljer ett kort metodavsnitt i avsnitt 3 som
beskriver hur datainsamlingen och analys av de olika landernas styrmedel har genomforts. |
avsnitt 4 presenteras den internationella styrmedelsutblicken och avsnitt 5 innehaller en jamforelse
mellan de olika styrmedlen som implementerats. Styrmedlens effekter diskuteras i férsta hand med
avseende pa hur de har stimulerat — och skulle kunna stimulera — innovation och industriell
fornyelse.
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2 GRUNDERNATILL ETT INNOVATIONSPOLITISKT
RAMVERK FOR TRANSFORMATIV FORANDRING

En omstéllning till en biobaserad ekonomi, dér framtidens bioraffinaderier spelar en central roll for
framstélining av framtidens drivmedel, kemikalier och material, skulle innebéra en storskalig
forandring i samhallet produktions- och konsumtionssystem. Sadana forandringar brukar i
forskningslitteraturen kallas for socio-tekniska transitioner (Geels 2002), och kdnnetecknas inte
bara av teknisk forandring utan &ven av institutionell férandring samt etablerandet av nya
aktorsnatverk och vardekedjor. I det har avsnittet behandlar vi foljande fragor:

a) Vad ar transition och vilka former av innovationer behovs for att astadkomma en hallbar
samhallsférandring?

b) Hur ser en dynamisk innovationsmodell ut och som &r anvandbar for att kunna formulera
en andamalsenlig innovationspolitik?

2.1 SOCIO-TEKNISKA TRANSITIONER OCH INNOVATIONER

Sociotekniska transitioner ar komplexa omstéllningsprocesser som normalt spanner dver artionden
och som i forlangningen kan leda till fundamentala férandringar av de globala produktions- och
konsumtionssystemen. Exempel pa tidigare och pagaende socio-tekniska transitioner ar 6vergangen
fran ett traditionellt transportsamhalle baserat pa hast och ho till ett baserat pa slagmotorn och olja,
fran analog till digital teknologi, fran en linjar till en mer cirkular och resurseffektiv ekonomi och
en fran en oljebaserad ekonomi till en bioekonomi (Geels 2005; Wilson 2012). Behovet idag av
socio-tekniska transitioner motiveras i forsta hand av FN:s globala hallbarhetsmal och inte minst
malet om att begransa den globala temperaturékningen med 1,5 grader Celsius till 2050. Dessa mal
innebar med andra ord att manskligheten star infor behovet av genomgripande
omstallningsprocesser dar fossilbaserad teknologi och samhéllsstrukturer behdver fasas ut
samtidigt som fossilfria och mer resurseffektiva teknologier behdver vaxa fram.

Sociotekniska transitioner drivs fram och gérs méjliga av innovationer i form av nya produkter och
tjanster. Det &r har meningsfullt att skilja pa inkrementella och radikala innovationer. Inkrementella
innovationer &r viktiga for att de bygger vidare pa befintlig kunskap och gor existerande tekniska
system allt mer kostnadseffektiva och langsiktigt konkurrenskraftiga. Den existerande industrins
incitament for inkrementell innovation &r ofta h6g, men detta tenderar att skapa barriérer fér nya
aktorer att ge sig in pa nya omraden. Radikala innovationer bygger, till skillnad fran inkrementella,
pa helt ny kunskap och innebar mer genomgripande férandringar av exempelvis energisystemet
eller industriell produktion. De &r pa sa satt nodvandiga forutsattningar for att nya socio-tekniska
system att vaxa fram och nya produktions- och konsumtionssystem att skapas (Abernathy &
Utterback 1978; Utterback 1994; Christensen 1997).

Forutséttningarna for att existerande industriella aktdrer ska investera i radikal innovation &r ofta
begransade, inte minst p.g.a. de hdga langsiktiga riskerna kopplade till sddana investeringar.
Betydelsen av hoga risker inom hallbarhetsomradet understryks av sjélva kontexten for saddana
investeringar: en omogen marknad, stor osakerhet kring teknikval, och méjliga kdpare och
leverantorer till del annu okénda. Detta innebar i sin tur att privata aktorer pa kapitalmarknaderna
kan fa stora svarigheter att bedoma dessa risker (se t.ex. Gawel et al. (2016)). Den framtida
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I6nsamheten i t.ex. en klimatsnal investering ar ocksa starkt beroende av den framtida globala
klimatpolitikens stringens, vilken i sig &r hdgst oséker.

Majligheterna for radikala innovationer att utvecklas och spridas avgors darfor i mangt och mycket
av den interaktion som sker mellan aktdrer, teknik och inte minst de styrmedel, lagar och regler
(institutioner) som bade kan skapa forutsattningar for men aven begransa en vidare spridning. For
att undvika den ibland snedvridna konkurrensen mellan existerande och framvéxande teknologier
behover innovationer av mer radikal natur behdva fa ta faste i olika typer av nischer” dér de fér
mojligheten att utvecklas i samspel med ett begréansat antal kunder. Sadana nischer skyddar mot
etablerade teknologier och skapar mojligheter till ett larande dér inkrementella innovationer, t.ex.
larande i produktionen som sénker kostnaderna, 6ver tid kan gora tekniken konkurrenskraftig
gentemot de etablerade socio-tekniska regimerna (Kemp et al. 1998).

Geels (2002) beskriver den sociotekniska regimen som bestaende av existerande produktions- och
konsumtionssystem. Starka inlasningar i termer av gemensamma varderingar och émsesidigt
beroende mellan viktiga samhéllsgrupper som kunder, leverantérer, politiken, utbildningsystemet
etc. gor en sadan trogrorlig. Eventuella forandringar kommer darfor att ske gradvis (Geels 2014).
Forandring sker darmed genom en gradvis konfiguration och re-konfiguration baserat pa vad som
hander inom regimen, i olika konkurrerande nischer och pa vad som ibland kallas for en
landskapsniva. Det som hander dar ar 6vergripande ekologiska, kulturella, geopolitiska och
makroekonomiska forandringar som paverkar alla regimer och kan t.ex. vara kriser,
naturkatastrofer, digitalisering (Figur 1).

L andscape — —~—
developments W

Landscape developments
put pressure on regime,
which opens up,
creating windows
of opportunity for novelties

New socio-technical
regime influences
landscape

Markets, user

Socio- preference > v 7 S
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regime Policy AN > R~
Culture > R
\ Y >
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Socio-technical regime is “dynamically stable’. New configuration breaks through, taking
On different dimensions there are ongoing processes advantage of ‘windows of opportunity’.

/ Adjustments occur in socio-technical regim.

éements are gradually linked together,
f and stabilise in a new socio-technical
)1/' ‘A configuration, around a dominant design.

P Internal momentum increases
Technological 1 ~
echnologica v
g R kf)v = [ earning processes with novelties on multiple dimension

niches A A Different elements are gradually linked together through co-construction.
f//' ~~

» Time

Figur 1. Transitioner sker genom interaktionen mellan tre nivéer: landskap: regim och nischer. Kélla:
Geels 2002.
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Detta innebar att det ar samspelet mellan vad som hander pa en landskapsniva, t.ex. 6kad
medvetenhet kring klimatférandringar och vad som orsakar dem, samt vad som hander i olika
underliggande nischer som skapar forutsattningar for en socio-teknisk transition. Om det inte finns
nagra lovande experiment och radikala innovationer som svarar upp mot de forandringar som sker
pa en landskapsniva sa kan ingen snabb forandring ske, samtidigt som sadana innovationer och
experiment ar beroende av forandringar pa en landskapsniva for att kunna spridas.

2.2 EN DYNAMISK INNOVATIONSSYSTEMSMODELL

Aven om det perspektiv p& socio-tekniska transitioner som beskrivs ovan ger viss vagledning kring
den gradvisa forandring som behdver ske mellan nischer, regimen och landskapsnivan sa ger den
bristfallig vagledning kring hur denna interaktion faktiskt sker i praktiken, Det ger ocksa begransad
information om vilka olika "interventionspunkter” som finns for politiska styrmedel om det finns
en politisk vilja att stimulera och/eller paskynda en viss typ av utveckling i en viss riktning.

For att politiken skall kunna paskynda transitioner som leder till ett mer hallbart samhalle och sa att
tuffa klimatpolitiska mal kan uppnas, behdvs en djupare forstaelse for dynamiken i
transitionsprocesser. Grunderna for en sadan dynamisk modell lades bl.a. i Rosenbergs (1983) samt
Nelson och Winters (1982) arbeten med att forsta hur innovationsprocesser ofta utgor iterativa
processer mellan forskning, utveckling och marknaden. Det &r ocksa dessa teorier om hur
marknader, aktOrer, natverk, teknik samskapas i en evolutiondr process over tid, som lagt grunden
for innovationssystemslitteraturen och det som transitionsforskningen i mangt och mycket bygger
pa (Markard et al. 2012; Naubahar 2006). En dynamisk innovationssystemsmodell tar fasta pa
innovationsprocessens olika steg men inte minst pa aterkopplingarna mellan dessa steg. Figur 2
illustrerar hur utvecklingen av ny teknologi normalt sker i flera iterativa steg, fran grundlaggande
kunskapsutveckling, optimering, uppskalning och vidareutveckling av teknologin (t.ex. i
pilotanlaggningar), samt spridning och anvandning pa marknaden. En annan central komponent i
den dynamiska innovationssystemmodellen ar den interaktion som sker mellan de aktdrer, natverk,
institutioner som &r involverade i innovationsprocessen samt dess omgivande kontext (landskap
och regim).

Innovationssystem

Aktorer —_—
Natverk

\

Institutioner
Exempel pa aterkopplingsmekanismer

Grundlaggande 1 - ——— = : '
Aol Pilot och 7 . i Ui ":
. Cmmm e ]
demonstration TR !
formering

Spridning

Figur 2. En dynamisk innovationssystemsmodell (IEA 2015).
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En viktig del av den dynamiska modell som illustreras i Figur 2 &r steget “marknadsformering” i
vilket nya marknader gradvis formas samt de aterkopplingar som finns mellan de olika stegen.
Perspektivet som fors fram ar med andra ord att marknader for ny, radikal teknologi inte existerar
fran borjan utan maste skapas i samspel mellan kunder, leverantérer, forskning och utveckling samt
institutioner i termer av lagar och regler.

Viktiga aterkopplingar finns mellan alla steg, inte minst mellan marknadsformering, demonstration
samt forskning och utveckling. Detta leder till ett 1arande dar kunder, teknikleverantdrer och
forskare bidrar till utvecklingen pa olika satt. Tva specifika larprocesser som ofta lyfts fram i
litteraturen ar learning by doing” och ”learning by using”. Den forstndmnda avser det larande som
uppstar i produktionen allt eftersom den skalas upp; storre volymer innebér storre investeringar i
allt effektivare processer och att skalfordelar kan utnyttjas. Learning by using” avser det ldrande
som uppstar vid anvandandet av produkterna, d.v.s. nar kunder ger sin feedback och kommer pa
nya sétt att anvanda eller integrera dem i sin vardag och/eller i existerande produktionsprocesser
(Thompson 2010; Lundvall & Johnson 1994). Det ar sadant larande som leder till att
pris/prestanda-relationen for nya innovationer kan forbattras, och att det skapas forutsattningar for
en vidare spridning genom att nya marknader och applikationsomraden Gppnas upp.

Né&r marknaden véxer blir allt fler aktorer intresserade av att delta i teknikutvecklingen; detta
skapar forutsattningar for att anpassa existerande lagar och regler (institutioner) som kanske annars
hindrar en storskalig spridning av den nya teknologin.? Nar den har typen av aterkopplingar finns
skapas annu battre forutsattningar for vidare spridning och for att pris/prestanda-relationen skall
forbattras ytterligare. Det ar exempelvis sadana aterkopplingsmekanismer som gjort att priset for
solceller har sjunkit fran ver 50 $/W i mitten av 1970 talet till ca 1-2 $/W idag, och att tekniken nu
ar konkurrenskraftig mot etablerade alternativ pa de flesta marknader i vérlden (IPCC 2011).

De positiva aterkopplingarna mellan de olika innovationsstegen gor att nya innovationer kan ga
fran en situation dar mycket fa aktorer ar involverade i teknikutvecklingen, en lag
implementeringsgrad och en ogynnsam pris/prestanda-relation, till att en ny industrisektor dar ett
stort antal arbetstillfallen skapas samtidigt som en storskalig spridning av samhallsnyttiga
innovationer mojliggors.

Aterkopplingarna mellan innovationsprocessens olika delar leder ocksa till att nya innovationer
utvecklas enligt en sa kallad S-kurva och det gar att identifiera i huvudsak fem olika faser som en
ny teknologi normalt sett behéver ga igenom (se tabell 1). I den s.k. konceptutvecklingsfasen
utvecklas nya koncept, prototyper och modeller som testas i begrénsad skala av foretag, forskare
vid universitet och hdgskolor samt andra aktorer. Darefter foljer en demonstrationsfas dar piloter,
prototyper och koncept skalas upp till stérre enheter och system som testas i verkliga miljoer.
Dessa tester synliggor tekniken, illustrerar dess potential och mojliggor aterkoppling fran
potentiella kunder och samhallet i stort (Hellsmark, Frishammar, et al. 2016; Huguenin & Jeannerat
2017). I den s.k. nischmarknadsfasen introduceras tekniken i en liten skala pa olika “skyddade”
marknader som kannetecknas av att konkurrensen med etablerade tekniker &r begransad (Kemp et
al. 1998).

2 Marknadsformering ger dven intaktsstrommar som kan anvandas for teknikutveckling samt minskar
riskerna for att avsétta medel till detta.
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Nischmarknader kan uppsta naturligt genom att vissa kunder har specifika behov som inte kan
I6sas pa annat satt (t.ex. solenergiapplikationer i rymdfarkoster). Andra uppkommer som ett
resultat av en medveten politik som gor den nya tekniken konkurrenskraftig gentemot etablerade
alternativ. Nischmarknaderna fyller en viktig funktion genom att de skapar ett skyddat utrymme dar
teknikutvecklarna kan fa aterkoppling pa hur tekniken fungerar i ett kommersiellt ssmmanhang. |
fallet bioraffinaderier kan det handla om att ett antal teknikkoncept behover demonstreras i full
skala for att kompletterande tekniker skall bli konkurrenskraftiga mot etablerade alternativ och
kunna éverga till en kommersiell tillvaxtfas. | den kommersiella tillvaxtfasen blir tekniken
konkurrenskraftig och borjar spridas i stor skala pa massmarknader. Slutligen nar tekniken en
mognadsfas da den borjar ersatta befintliga tekniker i en vasentlig grad. Detta leder till i sin tur till
en omstrukturering av samhéllets produktions- och konsumtionssystem.

Tabell 1. Teknologiers utvecklingsfaser (Energimyndigheten 2014b).

Fas Beskrivning av tillkommande aspekter i respektive fas

Konceptutvecklingsfas Nya koncept, prototyper och modeller utvecklas och testas i begransad eller i liten
skala.

Demonstrationsfas Prototyper och koncept vidareutvecklas till funktionella enheter och system som

illustrerar teknikens funktionalitet i miljoer som maojliggor aterkoppling fran potentiella
kunder och samhallet i stort.

Nischmarknadsfas Tekniken lanseras pa naturligt forekommande eller politiskt konstruerade
nischmarknader, och dterkoppling sker fran betalande kunder och anvéndare.

Kommersiell tillvaxtfas Tekniken blir konkurrenskraftig med etablerade alternativ och bérjar spridas pa
massmarknader.

Mognadsfas Tekniken ersatter befintliga tekniker till en vasentlig grad och orsakar darmed en
omstrukturering av samhallets produktions- och konsumtionssystem.

Ovanstaende indelning i olika faser kan ge intrycket av att innovationsprocessen ar linjar, men som
illustrerat i Figur 2 ovan &r aterkopplingen mellan olika faser central for vidareutvecklingen. Nar
tekniken ror sig in i nasta fas fortsatter aktiviteterna fran foregaende fas. Det handlar darmed om att
ytterligare aspekter laggs till utvecklingen snarare an att nagot tas bort. Detta illustreras i Figur 3,
dér de aktiviteter som har introducerats i tidigare faser ligger kvar som “lager” i senare faser. Det
innebdr t.ex. att forskning och utveckling pagar — och behévs — dven i den kommersiella
tillvaxtfasen och i mognadsfasen.

Denna lager-pa-lagerstruktur blir sarskilt tydlig i de fall dar marknaden inte & homogen, utan
bestar av tydliga segment med specifika behov och prefenser. For varje nytt segment som ska
erdvras borjar processen i viss man om igen fran konceptutvecklingsfasen eftersom det kréavs nya
designkoncept, prototyper och demonstrationer for att anpassa tekniken till segmentets behov och
for att 16sa de socio-tekniska utmaningar som da kan uppsta. Det innebar att tekniker kan vara
kommersiellt konkurrenskraftiga i vissa segment samtidigt som de &r langt fran att kunna
konkurrera i andra.
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Figur 3. Iterativ spridning av innovationer genom fem huvudsakliga faser (Energimyndigheten 2014b).

De tre forsta faserna, konceptutvecklings-, demonstrations- och nischmarknadsfaserna, ar centrala
for att bygga upp en sa kallad *industriell kapacitet’. Denna kapacitet formas genom att foretag och
andra aktorer 1ar sig om den nya tekniken, specialister utbildas, produktionsmetoder och nya
vérdekedjor skapas liksom nya vanor och rutiner. Vidare &ndras och anpassas existerande lagar och
regler lika val som att nya lagar och regler stiftas, for att skapa forutsattningar for en storskalig
spridning.

Den kommersiella tillvaxtfasen foljer forst nar ny teknologi finns tillganglig pa marknaden med bra
pris/prestanda, industrin har nédvandig kapacitet/kunskaper i kombination med goda institutionella
forutsattningar att sprida teknologin globalt. Denna fas karakteriseras av att den nya teknologin
implementeras i stor skala pa nya marknader och att samhéllet férandras pa ett ganska fundamentalt
sétt, t.ex. kring hur vi interagerar och konsumerar t.ex. energi- och transporttjanster.

Nar en teknologi nar en tillvéaxtfas brukar antalet produktinnovationer och varianter av teknologin
att minska; en s.k. ’dominant design” etableras och innovationerna blir alltmer inkrementella.
Antalet tillverkande foretag som ar med och driver utvecklingen brukar da ocksa reduceras
(Tushman & Anderson 1986; Abernathy & Utterback 1978). | tillvéxtfasen blir det darfor ofta
svarare for nya foretag att komma in och konkurrera med etablerade foretag, savida de inte kan ta
fram en helt ny produktdesign som ar 6verlagsen den gamla (t.ex. smart phone), och pa det sattet
lyckas med att omdefiniera marknaden och dess forutsattningar och/eller om de har
kostnadsfdérdelar, som exempelvis kinesisk solcellsindustri.

2.3 INNOVATIONSPOLITISKA STYRMEDEL: EN UTGANGSPUNKT

Den komplexitet som kringgardar teknikutvecklingsprocesser bor aterspeglas i den statliga
innovationspolitik som implementeras for att stodja utvecklingen av specifika teknikomraden. |
grunden motiveras en sadan politik av ett eller flera systemmisslyckanden. Ett centralt skal for
policyintervention &r att den privatekonomiska avkastningen av langsiktiga investeringar i
Iangsiktig gron teknikutvecklingen tenderar att vara lagre an motsvarande avkastning for hela
samhallet. Detta beror bland annat pa héga risknivaer (d.v.s. tekniska, politiska,
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marknadsrelaterade etc.) i kombination med langa investeringshorisonter, men aven pa att den
kunskap som utvecklas &r en s.k. kollektiv nyttighet. Det senare innebér att de privata aktérer som
investerar i ny kunskapsutveckling inte kan tillgodogora sig hela investeringens avkastning, som
delvis “spiller 6ver” till andra aktorer. De privata incitamenten att investera i ny kunskap blir darfor
for svaga.

Ett utpekat politiskt stod till specifika teknikomraden kan ocksa motiveras av att konventionella
teknologier, som t.ex. genererar hoga utslapp av vaxthusgaser, fatt ett forsprang i och med att de
vaxt fram under perioder dar det funnits en avsaknad av stringent miljopolitisk styrning sasom laga
priser pa koldioxidutslapp etc.

Innovationssystem

Aktorer —_—
Natverk

Institutioner

Exempel pa aterkopplingsmekanismer

Grundlaggande N 4 N,

FoU Pilot och \
demonstration MErGEds

formering

Spridning

1) Teknikstédjande styrmedel (technology-push): Syftar till att stédja tillhandahdllandet av ny
kunskap, t.ex. FoU-medel, patenlagstiftning, skatteavdrag fér privat FoU etc.

2) Marknadsdrivande styrmedel (demand-pull):
Syftar till att stodja formering av nya marknader,
t.ex. produktionsstdds, offentlig upphandling etc.

3) Systemévergripande styrmedel: Syftar till att stodja olika innovationsoverrgipnade funktioner, t.ex. tillhandahalla
infrastruktur, underlatta interaktionen mellan olika centrala aktorer, framtagande av visioner, mal, etc., ta fram
organisatoriska I6sningar for innovationssystemet.

Figur 4. Styrmedel och styrmedelskombinationer i innovationspolitiken (Séderholm et al. 2018).

Figur 4, som bygger vidare pa Figur 2, identifierar tre dvergripande omraden déar staten potentiellt
kan spela en viktig roll for att stodja utvecklingen av ny hallbar teknologi. Den visar att staten kan
ha en viktig roll att spela pa tre omraden i utvecklingen av ny teknologi, motsvarande omradena
(1)-(3) i figuren.

For det forsta behdvs teknikstodjande styrmedel till grundlaggande kunskapsutveckling sasom FoU,
t.ex. i form av stdd till svenska universitet, institut etc., samt genom skattelattnader for privat FoU.
Sadana styrmedel kan — och bor — @ven inbegripa stod till olika typer av pilot- och
demonstrationsanlaggningar (allt fran labbskalepiloter till pilotprojekt i industriell skala)
(Hellsmark, Frishammar, et al. 2016). Ett viktigt syfte med sadana styrmedel &r att verifiera och
optimera den nya teknologin, samt att underséka hur den fungerar i samband med produktion i full
skala. Styrmedel av detta slag kan vara saval teknikneutrala som teknikspecifika.

For det andra finns ett behov av markandsdrivande styrmedel, for att bidra till
marknadsformeringsprocessen genom att stddja larande i produktion och anvandning (t.ex. genom
produktions- eller investeringsstod). Som papekats ovan avser detta dels det larande som uppstar da
produktionen dkar och skalas upp; storre produktionsvolymer innebar stdrre investeringar i allt
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effektivare processer dar skalfordelar kan utnyttjas. Darutéver behdver politiken adressera det
larande som uppstar vid anvandandet av produkterna, d.v.s. nar kunder ger sin feedback och
kommer pa nya sétt att anvanda eller integrera dem i existerande produktionsprocesser (se t.ex.
Rosenberg, 1983). Marknader existerar darmed inte fran borjan, utan de skapas i ett samspel mellan
aktorer med olika kompetens etc. Fokus i denna rapport ligger pa i vilken man existerande
styrmedel kan sdgas bidra till att — i kombination med stdd till grundlaggande FoU och verifiering
av teknik — stodja marknadsformeringsfasen.

Slutligen, staten kan &ven behdva anvanda sig av systemdvergripande styrmedel for att stddja olika
former av 6vergripande funktioner i innovationssystemet, t.ex. kompletterande atgarder som syftar
till att starka de aktorsnatverk som behdvs for att stodja den nya tekniken (s.k. ndtverksstyrning)
(Newell m.fl., 2017). Detta kan bl.a. ske genom att skapa nya plattformar for aktérssamverkan,
samt genom att foresla olika organisatoriska losningar. Institutionella reformer, t.ex. rérande
rattstillampningen i samband med tillstandsprocesser, dr ocksa viktiga. Sadana systemdvergripande
styrmedel &r viktiga komplement till de styrmedel som framst diskuteras i denna rapport, d.v.s.
skatter, kvotplikter, administrativa regler, etc.
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3 METOD

En styrmedelspolitik for transformativ forandring gar ut pa att stimulera en parallell och interaktiv
utveckling dar olika koncept testas och demonstreras, skalas upp och sprids pa marknaden. En
sadan politik kraver darfor en uppsattning av kompletterande styrmedel (Schot & Steinmueller
2016). | denna rapport analyserar vi de huvudsakliga styrmedel som finns for att stimulera
framvéaxten av och spridningen av biodrivmedel i ett antal utvalda lander. Biobaserade
kemiprodukter som kommer fran bioraffinaderier som anvands for andra tillampningar ar
exkluderade.

De lander som valts ut for analys ar EU-landerna Sverige, Tyskland, Finland och Italien eftersom
det ar lander som pa ett eller annat satt tagit en ledande position i utvecklingen. Av samma skal
kompletterar vi analysen med Norge och Storbritannien, som dessutom paverkas av EU:s
lagstiftning. Utover dessa lander som aggerarar inom EU-gemensamma regelsystem, har vi skapat
en dverblick av de nationella styrmedel som anvands i Kanada, Brasilien och USA samt specifika
styrmedel som anvands i delstaten Kalifornien. Aven hér har regionerna valts ut baserat pa deras
ledande roller pa omradet, samtidigt som vi vill undersoka anvandningen av sa manga styrmedel
som mojligt. Kina hade varit ett intressant land att inkludera i analysen, men tillgangen pa data
bedoms vara for dalig. Dessutom ar det legala ramverket under vilka kinesiska aktorer verkar sa
annorlunda mot EU att det blivit svart att dra relevanta slutsatser som skulle kunna vara anvandbara
i Sverige.

Data har hamtats fran enskilda landers nationella myndigheter, samt gemensam statistik som
rapporterats till EU, Eurostat, IEA:s landsstudier och andra styrmedelsrapporter.

Styrmedelsanalysen utgar fran de nationella visioner och malsattningar som har satts i varje
land/region i relation till biodrivmedel och en fossilfri fordonsflotta. Huvudsakliga nationella
styrmedel for att stimulera utveckling och spridning av biodrivmedel redovisas for varje land.
Explicita styrmedel for bioraffinaderier saknas i samtliga analyserade l&ander.

Styrmedlen som identifieras analyseras med avseende pa hur de paverkar foljande:
e Forskning och utveckling
e Demonstration

e Uppskalning av omogna teknologier, d.v.s. hur de olika styrmedlen skapar nischmarknader
eller andra kommersiella forutsattningar for att bygga nya typer av anlaggningar baserat pa
omogen teknologi (ej demonstrationsanlaggningar)

e Spridning av redan mogen teknologi, d.v.s. hur forutsattningarna ser ut for att sprida
teknologi och drivmedel som redan &r kommersiella i en global kontext.

e Riktningsangivelsen pa utvecklingen, d.v.s. hur de olika styrmedlen ar utformade for att
gynna en viss utveckling dver en annan.

e Utfasning, d.v.s. hur de olika styrmedelena paverkar utfasningen av fossila drivmedel.
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For varje enskilt land sammanstélls styrmedlen i tabellform och en bedémning gors med avseende
pa punkterna ovan For de fyra forsta punkterna gors bedémningen av hur starkt det enskilda
styrmedlet bidrar enligt tva nivaer:

e Stark styrning: Instrumenten har en direkt och betydande effekt pa utvecklingen
e Svag styrning: Instrumenten har en indirekt och mindre effekt pa utvecklingen

En begransande faktor for analysen &r att det inte har varit praktiskt mojligt att identifiera
systemiska styrmedel som innefattar styrmedel for forskning och utveckling. Det kommer d&rfor
finnas fa styrmedel redovisade for den typen av insatser, vilket inte ska tolkas som att de helt
saknas. Rapporten kommer dock inte att uppehalla sig vid dessa i ndgon storre utstrackning.
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4 KARTLAGGNING OCH ANALYS AV RELEVANTA
STYRMEDEL | UTVALDA LANDER

Detta avsnitt innehaller en internationell kartlaggning och analys av styrmedel och
styrmedelskombinationer som anvénds i ett urval lander for att stimulera innovation, uppskalning
och spridning av teknologi kopplat till bioraffinaderier, framst med fokus pa produktion av
fornybara drivmedel. Kartlaggningen innehaller en beskrivning av de styrmedel fér biodrivmedel
och bioraffinaderier som anvénds. | analysen forsoker vi forsta hur de olika styrmedlen paverkar
utvecklingen av biodrivmedel, vilken/vilka utvecklingsfaser de paverkar och specifikt om de bidrar
till innovation, uppskalning och/eller spridning. Den nationella biodrivmedelsanvandningen och
inhemsk produktion beskrivs éversiktligt och det kommenteras om styrmedlen verkar gynna nagon
sérskild drivmedelstyp, t.ex. biodrivmedel med stor klimatnytta.

De lander/regioner som ingar i kartlaggningen ar Sverige, Tyskland, Finland, Norge, USA,
Kalifornien, Kanada, Brasilien, Italien och Storbritannien. Inledningsvis redogérs fér de inom EU
overgripande gemensamma styrmedlen.® I slutet av varje delavsnitt summeras insikterna for det
studerade landet i tabellform. Notera att tabellerna som redovisas per land, med beskrivningar av
vilka faser de olika styrmedlen paverkar nationellt, ska ses som en tentativ beddmning baserad pa
denna specifika studies underlag. De gor alltsa inte ansprak pa att vara en komplett beskrivning. |
avsnitt 5 jamfors landerna och deras styrmedel.

4.1 EU-GEMENSAMMA STYRMEDEL

Fornybarhetsdirektivet (Direktiv 2009/28/EG om framjande av anvandningen av energi fran
fornybara energikéllor och om &ndring och ett senare upphédvande av direktiven 2001/77/EG och
2003/30/EG) stipulerar att medlemsstaterna ska uppna 10 % fornybar energi i transportsektorn
2020 (The European Parliament and the Council of the European Union 2009). Direktivet anger
vidare att hogst 7 % far komma fran grodobaserade drivmedel. Drivmedel producerade fran avfall
och restprodukter far dubbelraknas mot malet. Fran 2015 introduceras ocksa ett icke-bindande mal
om 0.5 % avancerade drivmedel* (The European Parliament and the Council of the European
Union 2015). En annan viktig andring som inférdes 2015 var ett rapporteringskrav kring indirekta
markanvandningsforandringar fran biodrivmedel (ibid.), ILUC, efter den engelska forkortningen av
indirect land use change.

Fornybarhetsdirektivet inkluderar hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen.
Dessa har implementerats i Sverige via lagen om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande
biobréanslen (SFS 2010:598). Hallbarhetskriterierna (The European Parliament and the Council of
the European Union, 2015, 2009) innebar bl.a. att:

e Vixthusgasutslappen fran biodrivmedel i befintliga anlaggningar fore 5 oktober 2015 ska
leda till en minskning med 35 % och atminstone 50 % fr.o.m. 2018 (berdknat varde utifran

3 Vi har inte haft majligheten att fordjupa oss i detaljer kring utformandet av RED 11, som sannolikt kommer
ha stor inverkan pa vilka ravaror som kommer att f anvandas inom EU.

4 Med avancerade biodrivmedel avses drivmedel framstallda av ravaror som listas i Férnybarhetsdirektivet
(bilaga IX, del A) samt eventuella andra ravaror for drivmedel som respektive medlemsstat faststallt vara
avfall, restprodukter, cellulosa fran icke-livsmedel eller material som innehaller bade cellulosa och lignin.
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ett livscykelperspektiv). FOr anldaggningar som tagits/tas i drift efter 5 oktober 2017 géller
en minskning motsvarande 60 %.

o Det ar forbjudet att avverka naturskog.

e Det ar forbjudet att odla ravaror i naturliga och icke naturliga grasmarker med hég
biologisk mangfald, i vatmarker och torvmark, samt i omraden med héga kollager.

For svensk del maste dessa kriterier vara uppfyllda for att innemska aktorer ska kunna beviljas
skattenedsattning, ha rétt att fa elcertifikat for sin fornybara elproduktion och inga i ett
kvotpliktssystem for biodrivmedel, etc.

Branslekvalitetsdirektivet (FQD) inkluderar bl.a. krav pa minskade vaxthusgasutslapp for
bransleleveranttrer for den energi de levererar for transporter motsvarande 6 % 2020 (The
European Parliament and the Council 2009). FQD satter ocksa hogsta tillatna granser for
inblandning av biodrivmedel.

Statsstodsregler och energiskattedirektivet (Official Journal of the European Union 2003; European
Commission 2014) reglerar lagsta skattenivaer for drivmedel. Detta sétter begransningar for
enskilda medlemsstaters mojligheter att framja fornybara drivmedel genom skattereduktioner eller
-undantag (Lonnqvist 2017), se t.ex. avsnitt 4.2 om svenska styrmedel.

Investerings- och forskningsstdd, t.ex. inom ramen for NER 300 och Horizon 2020, fordelas
inom EU for att framja fornybara drivmedel. Som exempel kan ndmnas det svenska
forgasningsprojektet Bio2G, som var planerat att uppféras i kommersiell skala och blev godként for
stod fran NER 300. NER 300 kan técka upp till 50 % av investeringen (Bitnere & Searle 2017).
Horizon 2020 ar mer inriktat pa nya tekniker som kraver ytterligare forskning och utveckling.

4.2 SVERIGE

4.2.1 Mal och visioner

Sverige beslutade 2017 om ett klimatpolitiskt ramverk som innehaller ambitiosa mal for minskning
av vaxthusgasutslapp. 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser for att darefter
uppna negativa nettoutslapp. Etappmal for 2030 och 2040 har faststallts och dven mal for
transportsektorn; utslappen fran transportsektorn ska minska med 70 % till 2030 jamfort 2010.
Sveriges mal fran 2009 om en fossiloberoende fordonsflotta finns kvar parallellt med de nya malen
(Sveriges Regering, 2017a; Sveriges Riksdag, 2017). En fossiloberoende fordonsflotta har
definierats som att fordonen kan framforas utan fossila drivmedel (i) och att fossilfria drivmedel
finns tillgangliga i tillracklig mangd (ii).

422 Biodrivmedelsanvandning och befintliga
biodrivmedelsanlaggningar/bioraffinaderier

Andelen fornybar energi i Sveriges transportsektor 2016 uppgick till 20 % sett till energiinnehall
och till 31 % enligt den berdkningsmetod som anges i fornybarhetsdirektivet och som dubbelrdknar
drivmedel framstallda fran avfall och restprodukter (Energimyndigheten, 2017). Andelen
biodrivmedel, sett till energiinnehall, uppgick till 19 % samma ar (ibid). For perioden 2007-2016
har anvandningen av HVO 0kat kraftigt, medan anvandningen av FAME och etanol minskat
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(drivmedelsskatter har paverkat, for skattenivaer 2017 se Tabell 2). Anvandningen av biogas i
transport okar nagot. Dock har anvandningen av fordonsgas (som bestar av biogas och naturgas) i
princip stagnerat sedan 2013 och som en konsekvens har andelen biogas i fordonsgas 0kat. Sverige
har haft olika pilot- och demonstrationsprojekt for cellulosabaserade drivmedel. Dessa har tidigare
beskrivs av t.ex. Hansson och Grahn (2013), Peck et al. (2016), Hellsmark, Mossberg, et al. (2016)
samt Lénnqvist, Gronkvist et al. (2017).

4.2.3 Exempel pé aktuella och nyligen utfasade styrmedel

Drivmedelsbeskattning ar en viktig del av den klimatpolitiska styrningen i Sverige. Denna
beskrivs separat tillsammans med reduktionsplikt och bonus-malus nedan.

Incitament fér miljobilar och supermiljobilar. For att framja forséljningen av bilar med lagre
miljopaverkan har premier och andra incitament riktats mot bilar som uppfyller definitionen av vad
som kallats miljo- eller supermiljobil. Definitionen av och incitamenten riktade mot sadana bilar
har varierat dver tid.

Miljobilspremien inférdes 2007. Premien som gick till privatpersoner uppgick till 10 000 SEK och
gallde under perioden 1 april 2007—30 juni 2009. Efterfragan blev storre an forvantat (totalt nastan
169 000 bilar) och mer pengar an vad som budgeterats fick skjutas till (Hansson och Grahn, 2013).
Definitionen av miljobil var personbilar som hade foljande egenskaper:

Utslapp av hogst 120 g CO./km vid blandad kérning om bensin- eller dieseldriven bil,
alternativt bensin/elenergi eller diesel/elenergi och max 5 mg partiklar/km for diesel

e Maxforbrukning av 9,2 liter bensin/100 km vid blandad kdrning om bilen helt eller delvis
drivs med annat an bensin/gasol (etanol, etanol/el)

e  Maxforbrukning av 9,7 m® gas/100 km vid blandad korning om bilen helt eller delvis drivs
med annat &n bensin/gasol (naturgas/biogas, naturgas/biogas/el)

o  Maxforbrukning av 37 kWh elenergi/100 km for elbil som tillnér Miljoklass El.

Miljobilspremien ersattes 2010 med en fordonsskattebefrielse for miljobilar vilket innebar att
miljobilar (med samma definition som tidigare) undantogs fran fordonsskatt i fem ar (SFS, 2006).
Denna gallde retroaktivt fran 1 juli 2009-2012. Under 2010 och 2011 var 40 % av de personbilar
som registrerades miljobilar (vilket motsvarar runt 120 000 bilar). Detta kan jamfdras med
miljobilsandelen pa cirka 15 % vid miljobilspremiens inférande 2007 (Hansson och Grahn, 2013;
BilSweden, 2012).

Fran och med 1 januari 2013 befriades nya personbilar, latta lastbilar och latta bussar (de senare
tva kategorierna innebéar en utvidgning jamfort med tidigare) fran fordonsskatt i fem ar om
fordonets CO,-utslapp vid blandad korning inte dverstiger ett berdknat hogsta CO-utslapp i
forhallande till fordonets tjanstevikt. Bilar som kan drivas med etanol eller gasbransle (utéver
gasol) far ha ett hogre CO,-utslapp i forhallande till bilens vikt. Elbilars och laddhybriders
forbrukning av elektrisk energi far hogst vara 37 kwWh/100 km. Anledningen till att inte bara den
fasta gransen for CO»-utslépp eller bransleférbrukning sénks &r att &ven tyngre bilar som utrustats
med energieffektiv teknik ska kunna omfattas av skattebefrielsen. Denna utformning bedéms ocksa
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stimulera till kop av de bilar som utrustats med den mest energieffektiva tekniken oavsett bilens
vikt (Hansson och Grahn, 2013).

Det hogsta tillatna CO.-utslappet beraknades enligt foljande: 95 + 0,0457 * (bilens vikt i kg—1372).
Eftersom anvandningen av biodrivmedel anses ha en lagre klimatpaverkan beraknas for bilar som
drivs med etanol och annat gasbransle an gasol istallet det hogsta tillatna CO.-utslappet enligt
foljande: 150 + 0,0457 * (bilens vikt i kg—1372). FOr en lista Over vilka bilar som uppfyller den nya
miljobilsdefinitionen, se Grdna Bilister (2012).

En s.k. supermiljobilspremie infordes 2012. Med supermiljobil avsags en personbil som slapper
ut hogst 50 g CO2/km vid blandad kdrning (SFS 2011; TSFS 2012) om supermiljobilspremie). For
privatpersoner ar supermiljébilspremien 40 000 kronor per supermiljobil och for juridiska personer
uppgar supermiljobilspremien till ett belopp som per supermiljobil motsvarar 35 % av
prisskillnaden mellan supermiljébilen och narmast jamforbara bil, dock hégst 40 000 kronor
(Hansson och Grahn, 2013).

2018 kommer ett bonus-malus system, se nedan beskrivning, att inforas vilket bygger vidare pa
styrmedlen riktade mot miljo- och supermiljobilar.

Enligt den sa kallade pumplagen (SFS 2005) maste samtliga forsaljningsstallen av bensin/diesel
(6ver viss volym fran och med 2006) tillhandahalla d&ven minst ett fornybart drivmedel. Lagen
ledde framst till en 6kning av tankstallen for etanol (E85) och kompletterades 2006 med ett bidrag
till forsaljningsstallen for drivmedel for investeringar i andra pumpar an etanol (SFS 2006).
Detta bidrag gynnade framst en utbyggnad av tankstallen for fordonsgas (Hansson och Grahn,
2013; Lonnqvist 2017).

Olika former av investeringsstod har ocksa forekommit. Klimatinvesteringsprogrammet Klimp
omfattade knappt tva miljarder SEK 2003-2008 som stdd till klimatinvesteringar som minskar
utslappen av véxthusgaser. Pengarna har gatt till kommuner och andra lokala aktorer. Nastan 20 %
av de totala medel som betalades ut gick till produktion och uppgradering av biogas och ytterligare
8 % gick till biogassystem for fordon (framforallt tankstationer och gasledningar) samt
investeringar i gasfordon (Hansson och Grahn, 2013).

Klimatklivet infordes 2015 och stodjer klimatinvestering pa lokal niva for kommuner, foretag och
foreningar. For 20162018 har 600 miljoner SEK per ar avsatts. Investeringarna ska minska
utslappen av véaxthusgaser. Stodet kan sokas av saval offentliga som privata organisationer och har
gatt till bl.a. biodrivmedel och elektrifiering av transporter. Exempelvis har det bidragit till cirka

9 000 nya laddpunkter for elbilar (Sveriges regering, 2017b).

Offentlig upphandling kan ocksa vara ett kraftfullt styrmedel. Pa nationell niva stélls krav om
myndigheters inkép och leasing av personbilar. Mellan 2004 och 2009 kréavdes att 85 % av det
totala antalet personbilar som en myndighet kdpte in eller ingick leasingavtal om under ett
kalenderar skulle vara miljobilar, med vissa undantag for t.ex. utryckningsfordon (SFS 2004).
Myndigheten skulle ocksa se till att de miljobilar som gick att kdra med alternativa drivmedel i
storsta mojliga utstrackning drevs med sadana. Fran och med februari 2009 ska alla de personbilar
som en myndighet koper in eller ingar leasingavtal om vara miljobilar (enligt aktuellt gallande
definition) fortfarande med vissa undantag (SFS 2009; Hansson och Grahn, 2013).
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Pa lokal niva, i kommuner och landsting, forekommer olika typer av styrmedel for att framja
introduktionen av férnybara drivmedel. Offentlig upphandling genom landstinget for
kollektivtrafiken har exempelvis varit ett kraftfullt styrmedel. | Stockholm och i flera andra l&n ar
nu hela kollektivtrafikens bussflotta fossilfri (Stockholms Léns Landsting, 2017). Kommuner har
ocksa givit undantag for miljobilar fran parkerings- och trangselavgifter. Dessa undantag har
successivt avskaffats allteftersom antalet miljobilar 6kat (Lonngvist 2017).

4.2.4 Drivmedelsskatter, reduktionsplikt och bonus-malus

Drivmedelsskatter bestar av CO,- och energiskatterna. CO,-skatt infordes 1991 och energiskatt
har funnits sedan 1950-talet. Drivmedel belédggs ocksa med moms, 25 % (pa branslekostnaden och
pa drivmedelsskatten). For t.ex. bensin utgjorde skatterna tillsammans 65 % av konsumentpriset.
Drivmedelsskatterna kan alltsa vara ett kraftfullt styrmedel. Genom att beskatta fossila drivmedel
fas skatteintakter och incitament for fornybara drivmedel skapas ocksa. CO,-skatten ses som det
priméra styrmedlet for att kostnadseffektivt na Sveriges klimatmal till 2020 och etappmalet till
2030 (Sveriges Regering 2017b). Skatten betalas per kg CO--utslapp, och beraknas baserat pa
innehallet av fossilt kol i branslet.

Fornybara drivmedel ar i dagslaget undantagna fran CO,-skatt och for energiskatten ges
nedsattning eller undantag. Nedséattningen av energiskatten for biodrivmedel styrs av EU:s
statsstodsregler. Om nedsattningen medfér att produktionskostnaden for ett biodrivmedel blir lagre
an dess fossila motsvarighet, anses illegalt statsstod forekomma. Energimyndigheten kontrollerar
darfor detta forhallande tva ganger per ar och justerar skattenedsattningen vid behov. Sadana
justeringar har férekommit vid flertal tillfallen, vilket skapat en osékerhet for marknadens aktorer
(Lonngvist 2017).

Vid reduktionspliktens inférande 1 juli 2018 kommer skattesystemet for laginblandade och fossila
biobranslen att férandras (se beskrivning nedan), medan nuvarande system fortsatter galla for
hoginblandade och rena biobranslen. Sverige har fatt godkant fran EU-kommissionen for
skatteundantag for biobranslen t.0.m. 2018, och t.0.m. 2020 for biogas. Det &r troligt att ett nytt
system infors darefter, eftersom nuvarande system skapar osékerhet. Detta foreslas ocksa av
Energimyndigheten i en underlagsrapport for reduktionsplikten (Energimyndigheten 2016).
Gallande drivmedelsskatter i september 2017 visas i Tabell 2. Det bér dock noteras att det finns en
rad nedsattningar i t.ex. CO2-skatten beroende pa anvandare och anvandningsomrade; t.ex. ar CO2-
skatten nedsatt for dieselbranslen som anvands i arbetsmaskiner inom jordbruk, skogsbruk och
vattenbruk.
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Tabell 2. Svenska drivmedelsskatter september 2017 (Skatteverket, 2017).

Brénsle Energiskatt CO; skatt Total
SEK/ liter SEK/ SEK/ liter SEK/ SEK/liter SEK/
SEK/ Nm?3 kWh SEK/ Nm3 kg CO; SEK/ Nm3 kWh
Bensin* 3.88 0.43 2.62 1.11 6.50 0.71
Diesel* 2.49 0.25 3.24 1.27 5.73 0.58
Naturgas 0 0 2.42 1.19 2.42 0.22
Biogas 0 0 0 0 0 0
Etanol (E5) 0.47 0.08 0 0 0.47 0.08
Etanol (E85) 0.31 0.05 0 0 0.31 0.05
Etanol (ED95) 0 0 0 0 0 0
FAME 1.59 0.17 0 0 1.59 0.17
FAME ** 0.92 0.10 0 0 0.92 0.10
HVO *** 0 0 0 0 0 0
* MK1
** Ren eller hoginblandad
*** Ren, lag- eller hoginblandad

Reduktionsplikten anger hur mycket vaxthusgasutslappsminskningar som bransledistributérer
maste astadkomma via inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel. Plikten omfattar inte
gasformiga bréanslen, héginblandade eller rena biodrivmedel. Utsldppsminskningarna som anges
separat for bensin och diesel foljer en reduktionskurva fram till 2030. For aren 2018-2020 finns
bestamda nivaer for plikten och 2030 har en indikativ minskning satts till 40 % (Sveriges regering
2017b). Utslappsminskningarna som pliktnivaerna anger for aren 2018-2020 motsvarar for bensin
2,6 %, 2,6 %, respektive 4.2 % och for diesel 19,3 %, 20 % respektive 21 % (ibid.).

Reduktionsplikten kan ses som ett “omtag” pa den kvotplikt som foreslogs men som aldrig inférdes
i Sverige p.g.a. av EU:s statsstodsregler. Tva viktiga skillnader kan ses mellan reduktions- och
kvotplikten. For det forsta ar reduktionsplikten uttryckt som minskade véxthusgasutslapp och inte
som en volymsbaserad biobrénslekvot. For det andra kommer biodrivmedel som anvénds for att
uppfylla reduktionsplikten att beldggas med energi- och CO,-skatt. Idag ar biodrivmedel
undantagna fran CO,-skatt och ges nedsatt eller ingen energiskatt. Eventuella biodrivmedel som
anvands for laginblandning utéver den mangd som ingar i reduktionsplikten kommer att betala
energi- och CO.-skatt (utan nedsattning).

Det tidigare forslaget till kvotplikt var avsett att kombineras med dessa skatteundantag och
-nedséttningar. Lagen antogs av Riksdagen 2013 och Regeringen ansdkte hos Europeiska
kommissionen om godk&nnande att denna styrmedelskombination inte utgor illegalt statsstod.
Kommissionen kunde efter en preliminar granskning inte fatta beslut om styrmedelskombinationen
utgor statsstod eller inte. Ytterligare granskningsforfarande kan dréja upp till 18 manader. Eftersom
detta skapade stor osékerhet for de berorda aktorerna beslutade den svenska regeringen 2014 att
lagen utgar. Detta skedde innan lagen skulle trétt i kraft (Sveriges Regering, 2014).

Vid reduktionspliktens inférande 1 juli 2018 kommer dock beskattningen av bensin och diesel att
justeras for att priset vid pump for slutkonsument inte ska paverkas. Den reducerade skatten for
drivmedlet (bensin/diesel) motsvarar hur mycket biodrivmedel som behdver blandas in for att
uppna plikten och kommer att dka i takt med att reduktionsplikten okar (Westerberg, 2017).
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Handel tillats mellan reduktionspliktiga aktorer. Den distributor som har ett reduktionséverskott
kan alltsa salja det till en aktor som har ett underskott. Dock tillats endast handel inom samma
drivmedelskategori (bensin och diesel). Det finns dock inte motsvarande flexibilitet 6ver tid;
drivmedelsbolag som 6vertraffar kravet innevarande ar kan inte spara éverskottet i syfte att tacka
upp for ett eget eventuellt underskott kommande ar.

Om en aktor inte uppfyller reduktionsplikten alaggs denne att betala en reduktionspliktavgift.
Reduktionsplikten ar hogst 7 SEK/kg CO»-ekvivalenter. Dock far tillsynsmyndighet besluta om att
reducera avgiften (Sveriges Regering 2017b). Enligt Furusjo et al. (2017) ar avgiften tillrackligt
hog for att skapa de avsedda incitamenten att uppfylla reduktionsplikten via inblandning av
biodrivmedel och inte via betalning av avgiften.

Bonus-malus. Styrmedlet bonus-malus antogs 2017 och kommer att trada i kraft 1 juli 2018.
Bonus-malus ger tydliga incitament for bilkopare. Bilar med laga eller inga CO-utslapp vid
avgasroret far en premie (bonus) och bilar med hogre utslapp far en forhojd fordonsskatt (malus).

Bonus ar faststalld till 60 000 SEK for bilar med noll CO.-utslapp fran avgasroret. Bonusen avtar
linjart till 10 000 SEK for bilar som slapper ut 60 g CO./km. Gasbilar ges en fast bonus om 10 000
SEK (Sveriges Regering 2017b). | tidigare forslag till bonus-malus har gasbilar hamnat pa
malussidan vilket sant otydliga signaler till marknaden (Lonnqgvist 2017). Bonus utbetalas sex
manader efter inkop for att forhindra att subventionerade bilar exporteras. (Sveriges Regering
2017D).

Malus ges under bilens tre forsta ar av anvandning och star i relation till bilens berdknade utslapp
per kilometer vid blandad kérning: 82 SEK/g CO, mellan 95 och 140 g CO./km. Fér fordon som
slapper ut mer 140 g CO2/km motsvarar malus 107 SEK/g. Efter de tre forsta aren sjunker malus
och beloppet motsvarar 22 SEK/g som slapps ut per kilometer utbver ett gransvarde om 111 g/km.
For gas- och etanolfordon tas ingen forhojd fordonsskatt ut utan de betalar 11 SEK/g som slapps ut
per kilometer dver gransvardet 111 g/km (Sveriges regering 2017b).

4.2.5 Biodrivmedelsutveckling i Sverige

Sverige har en hog andel fornybart i transportsektorn, 20 % sett till energiinnehall
(Energimyndigheten, 2017). Den svenska biodrivmedelsmixen innehaller HVO, FAME, etanol och
biogas. Den totala anvandningen av biodrivmedel har 6kat snabbt. Dock har anvandningen av
enskilda biodrivmedel varierat 6ver tid. Exempelvis etanolanvandningen nadde en topp under 2008
och har darefter minskat. Aven anvandningen av fordonsgas (mix av biogas och naturgas), har
karaktariserats av tillvaxt framtill 2014 och har dérefter stagnerat. Biogas har vuxit inom
nischmarknader sasom kollektivtrafik men annu inte etablerat sig kommersiellt (Geels 2011; Fallde
& Eklund 2014; Lonngvist, Ammenberg, et al. 2017).

Da kollektivtrafiken numera i flera lan enbart anvander fornybara bréanslen, riskerar dessa bréanslen
att konkurrera med varandra. Den ojamna tillvéxten for enskilda drivmedel kan tolkas som att
dessa inte har stéttats under tillracklig tid for att na en kommersiell mognad. Férutsagbarheten hos
svenska styrmedel har ocksa uppfattats som mycket Iag av olika drivmedelsaktorer (Peck et al.
2016; Lonnqvist, Gronkvist, et al. 2017; Lonngvist, Ammenberg, et al. 2017).
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4.2.6 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur de svenska styrmedlen péaverkar olika faser i utvecklingen av biodrivmedel (forskning och
utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 3. | tabellen anges
aven om nagon specifik riktning for utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller vilken
ambitionsniva/malsattning det motsvarar, etc., samt i vilken utstrackning det paverkar utfasningen
av fossila drivmedel. Vision respektive malsattning betraktas har som en form av styrmedel.
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Tabell 3. Sverige: sammanstallning och analys av styrmedel. Stark styrning = Instrumenten har en direkt och betydande effekt pa utvecklingen; Svag styrning =
Instrumenten har en indirekt och mindre effekt p& utvecklingen.

Forskning Demonstration | Uppskalning Spridning (mogna vs omogna Riktningsangivelse for Utfasning fossila drivmedel
och teknologier) utvecklingen
utveckling
Reduktionsplikt fran 2018 (1 juli). Ingen Ingen styrning | Svag styrning. Laga Stark styrning mot mogna Reduktionspliktens nivaer: 2,6— | Styrning genom indirekt
Indikativ minskning 40% till 2030. styrning nivaer ger svaga teknologier med hog GHG 4,2 % for bensin 2018-2020 och | undantrangning.
incitament. prestanda. 19,3-21 % for diesel.
Undantag CO,-skatt, och nedsatt- Ingen Ingen styrning | Stark styrning. Har Stark styrning mot mogna Otydlig differentiering genom Styrning genom att skatten
ning fér Energiskatt for rena och styrning resulterat i teknologier och biogas. olika energiskatter. paverkar priset pa fossila
héginblandade biodrivmedel/Biogas uppskalning av HVO drivmedel och gor biodrivme-
(t.0o.m. 2018/2020) och Biogas. del mer konkurrenskraftiga.
Nationell vision/malsittning Svag Svag styrning Svag styrning Svag styrning 2045 inga nettoutsldapp av GHG. | Styrning genom att malet
styrning Transportsektorn ska minska kraver utfasning av fossil
GHG-utslapp med 70 % till 2030. |energi.
Hallbarhetskrav Ingen Ingen styrning | Svag styrning. Utveck- | Stark styrning mot teknologier Enligt EU RED Ingen styrning
styrning lingen fokuseras mot | for produktion av drivmedel som
avfall och restproduk- |far dubbelrdknas.
ter fran skogsbruk.
Offentlig upphandling i Ingen Ingen/Svag Svag styrning Svag styrning, framst mot mogna | Tacker in flera omraden. Myn- Styrning genom indirekt
kollektivtrafik och av personbilar styrning styrning teknologier, men t.ex. biogas digheter ska endast inhandla/ undantrangning.
kom tidigt in i kollektivtrafiken leasa miljobilar. Kollektivtrafik i
da denna teknik &nnu inte var flera 1an har mal om att vara helt
kommersiellt mogen. fossilfria. Detta har redan
uppnatts i t.ex. Stockholms lan.
Ovriga FoU: Etanolprogrammet, Stark Stark styrning | Ingen styrning Ingen styrning Fokus pa cellulosabaserade Ingen styrning
Demonstrationsstod etc styrning biodrivmedel, omogna
teknologier.
Ovriga styrmedel drivmedel: Ingen Ingen styrning | Svag styrning, men Stark styrning mot mogna - Ingen styrning
Pumplagen, KLIMP/Klimatklivet styrning framst kopplat till teknologier (Etanol) och Biogas.
biogas.
Ovriga styrmedel, fordon: Bonus- Ingen Ingen styrning | Ingen styrning Stark styrning mot mogna Tydligast riktning mot Otydlig styrning genom
Malus, supermiljobilspremie, styrning teknologier och el. energieffektivare fordon. indirekt undantrangning.

Fordonskattebefrielse fér miljobilar,
offentlig upphandling av miljobilar
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4.3 TYSKLAND

4.3.1 Mal och visioner

Som EU-land omfattas Tyskland av fornybarhetsdirektivet (RED) och dess mal om 10 % fornybara
drivmedel till & 2020. Tyskland har haft mél for andelen biodrivmedel genom ett kvotpliktsystem
som for dren 2010 till 2014 innebar att den totala andelen biodrivmedel av totala mangden bensin
och diesel pa marknaden skulle utgéra minst 6.25 % (Federal Immission Control Act, 2009;
Bundes-Immissionsschutzgesetz-BimSchG, 2013). Systemet hade dock olika kvoter for bensin och
diesel. Fr.o.m. 2015 &ndrades detta system till ett vaxthusgasminskningskvotsystem som i stéllet
stallde krav pa minsta vaxthusgasutslappsminskning som den levererade mangden biodrivmedel
skulle leda till (se avsnitt 4.3.3). Med andra ord finns likheter med den svenska reduktionsplikten.

Efter Paris-avtalet tog den tyska regeringen fram en Climate action plan (Klimaschutzplan) till ar
2050 (Federal Ministry for the Environment, Nature Conservation, Building and Nuclear Safety,
2016). Enligt denna plan ska de inhemska utslappen minska med 55 % till 2030 och 80-95 % till
2050 jamfort med utslappen ar 1990. For transporter betonas sarskilt vikten av utokad anvandning
av elbilar sa lange elen ar producerad fran fornybara kallor, men biodrivmedel namns ocksa och
stottas via det ovan ndmnda véxthusgasminskningskvotsystemet.

4.3.2 Biodrivmedelsanvandning och befintliga
biodrivmedelsanlaggningar/bioraffinaderier

Den totala biodrivmedelsanvandningen i Tyskland uppgick till 2584 ktoe 2015 och 2806 ktoe 2014
(Eurostat, 2017). Ar 2014 motsvarade detta 6.6 % fornybara drivmedel i transportsektorn med
RED:s berakningsregler (Federal Republic of Germany, 2015). Den tyska biodrivmedelsmarkanden
domineras av biodiesel, etanol och HVO. De tva forsta produceras framfor allt inhemskt medan
HVO importeras. Det forekommer &ven mindre mangder av biogas, vegetabiliska oljor och
biobaserad metanol pa marknaden.

| Tyskland finns produktionsanlaggningar for biodiesel (delvis fran avfall och restprodukter men
aven fran jordbruksgrodor), etanol (fran jordbruksgrodor) och biogas. Det finns dven en
forkommersiell anlaggning for etanol fran lignocellulosa i Straubing och anlaggningar for
forgasning av lignocellulosa-material i Karlsruhe och Clausthal-Zellerfeld, och férgasning av
oljegrddor i Oberhausen (IEA Bioenergy, 2017).

4.3.3 Exempel pa aktuella och nyligen avslutade styrmedel

Nedan foljer en sammanstélining av aktuella och nyligen avslutade styrmedel kopplat till
biodrivmedel i Tyskland. Den tyska reduktionsplikten beskrivs har mer ingaende, och effekten av
det i avsnitt 4.3.4.

¢ Reduktionsplikt (fr.o.m. 2015), ersatte biodrivmedelskvot (2007-2014)

e Biofuel Sustainability Regulation: Implementering av hallbarhetskrav fran direktivet
2009/28/EC

o Gas Network Access Regulation: Stéttande av biogas som tillfors naturgasnatet

f3 2018:10



e “Energy and Climate Fund” som stodjer f6ljande omraden: energieffektivisering, fornybar
energi, energilagring, och ev. férnybara drivmedel.

e Energy Tax Act: Fram till 2015 atnjots skattelattnader for vissa typer av biodrivmedel samt
full skattebefrielse for drivmedel fran termo-kemisk omvandling samt drivmedel fran
nedbrytning av cellulosa. Aven hoginblandad etanol (70 % volym eller hogre) fick
skattenedséattning fram till 2015. Tidigare skattelattnader for biodiesel och etanol fasades ut
tidigare och férsvann 2013.

e Investeringsstod till forskning om storskalig biodrivmedelsproduktion “Biomass to
Liquids”.

Reduktionsplikt (Biofuel quota in the Federal Emission Control Act). Sedan januari 2015 har
Tyskland en reduktionsplikt dar leverantérer av drivmedel inledningsvis maste minska sina utslapp
med 3,5 %, 4 % (2017) och 6 % (2020), och som beaktar olika biodrivmedels bidrag till
véaxthusgasminskning (Federal Immission Control Act, 2009; Bundes-Immissionsschutzgesetz-
BimSchG, 2013). Reduktionsplikten ar baserad pa branslekvalitetsdirektivet och har en gemensam
kvot for bensin och diesel. For narvarande kan malen enbart uppfyllas med biodrivmedel (bade
laginblandning, rena biobréanslen och inblandning av biometan i naturgas ingar) men i framtiden
kan aven uppstromsemissionsreduktioner anvandas for maluppfylinad. En kvotpliktsavgift finns.
Fran januari 2016 togs all skattenedsattning for biodrivmedel inklusive biogas bort i Tyskland.

4.3.4 Effekten av reduktionsplikten och vilka biodrivmedel och aktdrer som
stottas

Anvandningen av biodrivmedel minskade nagot mellan 2014 och 2015 (cirka 8 %, Eurostat, 2017)
vilket &ven marknadsandelen gjorde (och den minskade ytterligare nagot till 2016) (UFOP, 2016;
VDB, 2017). Anvandningen av de biodrivmedel som far dubbelraknas enligt RED fran t.ex. avfall
och restprodukter (och som beréknas ha en nagot hogre klimatprestanda) 6kade nagot mellan 2014
och 2015 (cirka 2 % enligt Eurostat, 2017; Energimyndigheten, 2016b), medan anvandningen av
biodrivmedel fran spannmal och andra jordbruksgrédor minskade nagot 2015 jamfort med 2014
(cirka 10 %, Eurostat, 2017). Etanolanvandningen sags ha minskat med 5 % och
biodieselanvéandningen med 7 % (Agranet, 2016). Den inhemska produktionsvolymen av etanol
och biodiesel verkar dock inte ha minskat mellan 2014 och 2015 (VDB, 2017). Marknadsandelen
for fossila drivmedel rapporteras ha tkat sedan nuvarande reduktionsplikt infordes. T.ex. Okade den
fossila dieselanvandningen med 4 % 2015 jamfért med 2014, medan FAME- och HVO-
anvéndningen sjonk med 7,2 % och marknaden for hoginblandade drivmedel reducerades (Verband
der Deutschen Biokraftstoffindustrie, 2016). Detta indikerar att den vaxthusgasminskning som
kvoten motsvarade gick att uppna med en nagot mindre andel biodrivmedel &n vad som anvandes
2014. Huruvida de totala vaxthusgasutsléappen fran transportsektorn minskade eller inte mellan
2014 och 2015 har inte gatt att verifiera.

Den tyska branchorganisationen Verband der Deutschen Biokraftstoffindustrie anser att det nya
systemet minskar biodrivmedelstillverkarnas incitament att forbattra drivmedels
vaxthusgasprestanda ytterligare, eftersom ytterligare forbéattring leder till att kvoten uppfylls med
&nnu lagre méangd biobransleinblandning (Verband der Deutschen Biokraftstoffindustrie, 2016).
Noteras kan att biodiesel i form av HVO i Tyskland har varit helt beroende av import eftersom det
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inte funnits nagon inhemsk produktionskapacitet p.g.a. det statliga férbudet mot att producera
biodrivmedel ihop med andra oljor (DBFZ, 2016).

De tidigare skattelattnaderna ledde till en betydande 6kning av biodrivmedelsanvandningen i
Tyskland och den inhemska produktionen av biodiesel och etanol 6kade (inledningsvis okade ocksa
importen) (UFOP, 2016). Under perioden med biodrivmedelskvot minskade den totala
anvandningen av biodrivmedel i Tyskland nagot. Det var anvandningen av biodiesel som minskade
(vilket ledde till export av biodiesel) medan anvandningen av etanol 6kade (och en del
importerades) (UFOP, 2016).

For mer detaljerad beskrivning av styrmedel for biodrivmedel i Tyskland och dess effekt, se Dyab
och Gloria (2017).

435 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur de tyska styrmedlen paverkar de olika faserna i utvecklingen av biodrivmedel (forskning och
utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 4. | tabellen anges
aven om nagon specifik riktning for utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller vilken
ambitionsniva/malsattning det motsvarar etc. samt i vilken utstrackning det paverkar utfasningen av
fossila drivmedel.
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Tabell 4. Tyskland: sammanstallning och analys av styrmedel. Stark styrning = Instrumenten har en direkt och betydande effekt pa utvecklingen; Svag styrning =
Instrumenten har en indirekt och mindre effekt pa utvecklingen

Forskning och
utveckling

Demonstration

Uppskalning

Spridning (omogna vs mogna
teknologier)

Riktningsangivelse for utvecklingen

Utfasning fossila
drivmedel

Kvot: Reduktionsplikt, GHG
minskning

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning mot teknologier for
produktion av drivmedel som
dubbelrdknas pa bekostnad av
anvandningen av
spannmalsdrivmedel.

Avser att gynna drivmedel med storre
vaxthusgasminskning: 3,5-6% (2015-
2020). Inget langsiktigt mal angivet.

Otydlig styrning genom
indirekt undantrangning.

Tidigare skatteundantag
(2004-2015)

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning
mot omogna

Stark styrning mot mogna
teknologier.

Biodrivmedel framjas.

Styrning genom att
skatten paverkar priset pa

teknologier. fossila drivmedel och gor
biodrivmedel mer
konkurrenskraftiga.
Investeringssubvention: Har Ingen styrning Stark styrning | Okant Okant Okant Otydlig styrning genom

funnits tidigare

indirekt undantrangning.

Nationell vision/malsattning

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Oklar riktning mot biodrivmedel.

Styrning genom att malen
(minskade utslapp med
55 % till 2030 och 85-95 %
till 2050) kraver minskad
anvandning av fossila
branslen.

Hallbarhetskrav

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Stark styrning mot teknologier for
produktion av drivmedel som far
dubbelrdknas.

Enligt EU RED

Ingen styrning
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4.4 FINLAND

4.4.1 Mal och visioner

Som EU-land omfattas Finland av fornybarhetsdirektivet (RED) och dess mal om 10 % férnybara
drivmedel till & 2020. Finland har sedan 2016 en national energi- och klimatstrategi som t.ex.
innebdr att mangden fornybar energi ska 6ka betydligt och att transportsektorns utslapp ska
minskas avsevért (Ministry of Economic Affairs and Employment, 2016). For biodrivmedel finns
ett mal om att de ska utgdra 20 % ar 2020 och 30 % 2030 (Ministry of Economic Affairs and
Employment, 2017). | den nationella strategin finns ocksa ett mal om att minska den inhemska
anvéandningen av fossila drivmedel med hélften till 2020 jamfort med 2005.

4.4.2 Biodrivmedelsanvandning och befintliga
biodrivmedelsanlaggningar/bioraffinaderier

Den totala biodrivmedelsanvandningen i Finland uppgick till 496 ktoe 2014 och 496 ktoe 2015
(Eurostat, 2016). Mellan 2014 och 2013 steg biodrivmedelsanvandningen i Finland med ca 120 %
(Eurostat, 2016). Den finska biodrivmedelsmarkanden domineras av inhemskt producerade
biodrivmedel. Den inhemska produktionen bestar framst av HVO fran skogsprodukter som tallolja,
men en viss mangd etanol produceras fran avfall. Det forekommer dven biobaserad bensin och
biogas. Det finns dartill en anldggning for jasning av lignocellulosagrddor i Oulu, en anlaggning for
fast pyrolysis av lignocellulosagrédor i Joensuu, pilotanlaggningar for férgasning av
cellulosamaterial i Espoo, och det har planerats for en anlaggning for cellulosaetanol (sagspan) i
Kajaani (IEA Bioenergy, 2017). Finland exporterar aven en viss mangd HVO.

443 Exempel pa aktuella och nyligen avslutade styrmedel (Finlands regering,
2016)

o Kuvotplikt for biodrivmedel (Act on Promoting the Use of Biofuels in Transport). Detta
styrmedel beskrivs mer ingaende nedan.

e Hallbarhetskrav for biodrivmedel (Act on Biofuels and Bioliquids; 393/2013).

e CO;-skatt: CO-skatt pa drivmedel som tar hansyn till vaxthusgasutslappen fran ett
livscykelperspektiv for bensin och diesel och darmed gynnar biodrivmedel framfor bensin
och diesel. ”Act on Excise Duty on Liquid Fuels 1472/1994” 6kar CO,-skatten pa fossila
drivmedel med 10 % och okar incitamenten for biodrivmedel.

e Investeringsstod for bioraffinaderi och biodrivmedelsproduktion riktat mot nya tekniker.
Stddet &r lankat till den nationella energi- och klimatstrategin.

o Flera stodprogram till forskning och utveckling samt investeringsstdd till
biodrivmedelsproduktion har forekommit, t.ex. New energy academy programme,
Economic Energy aid och Energy producers and users.

Biodrivmedelskvot (Biofuel obligation/quota) i kombination med differentierad

koldioxidskatt. Finland har en lag for kvotplikt som innebér att biodrivmedlens andel av det totala
energiinnehallet i den mangd motorbensin, dieselolja och biodrivmedel som distributoren levererat
ska vara minst 12 % ar 2017; 15 % ar 2018; 18 % ar 2019 och 20 % ar 2020, dubbelrakning enligt
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RED tillampas (Finlex, 2013, Res Legal Europe, 2017). Det finns alltsa en gemensam kvot for alla
biodrivmedel. Kvotsystemet gynnar biodrivmedel fran avfall, restprodukter samt cellulosa och
lignocellulosa och ambitionen &r att allt ska komma fran ravaror som méjliggér dubbelrakning
enligt RED. Kvotplikten ar kombinerad med en differentierad CO.-skatt. | Finland betalar alla
drivmedelsdistributorer energi- och CO»-skatt dar den sistn&mnda bestdms efter de
vaxthusgasutslapp fran ett livscykelperspektiv som de olika biodrivmedlen har, jamfort med dess
fossila motsvarighet. Om ett biodrivmedel leder till lagre vaxthusgasminskning an 35 % betalas full
CO,-skatt, om de minskar vaxthusgasutslappen med 35-60 % ger det 50 % reduktion av CO,-
skatten och om de leder till hogre utslappsminskning betalas ingen CO»-skatt. Biogas inkluderas
inte i kvotplikten men erhaller full skattebefrielse fran CO.- och energiskatt. Kvotplikten omfattar
endast de aktorer som distribuerar minst 1 miljon liter per ar och en kvotpliktsavgift finns.

4.4.4 Effekt av befintlig styrmedelsmix och vilka drivmedel som gynnas

Sedan kvotplikt infordes i Finland har biodrivmedelsanvandningen 6kat. Mest drastisk var
okningen mellan 2013 och 2014 d& den uppgick till ca 120 %. Ar 2014 kom 90 % av biodrivmedel
fran ravara som kvalificerar for dubbelrdkning. Det nya styrmedelssystemet gynnar med andra ord
biodrivmedel fran avfall, restprodukter och cellulosa/lignocellulosa som har potential att bidra med
storre CO2-minskning. FOr mer detaljerad beskrivning av styrmedel for biodrivmedel i Finland och
dess effekt se Dyab och Gloria (2017).

445 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur de finska styrmedlen paverkar de olika faserna i utvecklingen av biodrivmedel genom
(forskning och utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 5. |
tabellen anges dven om nagon specifik riktning for utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller
vilken ambitionsniva/malsattning det motsvarar etc. samt i vilken utstrackning det paverkar
utfasningen av fossila drivmedel.
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Tabell 5. Finland: sammanstallning och analys av styrmedel. Stark styrning = Instrumenten har en direkt och betydande effekt p& utvecklingen; Svag styrning =
Instrumenten har en indirekt och mindre effekt p& utvecklingen.

Forskning och
utveckling

Demonstration

Uppskalning

Spridning (mogna vs
omogna teknologier)

Riktningsangivelse for utvecklingen

Utfasning fossila drivmedel

Kvot: Volym Ingen styrning Ingen styrning Svag styrning mot Stark styrning Dubbelradkning enligt RED. Indirekt styrning genom
omogna teknologier. framforallt mot HVO. undantrangning.
Svag styrning for
ovriga branslen.
CO2-skatt Ingen styrning Ingen styrning Svag styrning mot Stark styrning av Differentiering efter Progressiv hojning av CO»-skatt

omogna teknologier.

mogna teknologier,
framst HVO.

vaxthusgasminskning enligt EU:s
hallbarhetskrav (<35% full skatt; 35-
60 50% skatt; hogre an 60% ingen
skatt).

av fossila drivmedel leder till
styrning genom
undantrangning.

Investeringssubvention
(pilotanlaggningar)

Ingen styrning

Stark styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Specifikt mot bioraffinaderier och
nationella demonstrationer.

Ingen styrning

Nationell
vision/malsattning

Svag styrning

Svag styrning

Svag styrning

Svag styrning

Mal for férnybara drivmedel:
20 % till 2020,
30 % till 2030

Stark styrning mot utfasning av
fossila drivmedel genom mal
om minskad anvandning av
fossila drivmedel 50 % till 2020
jmf med 2005.

Hallbarhetskrav

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Stark styrning mot
drivmedel som far
dubbelrdknas.

Enligt EU RED

Ingen styrning

Ovriga styrmedel:
Tidigare
forskningsprogram

Stark styrning

Svag styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Kunskapsutveckling for omogna
teknologier

Ingen styrning
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4.5 ITALIEN

45.1 Mal och visioner

Som EU-land omfattas Italien av fornybarhetsdirektivet (RED) och dess mal om 10 % fornybara
drivmedel till &r 2020.

45.2 Biodrivmedelsanvandning och befintliga
biodrivmedelsanlaggningar/bioraffinaderier

Biodrivmedelsanvandningen i Italien uppgick till 1063 ktoe 2014, den absoluta merparten av detta
1055 ktoe var biodiesel och resterande var etanol (Government of Italy 2015). Biodrivmedels-
anvandningen 6kade till 1164 ktoe under 2015 (Eurostat, 2017). Andelen férnybart enligt EU:s
berakningsregler i fornybarhetsdirektivet var 5,0 % 2014 och 6,4 % 2015.

45.3 Exempel péa aktuella och nyligen avslutade styrmedel

e Italien har infort en laginblandningskvot for biodrivmedel om 4,5 % fr.o.m. 2012. Kvoten
ar bestamd pa energibasis. Fran 2015 kommer kvoten successivt att stiga for att ar 2020 na
10 %. 2018 bdrjar en kvot for avancerade biodrivmedel att gélla. Kvoten &r satt till 1,2 %
for att 6ka till 1,6 % 2020 och 2 % ar 2022. Avancerade drivmedel ar har definierat som
producerade fran de drivmedel som namns i fornybarhetsdirektivet, annex IX, del A.
Kvotplikten innefattar ett certifikathandelssystem (Bitnere & Searle 2017).

¢ Regeringen slot under 2013 s.k. off-take agreements med en privat féretagsgrupp for
konstruktion av bioraffinaderier som producerar cellulosabaserad etanol. Upplagget
innebér att regeringen lovar att kdpa en del av produktionen for att minska
investeringsrisken (Bitnere & Searle 2017). En anlaggning for produktion av
cellulosaetanol har uppforts.

e Mellan 1995 och 2010 tillat Italien skattel&ttnader (20 %) for en begrdnsad mangd
biodrivmedel.

454 Effekt av befintlig styrmedelsmix och drivmedel som gynnas

Italien har en lag andel fornybara drivmedel relativt andra EU-lander. Biobransleanvandningen
utgors nastan uteslutande av biodiesel. Fr.o.m. 2018 kommer en sarskild kvot for avancerade
drivmedel att gdlla med malet att framja marknadsintroduktion av dessa drivmedel i Italien.

455 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur de italienska styrmedlen paverkar de olika faserna i utvecklingen av biodrivmedel (forskning
och utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 6. | tabellen
anges aven om nagon specifik riktning for utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller vilken
ambitionsniva/malsattning det motsvarar etc. samt i vilken utstrackning det paverkar utfasningen av
fossila drivmedel.
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Table 6. Italien: sammanstéallning och analys av styrmedel. Stark styrning = Instrumenten har en direkt och betydande effekt pa utvecklingen; Svag styrning =
Instrumenten har en indirekt och mindre effekt p& utvecklingen.

Forskning och
utveckling

Demonstration

Uppskalning

Spridning (mogna vs omogna
teknologier)

Riktningsangivelse for
utvecklingen

Utfasning fossila
drivmedel

Kvot: Laginblandning pa
volym

Fran 2018, en kvot for
avancerade drivmedel (1,2 %)

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning mot omogna
teknologier innan 2018.

Stark styrning mot mogna
teknologier. Men lag andel
biodrivmedel (6,4 % 2015) och néstan
enbart biodiesel

Dubbelrakning enligt RED

Indirekt styrning
genom
undantrangning.

Skattelattnad (1995-2010) for
en begriansad mangd
biodrivmedel

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning mot mogna teknologier.

De biodrivmedel som ingick
framjades.

Ingen styrning

Off-take agreement:

Ingen styrning

Svag styrning

Stark styrning. Avtal om 3
anlaggningar i sodra Italien

med specifik foretagsgrupp.

Potentiell styrning mot spridning av
omogen teknologi (3 st).

Specifikt stod mot andra
generationens
bioraffinaderier

Ingen styrning

Nationell vision/malséttning

Svag styrning

Svag styrning

Svag styrning

Svag styrning

Enbart RED kravet, 10 %
fornybart till 2020.

Indirekt styrning
genom
undantrangning.

Hallbarhetskrav

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Stark styrning mot drivmedel som far
dubbelrdknas.

Enligt EU RED

Ingen styrning

Ovriga styrmedel: Inga kinda
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4.6 STORBRITANNIEN

4.6.1 Mal och visioner

Som EU-land omfattas Storbritannien av fornybarhetsdirektivet (RED) och dess mal om 10 %
fornybara drivmedel till ar 2020. | mars 2017 aktiverade Storbritannien artikel 50 och inledde

forhandlingar om att lamna EU. Tills dess att forhandlingarna ar avslutade &r Storbritannien en
fullvardig medlem som och tillampar EU:s regelverk (UK Department for Transport, 2017).

4.6.2 Biodrivmedelsanvandning och befintliga
biodrivmedelsanlaggningar/bioraffinaderier

Den totala biodrivmedelsanvandningen i Storbritannien uppgick till 1178 ktoe for ar 2014 och
944,3 ktoe 2015 (Eurostat, 2017). Andelen fornybart i transportsektorn uppgick till 3,2 % under
2014. De vanligaste fornybara drivmedlen under 2014 var biodiesel, féljt av etanol. Den storsta
delen av dessa branslen importerades (UK Government 2016).

Det finns flera pilot- och demonstrationsanlaggningar fér produktion av avancerade biodrivmedel
(Bioenergy 2020+, 2017), som visas i Tabell 7.

Tabell 7. Demonstrations- och pilotanlaggningar for produktion av avancerade biodrivmedel i
Storbritannien (Bioenergy 2020+, 2017).

Anlaggning Skala Input Output Teknik

Advanced Plasma Power | Pilot Skogsavfall | SNG Férgasning

Ltd (2016)

Butamax (2010) Demo Majs Butanol Fermentering

Celtic Renewables (2018) | Demo Avfall Butanol och | Hydrolys och sedan fermentering

etanol

Go Green Fuels Ltd Demo Skogsavfall | SNG Forgasning

(2018)

Nova Pangaea Demo flisat Etanol Termokemisk fraktionering av biomassa for

Technologies (2018) skogsavfall produktion av xylose, levoglucosan och lignin med
beredning till C5 och C6-socker fran vilka etanol
produceras.

4.6.3 Exempel pa aktuella och nyligen avslutade styrmedel

e Renewable transport fuel obligation. Administrativt styrmedel som lanserades 2008 och
syftar till 6ka andelen fornybart i transportsektorn och minska vaxthusgasutslappen genom
att stalla krav pa bransleleverantérerna. (Se detaljerad beskrivning nedan.)

¢ Anaerobic digestion loan fund. Finansiellt styrmedel som underlattar investeringar i
gardsbaserad biogasproduktion. Fr.o.m. 2011.

e Office for Low Emission Vehicles R&D Funding. Stéd for forskning och samarbete mellan
universitet och industri inriktat pa bl.a. forbéattrad férbranningsmotorteknologi, fordon med
Iag vikt m.m. 2010 — 2020.

e UKH2 Mobility. Utvarderingsprojekt med fokus pa databehandling kring
fordonsanvandning samt infrastrukturbehov for vétgas. 2012 — 2030.
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e Low carbon trucks. Stddjer forskning inom akademi och industri kring forutsattningarna
for tunga godsfordon med laga utslapp. 2013 — 2016.

o Advanced biofuel demo. Stddjer forskning och utveckling inom avancerade biodrivmedel.
2013 - 2015.

e Green Investment Bank. Investeringsstod for att minska riskerna i gron infrastruktur (kan
inkludera transport men &ven annan energianvandning). 3 miljarder pund har anvants sedan
2012 for att stodja 60 olika projekt.

e EU CO; car & van emissions. Administrativt styrmedel riktat mot fordonstillverkare,
staller krav pa lagre utslapp av CO,. Gransen har sankts succesivt fran 130 g/km (2015)
och 95 g/km (2020). Fr.0.m. 2009.

¢ Anaerobic Digestion (AD) Strategy and Action Plan. Stddjer bl.a. investeringar i
rétningsanléggningar. 2011-2015.

o Fleraregionala styrmedel (devolved administrations) i Skottland, Nordirland och Wales
framst inriktade pa investeringsstod.

Det s.k. Renewable Transport Fuel Obligation (RTFO)-systemet syftar till att dka tillférsel och
anvandning av férnybara drivmedel och kréaver att leverantérer av fossila branslen kan visa att en
viss andel av drivmedlen i Storbritannien kommer fran férnybara energikallor och ar hallbara, eller
att motsvarande avgifts har betalts. Systemet omfattar leverantorer av saval fossila branslen och
biodrivmedel som levererar minst 450 000 liter drivmedel per ar. 2013 var kravet 4,75 % av den
totala méngden drivmedel for transport (i volym). 2017 hade denna kvot hojts till 6 %. De som
innehar biodrivmedel nér skatteplikten intréffar tilldelas en Renewable Transport Fuel Certificate
(RTFC) per liter biodrivmedel eller per kg biometan. De drivmedel som enligt
fornybarhetsdirektivet far dubbelraknas, far ocksa dubbelrdknas i detta system och erhaller dubbla
certifikat. Certifikaten kan handlas mellan aktorerna i systemet. Vid slutet av aret maste
leverantorer av fossila drivmedel visa att de natt RTFO genom att 16sa in motsvarande mangd
certifikat, alternativt kan de betala en avgift per liter drivmedel. Idag specificeras inte exakt vilka
fornybara drivmedel som ingar men de maste uppfylla hallbarhetskriterierna (UK Department for
Transport, 2017).

Ett forslag till andringar i RTFO har gatt pa remiss under 2017. Forslaget innehaller en gradvis
stigande kvot, fran dagens 6 % till 12,4 % ar 2032 (UK Department for Transport, 2017). S.k.
”development fuels” foreslas dubbelraknas och generar tva certifikat som sedan kan handlas av
bransleleverantorer. Det kommer &ven att finnas delmal med en sérskild kvot for avancerade
drivmedel: 0,1 % 2019 som stiger till 2,8 % 2032. Som exempel pa development fuels (vilket i
denna rapport inte tolkas vara identiska med ”advanced biofuels”) ndmns SNG, branslen
framstallda fran avfall, vétgas, flygbranslen samt branslen som kan blandas éver en viss niva och
anda mota standarden for bensin och diesel. Vardet pa ett certifikat kan uppskattas till

0,8 pund/liter. Eftersom avancerade drivmedel kommer att erhalla dubbla certifikat kan stodet
uppskattas till 1,6 pund/liter (UK Department for Transport, 2017). Detta kan anses vara en relativt
hog niva men bor ses som en Gvre grans for vardet pa ett certifikat, eftersom en bransleleverantor
alltid kan valja att betala avgiften istéllet for att kopa certifikat.
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Det nya forslaget innehaller ocksa ett tak for drivmedel framstéllda fran jordbruksgrodor. Taket
kommer ocksa att sankas Gver tid. Denna begransning satts till 4 % 2018 och séanks linjart till 3 %
2021 och sedan 2 % 2032 for att beakta risker relaterade till indirekt markanvéndning (UK
Department for Transport, 2017).

4.6.4 Effekt av befintlig styrmedelsmix och vilka drivmedel/aktérer som gynnas

Anvindningen av biodrivmedel ar relativt 1ag i Storbritannien och huvuddelen av dessa importeras.
Dock finns forsknings- och demonstrationsanléaggningar for avancerade drivmedel. Trots att det
finns en separat kvot for vissa drivmedel har det inte resulterat i en uppskalning av dessa
anlaggningar.

4.6.5 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur styrmedlen i Storbritannien paverkar de olika faserna i utvecklingen av biodrivmedel
(forskning och utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 8. |
tabellen anges dven om nagon specifik riktning for utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller
vilken ambitionsniva/malsattning det motsvarar etc. samt i vilken utstrackning det paverkar
utfasningen av fossila drivmedel.
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Tabell 8. Storbritannien: sammanstallning och analys av styrmedel. Stark styrning = Instrumenten har en direkt och betydande effekt pa utvecklingen; Svag
styrning = Instrumenten har en indirekt och mindre effekt pa utvecklingen.

Forskning och
utveckling

Demonstration

Uppskalning

Spridning (omogna vs mogna
teknologier)

Riktningsangivelse for utvecklingen

Utfasning fossila
drivmedel

Nationell
malséttning

Svag styrning

Svag styrning

Svag styrning

Svag styrning mot mogna
teknologier.

Enligt EU RED: 10 % fornybart i transport 2020.

Indirekt styrning genom
undantrangning.

Renewable
Transport Fuel
Obligation (RTFO)

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning via
sarskild kvot for

s.k. development
fuels.

Stark styrning mot framst
mogna tekniker. Dock sarskild
kvot for s.k. development fuels
(lagt satt) samt tak for
grodobaserade drivmedel (hogt
satt).

Kvot for fornybara drivmedel pa 6 % 2017.
Successiv hojning till 12,4 % 2032 foreslagen.
Dubbelrakning av samma branslen som i RED.
Sarskild kvot for s.k. development fuels. 0,1 %
2019. 2,8 % 2032. Tak for grodobaserade
drivmedel. 4 % 2018. 3 % 2021. 2 % 2032.

Indirekt styrning genom
undantrangning.

Anaerobic
digestion loan
fund

Ingen styrning

Okéant

Sannolikt ingen
styrning da gards-
baserade anlagg-
ningar generellt
ar smaskaliga.

Stark styrning mot mogna
teknologier via investeringsstod
i gardsbaserad
biogasproduktion.

Inriktat pa gardsbaserad biogasproduktion.

Indirekt styrning genom
undantrangning, dock
mycket begransad i.o.m.
smaskaligheten.

Office for Low
Emission Vehicles
R&D Funding

Ingen styrning
via stod till
forskning inom
forbranningsm
otorteknologi

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Forskningsstod for fordon med laga utslapp.

Ingen styrning

och fordon
med lag vikt.
Advanced biofuel | Stark styrning Stark styrning Ingen styrning Ingen styrning Stod till forskning och Indirekt styrning genom
demo via stod till via stod till demonstrationsanlaggningar av avancerade undantrangning.
avancerade avancerade biodrivmedel.
biodrivmedel biodrivmedel.
Hallbarhetskrav Ingen styrning Ingen styrning Ingen styrning Stark styrning mot drivmedel Enligt EU RED Ingen styrning

som far dubbelraknas
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4.7 NORGE

4.7.1 Mal och visioner

I Norge finns ett nationellt mal for 6kad anvandning av bioenergi till 2020 pa 50 PJ (motsvarande
14 TWh) (TOI, 2012). Transportsektorn ska ocksa minska sina véaxthusgasutslapp med 15-25 %
mellan 2010 och 2020 (TOI, 2012). Det dvergripande klimat- och miljomalet &r att reducera
vaxthusgasutslappen i linje med en omstallning till ett s.k. Low carbon society (Norges regering
2017). Norge omfattas av EU:s mal om 10 % fornybart i transportsektorn ar 2020 (Norges regering
2017).

4.7.2 Biodrivmedelsanvandning och befintliga
biodrivmedelsanlaggningar/bioraffinaderier

Biodrivmedelsanvandningen i Norge uppgick till 128,7 ktoe 2014 och 149,2 ktoe 2015 (Eurostat,
2017). Under 2015 uppgick andelen fornybart i transportsektorn till 8.9 % (Norges regering 2017).
Transportsektorn anvande totalt 55 TWh drivmedel under 2016 (Statistisk Sentralbyra 2017).

Anvandningen av flytande biodrivmedel 6kade med 140 % fran 1.6 TWh 2015 till 3.9 TWh 2016
(Nobio, 2017). Inblandning i bensin och diesel uppgick 11 % vilket ar langt dver myndigheternas
krav om 5.5 % (Nobio 2017). Den obligatoriska kvoten lag tidigare pa 3.5 % (TOI 2012) och hojs
fran den nuvarande nivan (5.5 %) till 7 % under 2017 (Nobio 2017). En mindre méngd biogas,
125 GWh, anvandes ocksa som drivmedel (Nobio 2017). 5 TWh bioenergi importerades till Norge
under 2016, merparten av detta var till transportsektorn.

I Norge finns demonstrationsanlaggningar for bioraffinaderi som inkluderar jasning av
lignocellulosa till cellulosaetanol, lignin och andra kemikalier i Sarpsborg (IEA Bioenergy, 2017).
Perstorp Bioproducts AB har en produktionsanlaggning for FAME i Fredrikstad sedan januari 2016
med en produktionskapacitet pa knappt 140 000 m*/ar. Norge exporterar FAME till bl.a. Sverige
(Energimyndigheten, 2016b).

4.7.3 Exempel pa aktuella och nyligen avslutade styrmedel (TOI, 2012)

e “Kvotplikt” for biodrivmedel (omsetningskrav for biodrivstoff och nedsatt veibruksavgift)
e Drivmedelsskatt

e Fordonsskatt: bilar med laga CO.-utslapp och bilar som kan koras pa minst 85 % etanol
subventioneras genom en skattereduktion vid av inkdp. Detta géller bilar som slapper ut
mindre &n 110 g CO»/km. 2012 motsvarade reduktionen motsvarar NOK 10 000.

e Pfad (Palm fatty acid distillate) omklassificerades fran avfall/restprodukt till biprodukt med
verkan 1 januari 2017 och omfattas darmed fullt ut av EU:s hallbarhetskriterier (Nobio
2017)

Kvotplikt for biodrivmedel. Inledningsvis var nivan i det norska kvotpliktsystemet 3,5 % for
biodrivmedel men var avsedd att hdjas. Biobranslen var undantagna CO,-skatt. Biodieselanvéndare
betalade 50 % vagskatt relativt den for dieseloljeanvandare, medan bioetanolanvéndare (minst

50 % inblandning) och biogasanvandare inte alades nagon vagskatt (Energimyndigheten, 2014a).
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Under 2016 skulle leverantérer av drivmedel i Norge tillhandahalla 5,5 vol% biodrivmedel och
biodrivmedel fran restprodukter och avfall dubbelraknades. Systemet har alltsd en gemensam kvot
for alla biodrivmedel. Full skatt tas ut for biodrivmedel som anvands for att uppfylla kvotplikten
men volymer 6ver kvoten har erhallit skattebefrielse (Energimyndigheten, 2016a). Under 2017 var
planen att hoja kvoten kvoten till 7 % (Nobio 2017).

Idag har Norge ett krav pa att drivmedelsforsaljare maste se till att 10 % av drivmedelen utgors av
biodrivmedel (kallas “omsetningskrav for biodrivstoff”). Enbart flytande biodrivmedel kan
anvandas och dubbelrakning enligt RED tillats (Miljodirektoratet, 2018). Under 2017 skulle minst
1,5 % av de biodrivmedel som anvandes for att uppna denna kvot utgoras av avancerade
biodrivmedel (stiger till 3.5% 2018) och minst 4 % ska vara biodrivmedel som anvénds i bensin
(Miljodirektoratet, 2018). Biodrivmedel som saljs utéver kvoten omfattas inte av
viganvindningsavgifter ("veibruksavgift”) och behdver inte heller uppvisa uppfyllnad av
héllbarhetskriterierna (Miljodirektoratet, 2018).

4.7.4 Effekt av befintlig styrmedelsmix och drivmedel som gynnas

Biodrivmedelsanvandningen 6kade med cirka 8 % mellan 2014 och 2015 (Eurostat, 2016) och bade
anvandningen av biodrivmedel fran jordbruksgrédor och avfall/restprodukter 6kade. Som resultat
av bl.a. COz-komponenten i inkopsskatten for fordon har CO,-utslappen fran nya personbilar
sjunkit (TOI, 2012). Cirka 8 % av biodrivmedlen som anvandes 2015 kom fran ravaror som
mojliggor dubbelrdkning enligt RED, en 6kning fran cirka 1 % ar 2014 (Eurostat, 2017).

4.7.5 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur de norska styrmedlen paverkar de olika faserna i utvecklingen av biodrivmedel (forskning och
utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 9. | tabellen anges
aven om nagon specifik riktning for utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller vilken
ambitionsniva/malsattning det motsvarar etc. samt i vilken utstrackning det paverkar utfasningen av
fossila drivmedel.
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Tabell 9. Norge: sammanstallning och analys av styrmedel. Stark styrning = Instrumenten har en direkt och betydande effekt pa utvecklingen; Svag styrning =
Instrumenten har en indirekt och mindre effekt p& utvecklingen.

Forskning | Demonstration | Uppskalning | Spridning (omogna vs mogna Riktningsangivelse for utvecklingen Utfasning fossila drivmedel
och teknologier)
utveckling
Nationell Svag Svag styrning | Svag styrning | Svag styrning mot framfér allt Omstallning till ett Low carbon society | Indirekt undantrangning av fossila
vision/malsattning styrning mogna teknologier. med 14 TWh biodrivmedel 2020 drivmedel genom krav pa férnybart.
Minskade vaxthusgasutslapp 15-25 % i
transportsektorn 2020 jamfort 2010
Omfattas av EU:s krav pa 10 %
fornybart i transportsektorn
Kvotplikt Ingen Ingen styrning | Svag styrning | Stark styrning mot framférallt mogna | Kvotpliktsniva 10 % under 2017 (1.5 % | Otydlig styrning genom indirekt
styrning teknologier. Drivmedel producerade |fran avancerade biodrivmedel, vilket undantrangning.
fran vissa ravaror dubbelrdknas dock | hojs till 3.5 % 2018). Dubbelrdkning for
och det finns ett sarskilt krav for drivmedel producerat fran avfall och
mangden avancerade biodrivmedel, |restprodukter.
vilket sannolikt kommer att gynna
avancerade drivmedel.
Skattebefrielse for bio- |Ingen Ingen styrning | Ingen Potentiellt stark styrning mot mogna | Ingen angivelse Styrning genom indirekt undan-
drivmedel utover kvot- | styrning styrning teknologier. trangning.
plikt/ Biodrivstoff som
saljs utover kvotnivan
omfattas inte av vag-
anvdndningsavgift.
Drivmedelsskatt Ingen Ingen styrning |Ingen Stark styrning mot mogna tekno- Ingen angivelse Styrning genom indirekt undantrang-
styrning styrning logier. ning. Drivmedelsskatten tillimpas pa
fossila drivmedel (och biodrivmedel
inom kvotplikten) och &r ett incitament
for minskad anvandning.
Skatt vid fordonskop Ingen Ingen styrning | Svag styrning | Ingen styrning Ingen angivelse Undantrangning genom incitament for
och subsidier styrning fordon avsedda for fornybara driv-

medel samt fordon med laga utslapp.
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4.8 USA

4.8.1 Mal och visioner

Visionen for introduktionen av biodrivmedel i USA anges i “the Renewable Fuel Standard” (RFS)
dar det langsiktiga malet ar en anvandning av biodrivmedel motsvarande 36 miljarder gallons &r
2022 (vilket motsvarar ungefar 800 TWh biodrivmedel).

4.8.2 Biodrivmedelsanvandning och befintliga
biodrivmedelsanlaggningar/bioraffinaderier

Biodrivmedelsproduktionen i USA bestar framst av etanol fran majs, féljt av biodiesel (se figur 5).
Det forekommer &ven en viss produktion av butanol och metan. Under senare ar har
etanolproduktionen 6kat betydligt och USA har varit den storsta globala producenten av etanol
(Renewable Fuel Association, 2017). Det finns ett stort antal etanolproduktionsanlaggningar i
framfor allt nordostra USA.

Biodieseln i USA produceras fran en rad ravaror som sojabdnor, majsolja, djurfett samt andra
fetter, varav sojabonor och djurfett &r vanligast. Produktionsanlaggningarna ar relativt val spridda
over USA. Mangden biodiesel som produceras 6verstiger den miniminiva for denna kategori som
anges i RFS.

Det finns en méngd pilot- och demonstrationsanlaggningar for avancerade och cellulosabaserade
biodrivmedel, men flera projekt ar vilande. Enligt Bitnere & Searle (2017) finns det tva
cellulosaetanolanlaggningar i kommersiell skala, dessa haller pa att ka sin produktion.

Annual Production of biofuels in United States

16 000
14 000
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10 000
8 000
6 000
4000
2000

Production{million gallons)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Year

— Ethanol Biodiesel

Figur 5. Arlig produktion av biodrivmedel i USA for perioden 2000-2016 (Renewable Fuel Association,
2017; US Department of Energy, 2017)

483 Exempel pa aktuella och nyligen avslutade styrmedel

e Tax Credit Policy: Styrmedel som syftar till att stodja alternativa drivmedel genom
skattelattnad. Styrmedlet innebar ursprungligen en skatteldttnad motsvarande US$ 0.4 per
gallon etanol och vid 10 % laginblandning var skattelattnaden US$ 0.04 per gallon etanol.
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Systemet har reviderats ett par ganger och nu motsvarar skattelattnaden US$ 0.45 per
gallon etanol (Guan & Oh, 2015).

e Biodiesel and renewable diesel tax credits: riktade skattelattnader mot
biodieselkonsumenter (B100) mellan 2006 — 2016 motsvarande US$ 1 per gallon (Bitnere
& Searle 2017).

e Second-generation biofuel producers tax credits: skattelattnader riktade mot producenter av
avancerade drivmedel motsvarande US$ 1.01 per gallon mellan 2009 — 2016 (ibid.).

e Lanegarantier har riktats till biodrivmedelsproducenter och bioraffinaderier for att stodja
investeringar, t.ex. landets forsta fullskaleanlaggning av cellulosabaserad etanol (ibid.).

e Renewable Fuel Standards (RFS): Kvotpliktsystem for biodrivmedel med mal fér mangden
biodrivmedel per ar till 2020 for tre olika kategorier (se detaljerad beskrivning nedan).

o Blenders credit: Ett kombinerat kvot- och subventionssystem som stimulerat
biodieselproduktionen.

e Forslag om att tillata hogre inblandningsnivaer av etanol (Energimyndigheten, 2016a).

Renewable Fuel Standards (RFS). I nuvarande “Renewable Fuel Standard” (RFS-2) anges en
anvandning pa 36 miljarder gallons av fornybara drivmedel ar 2022 (motsvarar uppskattningsvis
ungefar 800 TWh). RFS-2 stéller krav pa producenter och importorer. De fornybara drivmedlen &r
uppdelade i tre olika kategorier med angivna ursprungliga arliga mal for respektive kategori (se
Tabell 10). De tre kategorierna &r baserade pa ravara:

1. Diesel framstalld fran biomassa (biomass-based diesel),

2. Cellulosabaserade drivmedel (Cellulosic biofuel — inkluderar biodrivmedel producerade
fran cellulosa, hemicellulosa eller lignin), och

3. Avancerade drivmedel (advanced biofuels).

Konventionella biodrivmedel maste minska utslappen fran ett livscykelperspektiv med minst 20 %,
biomassabaserad diesel maste minska utslappen med 50 % och cellulosabaserade drivmedel och
avancerade drivmedel maste minska véxthusgasutslappen med 60 % jamfort med den fossila
motsvarigheten (Renewable Fuel Standard Program, 2017). Det &r det amerikanska
Naturvardsverket (US EPA) som &r ansvariga for RFS och leverantorer av drivmedel maste sélja en
viss mangd biodrivmedel baserat pa den salda mangden fossila drivmedel. Om kvoten inte uppfylls
maste en straffavgift betalas. EPA har flera ganger reviderat kvoterna nedét samt infort cellulosic
waiver credit” (CWC). Kop av CWC kan ersiétta kvotuppfyllnad och under 2015 kostade en CWC
motsvarande US$ 0,64 per gallon, vilket ligger under priset for att producera cellulosabaserade
drivmedel.
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Tabell 10. Mélen for olika biodrivmedelskategorier i Renewable fuel standards, i miljarder gallons
fore justering av malnivaer (EPA, 2017).

Ar Cellulosa-baserade | Biomassa-baserad |Avancerade |Total Konventionella
drivmedel diesel biodrivmedel |fornybart | biodrivmedel

2009 NA 0.5 0.6 111 10.5

2010 0.1 0.65 0.95 12.95 12.0

2011 0.25 0.8 1.35 13.95 12.6

2012 0.5 1 2 15.2 13.2

2013 1 * 2.75 16.55 13.8

2014 1.75 * 3.75 18.15 14.4

2015 3 * 5.5 20.2 15

2016 4.25 * 7.25 22.25 15

2017 5.5 * 9 24 15

2018 7 * 11 26 15

2019 8.5 * 13 28 15

2020 10.5 * 15 30 15

2021 13.5 * 18 33 15

2022 16 * 21 36 15

48.4 Effekten av RFS samt andra styrmedel och vilka biodrivmedel och aktérer

som stottas

Den inhemska produktionen av etanol och biodiesel i USA har 6kat pa senare ar. Som resultat av
RFS har det byggts en rad pilot- och demonstrationsanlédggningar for avancerade och
cellulosabaserade biodrivmedel men de har generellt sett inte natt kommersiell niva annu
(Environmental Entreprenuers, 2017). Den installerade kapaciteten for avancerade biodrivmedel
uppgick ar 2014 till ungefar 800 miljoner gallons och den installerade kapaciteten for
cellulosabaserade drivmedel motsvarade forra aret cirka 53 miljoner gallons och bada forvantas cka
ytterligare (Renewable Fuel Association, 2017).

Inledningsvis naddes inte malen for cellulosabaserade drivmedel i RFS och de justerades darfor ner
(t.ex. fran 100 till 5 miljoner gallons ar 2010, ett mal som inte heller uppnaddes). Inte heller pa
senare ar har nivan for cellulosabaserade biodrivmedel kopplat till RFS kunnat nas, och trots att
nivaerna har justerats har foretagen anda fatt betala straffavgifter. RFS stottar framfor allt
introduktionen av biodrivmedel som har hég potential att minska véxthusgasutsléappen.

Enligt Bitnere och Serle (2017) har kvoterna i RFS varit fér ambitiosa och revidering av malen har
skapat osakerhet. Dessutom har inférandet av cellulosic waiver credits (CWC) gjort det billigare att
képa CWC &n att uppfylla kvoten.

De skattelattnader som varit avsedda att gynna biodrivmedel kritiseras for att ha kort
framforhallning och att de bara godkéants under korta perioder.
4.8.5 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur de amerikanska styrmedlen paverkar de olika faserna i utvecklingen av biodrivmedel
(forskning och utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 11
(tillsammans med styrmedlen i Kalifornien som beskrivs specifikt nedan). I tabellen anges d&ven om
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nagon specifik riktning for utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller vilken
ambitionsniva/malsattning det motsvarar etc. samt i vilken utstrackning det paverkar utfasningen av
fossila drivmedel.

4.9 KALIFORNIEN

49.1 Mal och visioner

De federala malen for utslappsminskningar i USA géller aven i Kalifornien. Darutéver har
delstaten ett mal om 10 % minskade utslapp av vaxthusgaser for drivmedel 2020 jamfort med 2010.
Malet ingar i Low Carbon Fuel Standard (LCFS) som beskrivs narmare nedan (Bitnere & Searle
2017).

4.9.2 Biodrivmedelsanvandning och befintliga
biodrivmedelsanlaggningar/bioraffinaderier

Anvandningen av etanol uppgick under 2015 till 5 750 miljoner liter via laginblandning om 10 %.
Biodiesel anvands i delstaten sedan 2000 (California Energy Commission 2017).

4.9.3 Exempel péa aktuella och nyligen avslutade styrmedel

Utover de federala styrmedel som tillampas i USA, framst RFS, implementerade delstaten
Kalifornien egna styrmedel for att framja fornybara drivmedel. Low Carbon Fuel Standard
(LCFS) implementerades 2010 for att uppna minskade vaxthusgasutslapp i transportsektorn. LCFS
syftar till att uppna 10 % minskade véxthusgasutslapp fran drivmedel 2020 jamfort med 2010.
Malet i LCFS ar alltsa uttryckt som utslappsminskningar och inte i termer av volym eller energi.
Vidare tar LCFS hénsyn till indirekt férandrad markanvéndning (ILUC, Indirect Land Use
Change). LCFS ér alltsa teknikneutralt i sin utformning. Malet har dock natts med forsta
generationens biodrivmedel fran grodor — framst etanol men aven biodiesel — samt med naturgas
(Bitnere & Searle 2017). Ansvaret att uppna malet i LCFS ligger pa bransleproducenter och
importorer (US Department of Energy 2017).

State Agency Low Carbon Fuel Use Requirement kraver att en andel av det bréansle som
delstaten upphandlar ska uppfylla vissa krav géllande kolintensitet (d.v.s. minskningar av
vaxthusgasutslapp fran produktion och anvéandning). Andelen sattes till 3 % for 2017 och kommer
att stiga med 1 % per ar fram till 2024 (ibid.). Kraven géllande kolintensitet &r formulerade som att
brénslet ska ha hogst 40 % av kolintensiteten av narmast jamforbara fossila bransle.

Kalifornien har ocksa infort en rad andra styrmedel som direkt eller indirekt gynnar fornybara
drivmedel, t.ex. Alternative Fuel Vehicle (AFV) Parking Incentive Programs som ger
incitament sasom reducerad parkeringsavgift till fordon som drivs pa alternativa drivmedel.

Delstaten har uppmanat USA:s kongress och Naturvardsverk (US EPA) att dandra U.S. RFS sa att
avancerade drivmedel gynnas (ibid.).

49.4 Effekt av befintlig styrmedelsmix och drivmedel som gynnas

LCFS har kritiserats for att inte gynna avancerade biodrivmedel (Bitnere & Searle 2017). Dock ar
styrmedlet teknikneutralt och malet &ar uttryckt som véxthusgasutslappsminskningar. Att forsta
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generationens biodrivmedel d4nda har anvants for att uppna malet indikerar att implementering av
dessa branslen fortfarande &r ett billigare satt att uppna malet. Att malet ar relativt 1agt satt — 10 %
minskade vaxthusgasutslapp 2020 jamfort med 2010 — kan ocksa anses ha bidragit till att
framforallt forsta generationens drivmedel dkat.

495 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur styrmedlen i Kalifornien paverkar de olika faserna i utvecklingen av biodrivmedel (forskning
och utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 11, tillsammans
med styrmedel pa nationell niva i USA. | tabellen anges aven om nagon specifik riktning for
utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller vilken ambitionsniva/malsattning det motsvarar etc.
samt i vilken utstrackning det paverkar utfasningen av fossila drivmedel.
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Tabell 11. USA inkl. Kalifornien: sammanstélining och analys av styrmedel. Stark styrning = Instrumenten har en direkt och betydande effekt pa utvecklingen;
Svag styrning = Instrumenten har en indirekt och mindre effekt pa utvecklingen.

Nationella styrmedel i USA

Forskning | Demonstration | Uppskalning Spridning (omogna vs mogna Riktningsangivelse for utvecklingen Utfasning fossila drivmedel
och teknologier)
utveckling
Renewable Fuel Ingen Stark styrning | Svag styrning via | Stark styrning mot framfor allt mogna | RFS anger 800 TWhg, 2022. Innehaller Styrning genom indirekt
Standard (RFS) styrning mal fér avancera- | teknologier men innehaller delmal for | delmal for olika ar och kategorier (bio- undantrangning.
de drivmedel och |avancerade drivmedel. diesel, cellulosabaserade drivmedel och
cellulosabaserad avancerade drivmedel) inom vilka det
e drivmedel. stélls olika krav pa minskningar av vaxt-
husgasutslapp.
Tax credit policy, Bio- |Ingen Ingen styrning | Ingen styrning Stark styrning mot mogna teknologier. | Biodrivmedel i form av etanol och Styrning genom indirekt
diesel and renewable |styrning biodiesel gynnas. undantrangning.
diesel tax credit
(Skatteldttnader for
biodrivmedels-
anvandare)
Second-generation Ingen Svag styrning Svag styrning Potentiellt stark styrning mot Andra generationens biodrivmedel Styrning genom indirekt
biofuel producer tax | styrning avancerade drivmedel. gynnas. undantrangning.
credit (Skattelidttna-
der fér producenter
av avancerade driv-
medel)
Lanegarantier Ingen Ingen styrning | Stark styrning. Svag styrning mot omogna tekno- Stod for avancerade biodrivmedel. Styrning genom indirekt
styrning Har stottat USAs | logier, oklart om dven mogna tekniker undantrangning.

forsta fullskale-
anlaggning av
cellulosabaserad
etanol.

fatt ta del av lanegarantier.
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Deltatsspecifika mal i Kalifornien

Low Carbon Fuel
Standard, LCFS
(Utover nationella
mal-sdttningar i USA
uttryckta i RFS)

Ingen
styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Stark styrning mot mogna teknologier.

Har gynnat forsta generationens bio-
drivmedel samt naturgas. Kan poten-
tiellt gynna avancerade drivmedel om
malet hojs eftersom det ar uttryckt
som utslappsminskningar.

Innehaller mal om 10 % minskade
utsldpp av vaxthusgaser 2020 jamfort
med 2010.

Styrning genom indirekt undan-
trangning genom ett lagt satt ut-
sldppsmal som kan uppnas ge-
nom férnybara drivmedel och/
eller t.ex. energieffektivisering
eller branslebyte till naturgas.

Offentlig upphand-
ling: State Agency
Low Carbon Fuel Use
Requirement

Ingen
styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning av mogna teknologier.
Kan potentiellt gynna avancerade
drivmedel eftersom krav ar satt som
kolintensitet.

Staller krav pa offentlig upphandling
inom delstaten kring drivmedel: bransle
ska ha hogst 40 % av kol-intensiteten av
narmast jamforbara fossila bransle. An-
delen for 2017: 3 %. Stiger med 1 % per
ar fram till 2024.

Otydlig styrning genom indirekt
undantrangning
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4.10 KANADA

4.10.1 Mal och visioner

Kanada har mal for anvandningen av biodrivmedel genom sitt nationella kvotsystem for
biodrivmedel som anger 5 % fornybart innehall i bensin och 2 % i diesel som inférdes 2010/2011
(Dessureault, 2016). Ett fatal regioner har ambitiosare mal for mangden biodrivmedel i bensin (upp
till 8.5 %) och diesel (upp till 7.5 %) (Moorhouse & Wolinetz, 2016).

4.10.2 Biodrivmedelsanvandning och befintliga
biodrivmedelsanlaggningar/bioraffinaderier

| Kanada anvands framst etanol, biodiesel och HVO. Den inhemskt producerade etanolen kommer
fran majs och vete. Den totala inhemska etanolproduktionen uppgick till cirka 1.7 miljarder liter
2015 (ibid.). For att na malet i kvotpliktssystemet behovs 6ver 2 miljarder liter etanol varpa import
behdvs (ibid.). Den inhemska biodieselproduktionen uppgick till cirka 437 miljoner liter 2015 men
det finns ingen produktion av HVO. Marknaden for mer avancerade biodrivmedel &r i ett tidigt
skede. Det finns en demonstrationsanlédggning for cellulosaetanol i Edmonton, Alberta och
ytterligare en ar pa gang i Quebec.

4.10.3 Exempel pa aktuella och nyligen avslutade styrmedel

o Fuel regulation: Kvot for biodrivmedel (Fuel regulation)

e ecoOENERGY: Stdd till produktion av férnybara drivmedel i industriell skala, delades ut
2008 — 2017. Beloppen avtog successivt, se Tabell 12.

e ecoAgriculture Biofuels Capital Initiative: Stod riktat till jordbrukare for smaskalig
etanolproduktion (2007-2013).

e NextGen Biofuels program: Ekonomiskt stdd till demonstrationsprojekt i kommersiell
skala (pagick under 8 ar).

Kvot for biodrivmedel. Kanadas kvotsystem for biodrivmedel anger 5 % fornybart innehall i
bensin och 2 % i fossil diesel (Dessureault, 2016). For lite mer information om merparten av dessa
styrmedel se Martin & Lazarevic (2015).

Tabell 12. Ekonomiskt stod fran programmet ecoENERGY.

Skattear Fornybara drivmedel som ersatter Fornybara drivmedel som ersatter diesel
bensin (euro/liter) (euro/liter)

2008-2009 0.07 0.18
2009-2010 0.07 0.17
2010-2011 0.06 0.14
2011-2012 0.06 0.12
2012-2013 0.05 0.1
2013-2014 0.04 0.07
2014-2015 0.03 0.06
2015-2016 0.03 0.04
2016-2017 0.02 0.03
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4104 Effekten av styrmedelsmixen och vilka biodrivmedel och aktérer som
stottas

Sarskilt den inhemska produktionen av biodiesel har 6kat &ven om etanolproduktionen ocksa 6kat.
En viss mangd biodiesel exporteras till USA, vars styrmedel darmed skulle kunna paverka
utvecklingen for biodiesel i Kanada. De styrmedel som listas ovan stdder inte specifikt
biodrivmedel med hog klimatnytta.

4.10.5 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur styrmedlen i Kanada paverkar de olika faserna i utvecklingen av biodrivmedel (forskning och
utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 13. | tabellen anges
aven om nagon specifik riktning for utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller vilken
ambitionsniva/malsattning det motsvarar etc. samt i vilken utstrackning det paverkar utfasningen av
fossila drivmedel.
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Tabell 13. Kanada: sammanstéallning och analys av styrmedel. Stark styrning = Instrumenten har en direkt och betydande effekt pa utvecklingen; Svag styrning =
Instrumenten har en indirekt och mindre effekt pa utvecklingen

Forskning och
utveckling

Demonstration

Uppskalning

Spridning (omogna vs
mogna teknologier)

Riktningsangivelse for utvecklingen

Utfasning fossila
drivmedel

Nationell malsattning
(genom kvotsystemet)

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning

Svag styrning mot
mogna tekniker.

Mal for anvandningen av biodrivmedel genom sitt
nationella kvotsystem som anger 5 % fornybart innehall
i bensin och 2 % i diesel (vissa regionala skillnader)

Styrning genom
indirekt
undantrangning

Fuel regulation (Kvot for
biodrivmedel)

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning for
framfor allt mogna
tekniker.

Svag styrning mot
mogna tekniker.

Kvotsystemet anger 5 % fornybart innehall i bensin och
2 % i diesel (vissa regionala skillnader)

Otydlig styrning
genom indirekt
undantrangning

ecoENERGY biofuels

program period 2008-2017

Ingen styrning

Ingen styrning

Stark styrning for
mogna tekniker.

Stark styrning for
mogna tekniker.

Investeringsstod for biodrivmedel som darmed stottas.

Otydlig styrning
genom indirekt
undantrangning

ecoAgriculture Biofuels
Capital Initiative (2007-
2013)

Ingen styrning

Ingen styrning

Viss styrning for
mogna tekniker.

Viss styrning fér mogna
tekniker.

Okéant

Ingen styrning

NextGen Biofuels program

Stark styrning

Stark styrning

Ingen kdnd styrning.

Ingen styrning

Ekonomiskt stod till demonstrationsprojekt i
kommersiell skala for nasta generations biodrivmedel

Ingen styrning
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411 BRASILIEN

4.11.1 Mal och visioner

Stodet till etanol i Brasilien motiverades av energisékerhet efter 70-talets oljekriser. Senare blev
etanolen en exportvara som skapade arbetstillfallen och regional utveckling. 2015 férband sig
Brasilien vid COP21 i Paris att uppna féljande mal till 2030 (OPIS 2017): Minskning av
vaxthusgasutslapp med 43 % jamfort med 2005 och dkning av andelen fornybar energi till 45 % i
energimatrisen, inklusive 18 % biobranslen. Motiven for att stotta biodrivmedel har alltsa
forandrats dver tid.

4.11.2 Biodrivmedelsanvandning och produktion

Brasilien anvande 27 500 miljoner liter etanol i transportsektorn under 2015 (Energimyndigheten,
2016b). Etanol anvands bade laginblandat i bensin och som rent biodrivmedel. Kvoten for
laginblandad etanol varierar 6ver tid, for tillfallet ar den 27 % (OPIS 2017).

Brasiliens etanolproduktion ar baserad pa sockerror som ravara. Eftersom etanol- och
sockerproduktion &r integrerad sa kan de ses som ett bioraffinaderi. Dessutom anvands
restprodukten bagasse ofta for kraftgenerering. Producenter kan ofta optimera produktionen mot
den produkt som ger hdgst I6nsamhet (etanol eller socker). Det finns dock producenter som enbart
inriktar sig pa etanol. Denna flexibilitet ger en ekonomisk stabilitet for producenten men kan
samtidigt orsaka att etanolproduktionen fluktuerar. Om t.ex. varldsmarknadspriset pa socker ar hogt
samtidigt som det inhemska bensinpriset ar lagt sa ar det gynnsamt att optimera produktionen mot
socker (E100 konkurrerar mot bensin vid pumpen).

Ar 2015 producerade Brasilien 28 200 miljoner liter etanol, vilket motsvarade 29 % av
vérldsproduktionen. Produktionen steg med 30 % mellan 2012 och 2015. Huvuddelen av
produktionen &r vat etanol (71 % under 2011). Vat etanol erhalls efter destillationsprocessen och
ytterligare processteg ar nodvandiga for att erhalla torr etanol (Berglin & von Schenck 2012). Torr
etanol anvands for inblandning (E27) och vat etanol anvands som rent biobréansle (E100) i s.k. flex-
fuel fordon (FFV). Torr etanol uppvisar 99 % renhet medan vat etanol innehaller mellan 4 % och 7
% vatten.

Vit etanol (E100) konkurrerar om slutanvandare med bensin da FFV-anvandare kan vélja mellan
dessa branslen. Torr etanol (E27) laginblandas och har darfor en saker marknad. FFV representerar
95 % av nyforséljningen av personbilar (ibid.). Det ar sedan 70-talet férbjudet med personbilar som
drivs med diesel (Gronkvist et al. 2013).

Eftersom anvandningen av etanol har stigit snabbare an produktionen mellan 2012 och 2015 sa har
exporten krympt fran 2187 (2012) till 646 (2015) miljoner liter (Energimyndigheten, 2016b). OPIS
(2017) skriver att etanol importeras fran USA under 2017 utan att ange nagra volymer. Ett syfte
med Renovabio (se nedan) dr att minska importen.

Etanolanvéndning har stigit stadigt i Brasilien. Mellan 2012 och 2015 steg anvandningen med 42 %
(Energimyndigheten, 2016b). Den inhemska produktionen har inte 0kat i samma takt, utan med

30 % under samma period (ibid). Som en konsekvens anvandes motsvarande 98 % av produktionen
i landet under 2015, jamfort med 90 % 2012. Nettoexporten av etanol har minskat under perioden.
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Brasilien anvande 3 524 miljoner liter biodiesel i transportsektorn under 2015 (Energimyndigheten,
2016b). Samma ar producerades 3 465 miljoner liter biodiesel i Brasilien, vilket innebér ett visst
Overskott. (ibid.). Produktionen steg med 45 % mellan 2012 och 2015.

Biodiesel produceras fran olika ravaror i Brasilien. Mellan 2012 och 2015 gick Brasilien fran att
vara en nettoexportor till att vara en nettoimportér av biodiesel. Under 2012 exporterades

87 miljoner liter och under 2015 importerades 59 miljoner liter biodiesel (Energimyndigheten,
2016b).

Aven inhemskt producerad biodiesel anvands via laginblandning, 7 % under 2015
(Energimyndigheten, 2016b). Anvéandningen av biodiesel steg med 53 % mellan 2012 och 2015.
2015 oversteg anvandningen den inhemska produktionen med 2 % varfor en nettoimport uppstod.

411.3 Exempel pa aktuella och nyligen avslutade styrmedel

Etanolproduktion har stottats med politiska styrmedel under mer an fyra artionden i Brasilien. Pa
70-talet infordes programmet Proalcohol som stéttade hela vardekedjan — fran odling av sockerror
i jordbruket till etanolproduktion. 1976 infordes en obligatorisk inblandningskvot pa 11 % vilket
sékrade en inhemsk marknad for etanolen (Gronkvist et al. 2013). Denna kvot har succesivt hdjts
och sénkts 6ver aren for att 2017 laggas pa 27 % (OPIS 2017). Regeringen har justerat kvoten
enligt tillgang och efterfragan pa etanol. | samband med en héjning av kvoten under 2013
annonserades en hdjning av bensinpriset, som ar reglerat, med 6.6 % (Tillvédxtanalys 2013).
Tillsammans sa paverkade de bada atgarderna etanolmarknaden.

Etanolsektorn fick ny fart 1997 da etanolmarknaderna bérjade avregleras och den obligatoriska
inblandningskvoten hojdes till 22 %. Aven subsidier till etanolproducenter fasades ut. Det statliga
oljeforetaget Petrobras distributionsmonopol togs ocksa bort vilket skapade en 6ppen marknad
och tillat nya aktorer.

Regeringen inforde 2003 ett stod till tillverkning av flex-fuel fordon (FFV). Etanolforséljningen
steg i och med Volkswagens introduktion av en FFV-modell som tillat alla proportioner mellan
etanol och bensin. Andra marken foljde snabbt efter och idag &r majoriteten av personbilsparken
FFV.

Stigande oljepriser drev ocksa pa etanolforséljningen. Mat-mot-bransle debatten 2008 paverkade
uppfattningen av etanol som ett hallbart bransle negativt. Ekologiska jordbrukszoner infordes
2009 for att skydda t.ex. regnskog och vatmarker, vilket ocksa kan ha paverkat uppfattningen av
etanol som ett hallbart bransle. Senare reglerades bensinpriset for att motverka den stigande
inflationen. Dock fortsatte etanolen (E100) att sdljas till marknadspris vilket gjorde att branslet
tappade marknadsandelar. Lonsamheten sjénk vilket, enligt Tillvéxtanalys (2013), minskade
drivkrafterna for innovation. 2011 sjonk etanolproduktionen i Brasilien med 17 %. Enligt Berglin
och von Schenck (2012) finns inga subsidier till etanolproduktion kvar.

Stod till biodieselproduktion inférdes 1980 med programmet Pro-oleo. Initialt fanns
malsattningar om att ersatta 30 % av den konventionella dieseln och programmet stéttade forskning
och utveckling for biodieselproduktion och -anvéndning (t.ex. motorteknologi). Programmet
overgavs dock da oljepriserna sjonk pa 80-talet men ett nytt program lanserades 2002 som
syftade till att ersétta 5 % av den konventionella dieseln. 2005 inférdes en obligatorisk
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inblandningskvot om 2 % som gradvis hojdes till 5 %. 2014 hojdes kvoten ytterligare till 6 % och
senare samma ar till 7 % (Energimyndigheten, 2016b).

2017 presenterades programmet Renovabio som &nnu ej ar antaget. Renovabio syftar till att 6ka
den vata etanolens (E100) konkurrenskraft gentemot bensin genom incitament till
bréansledistributorerna. Programmet ska ocksa ge incitament till nya investeringar i socker- och
etanolproduktion. Brénsledistributérer kommer att handla certifikat av etanol- och
biodieselproducenter for reduktion av vaxthusgaser (OPIS 2017).

Enligt Tillvaxtanalys (2013) ar avstandet mellan forskning och tillampning mycket stort i Brasilien.
Berglin och von Schenck (2012) har identifierat flera forskningsprogram inriktade pa jordbruk,
etanolframstallning och motortekniker. Aven forskning inriktad p& andra generationens etanol frén
forgasning stodjs.

Sammanfattningsvis identifieras darmed féljande styrmedel som sérskilt viktiga: kvotplikt, férbud
mot dieselanvandning i personbilar, reglerat bensinpris (negativ paverkan for etanolen), stod till
fordonsproducenter for FFV-modeller.

4.11.4 Effekten av styrmedelsmixen och vilka biodrivmedel och aktorer som
stottas

Over fyra decenniers stod till etanol har resulterat i en stor inhemsk anvandning och produktion (se
rubriker ovan). Att majoriteten av den befintliga personbilsflottan och éver 90 % av
nyforsaljningen ar flex-fuel fordon (FFV) visar att etanolen ar vél etablerad, kommersiellt gangbar
och att det snarare &r att betrakta personbilar som drivs pa bensin som ett alternativ eller nischat val
i Brasilien.

Tillvaxtanalys (2013) anser att det finns en risk for att nuvarande styrmedel skapar en inlasning i
forsta generationens drivmedel. Avgdrande for att uppna en omstallning till ett nytt socio-tekniskt
system ar enligt Tillvaxtanalys (2013) att kort aterbetalningstiden for investeringar. Etanol
produktionen har ékat under perioder av hdga oljepriser med hjalp av lagstiftning som kortat
investeringstiderna for producenter och distributorer.

Framforallt etanol- men &ven biodieselproducenter har stéttats under Iang tid. Det statliga
oljeforetaget Petrobras har haft en viktig roll med ett distributionsmonopol. Fordonsproducenter har
fatt stod for att ta fram FFV-modeller. | forslaget till Renovabio (OPIS 2017) kommer distribut6rer
att kdpa certifikat av etanol- och biodieselproducenter. Berglin och von Schenck (2012) har
identifierat flera viktiga forskningsaktorer varav merparten &r universitet:

e USP - University of S&o Paulo

o UNICAMP - Universidade Estadual de Campinas
e UFMG - Federal University of Minas Gerais

e UFRJ - Federal University of Rio de Janeiro

e UnB - University of Brasilia

e UFABC - Universidade Federal do ABC
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e EMBRAPA - Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria (Brazilian Agricultural
Research Corporation)

e CTC - Centro de Tecnologia Canavieira (Sugarcane Technology Center)

o CTBE - Laboratério Nacional de Ciéncia e Tecnologia do Bioetanol (Brazilian Bioethanol
Science & Technology Laboratory)

Enligt Tillvaxtanalys (2013) &r oljeprisets paverkan for Ionsamheten i biodrivmedelproduktion i
Brasilien storre an paverkan fran skattelagstiftning. Dessutom menar kan ekonomisk
utvecklingspolitik fungera innovationshammande genom att gammal teknik subventioneras (forsta
generationens biodrivmedel).

4115 Sammanstallning styrmedelsanalys

Hur de brasilianska styrmedlen paverkar de olika faserna i utvecklingen av biodrivmedel (forskning
och utveckling, demonstration, uppskalning, och spridning) sammanfattas i tabell 14. | tabellen
anges aven om nagon specifik riktning for utvecklingen pekas ut med styrmedlet eller vilken
ambitionsniva/malsattning det motsvarar etc., samt i vilken utstrackning det paverkar utfasningen
av fossila drivmedel.
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Tabell 14. Brasilien: sammanstéllning och analys av styrmedel. Stark styrning = Instrumenten har en direkt och betydande effekt p& utvecklingen; Svag styrning =
Instrumenten har en indirekt och mindre effekt p& utvecklingen.

Forskning och
utveckling

Demonstration

Uppskalning

Spridning (omogna vs mogna
teknologier)

Riktningsangivelse for utvecklingen

Utfasning fossila
drivmedel

Nationell
vision/malsattning

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning mot mogna teknologier.

Minskade utslapp (generellt 6ver alla
sektorer) 43 % 2030 jamfort med
2005.45 % fornybart i energimatrisen
2030.

Styrning genom att malet
kraver utfasning av fossil
energi.

Inblandningskvot
for etanol

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning idag,
men viktigt for upp-
skalning vid instru-
mentets inférande pa
70-talet.

Stark styrning av mogen teknologi i form
av etanol.

Kvoten har successivt 6kat fran 11 %
1976 till 27 % 2017. 2010 sanktes
kvoten fran 25 % till 20 %.

Otydlig styrning genom
indirekt undantrangning.

Reglerat bensinpris

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Potentiellt svag styrning mot mogna
teknologier som etanol (E100) men kan
ocksa missgynna om bensin-priset satts
for lagt.

Kan bade gynna och
missgynna utfasning av
fossila drivmedel.

Stod till flex-fuel
fordon

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning av mogna teknologier
(E100).

Stod till fordon som delvis kors pa
biodrivmedel.

Styrning genom indirekt
undantrangning.

Inblandningskvot
for biodiesel

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Stark styrning mot mogna teknologier.

Biodieselkvot: 7 % 2014

Otydlig styrning genom
indirekt undantrangning.

Forbud mot diesel

Ingen styrning

Ingen styrning

Ingen styrning

Svag styrning mot mogna teknologier.

Fossildrivna dieselbilar ska fasas ut.

Styrning genom direkt mal

personbilar Tillsammans med stdd for etanol har for utfasning av
forbudet gynnat bade lag- och dieselbilar.
héginblandad etanol.

Renovabio Ingen styrning | Ingen styrning | Ingen styrning Svag styrning mot mogna teknologier. Biodrivmedel fortsatter stodjas. Otydlig styrning genom

Gynnar E100 genom stéd till etanol- och
sockerproducenter.

indirekt undantrangning
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5

DISKUSSION OCH POLICYIMPLIKATIONER

De styrmedelsalternativ som framst anvénds i de olika landerna for att stimulera utveckling och
spridning av férnybara drivmedel kan delas in i féljande 6vergripande kategorier (se aven
tabellerna 15 och 16 nedan):

Kvotplikt/reduktionsplikt: En separat marknad skapas for fornybara drivmedel dér
distributorer alaggs att sélja en minsta volym med biodrivmedel, alternativt reducera
utslappen med en viss mangd genom att blanda in biodrivmedel.

Drivmedelsskattelattnader/CO.-skatt: En skatt introduceras for utslapp av véxthusgaser
som biodrivmedel undantas ifran.

Investerings- och demonstrationsstdd: Statliga subventioner for konstruktionen av nya
anlaggningar med syfte att demonstrera ny teknologi i férkommersiell eller kommersiell
skala.

Offentlig upphandling: Riktad upphandling av offentliga aktorer for att kopa drivmedel
av en viss karaktar.

Off-take agreement: Avtal som sluts mellan tva parter som ger en garanterad avsattning
av hela eller delar av produkten under en langre tidsperiod till ett fast pris.

Hallbarhetskriterier: Kriterier som maste uppfyllas for att fa rdknas som en viss typ av
drivmedel, som t.ex. kan vara kopplat till om det omfattas av andra styrmedel.

Inom varje kategori finns stora skillnader pa hur de olika styrmedlen har implementerats i praktiken
i olika lander, hur de kombinerats och inte minst vilka mal som har satts upp i relation till de
anvanda styrmedlen (se tabell 15). Nedan féljer en diskussion kring uppsatta mal, hur de
implementerade styrmedlen paverkat spridningen av drivmedel, hur en viss kombination av
styrmedel kan driva innovation, samt vilka typer av risker som styrmedel maste hantera. Baserat pa
var analys presenterar vi sedan ett forslag pa ett antal generella forutsattningar som behover
uppfyllas for att en effektiv styrmedelsmix skall kunna bedrivas pa biodrivmedelsomradet.
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Tabell 15. Sammanstélining av de styrmedel som anvands i fallstudielanderna.

Mal Kvotplikt/ Skatteldttnader/ CO,-skatt Investerings- och | Offentlig Off-take Hallbarhets-
reduktionsplikt demonstrations- | upphandling |agreement | kriterier
stod
Sverige 2045 inga nettoutslapp av GHG, Trans- Ja, Idag ar biodrivmedel undantagna fran CO,-skatt |Ja Jaiviss Nej Ja—EU:s
portsektorn 70 % minskade GHG- utsldpp | reduktionsplikt |och ges nedsatt eller ingen energiskatt. Med en utstrackning
till 2030, 2,6—4,2 % for bensin 2018-2020, |fran 1 juli 2018 |inférd reduktionsplikt forsvinner dessa
19,3-21 % for diesel skattelattnader (utom for gasformiga branslen,
hoginblandade eller rena biodrivmedel).
Tyskland 3,5-6 % (2015-2020) CO,-reduktion for Ja, Utfasat sedan 2015 Ja Nej Nej Ja-EU:s
biodrivmedel, Inget langsiktigt mal reduktionsplikt
angivet.
Finland Mal for biodrivmedel: 20 % ar 2020 och Ja kvotplikt — Ja, differentierad pa allt utanfér kvoten Ja Nej Nej Ja—EU:s
30 % 2030. Inhemska anvandning av volym
fossila drivmedel minska med 50 % till
2020 jamfort med 2005.
Italien Endast EUs mal om 10 % biodrivmedel Ja kvotplikt- Nej, utfasat sedan 2010 Inte kant Inte kant Ja Ja-EU:s
2020, varav 2 % avancerade ar 2022. volym
Norge Inget specifikt [angsiktigt mal for Ja, kvotplikt - Ja, pa allt utanfér kvoten Ja Inte kdnt Nej Ja-EU:s
biodrivmedel (7 % i dagslaget). Ska minska | volym
GHG-utsldpp fran transportsektorn med
15-25 % mellan 2010 och 2020
Storbritannien | EU:s mal om 10 % ar 2020, samt forslag Ja, kvotplikt - Nej Ja Inte kadnt Nej Ja- EU:s
pa sarskild kvot for avancerade drivmedel: | volym
0,1 % 2019 som stiger till 2,8 % 2032.
USA Oka produktionen till 36 miljarder gallons |Ja, kvot-Volym, |Ja Ja, i kombination |Inte kdnt Nej Krav pa
(fran dagens 20) till ar 2022. differentierad med minsta GHG-
for olika typer ldnegarantier reduktion for
av bio- att raknas in
drivmedel i kvoten.
Kalifornien 10 % lagre CO,-utslapp for drivmedel ar Ja, Ja Ja, i kombination |Ja Nej Ja, samma
2020 jamfort med 2010 reduktionsplikt. med som USA
CO»- lanegarantier
differentierad
Kanada 5 % fornybar bensin och 2% férnybar Ja, kvot -volym | Nej Ja Inte kdnt Nej Nej
diesel, inférdes 2010/2011
Brasilien 18 % biobranslen 2030 Ja, kvot - Volym | Nej Ja Inte kdnt Nej Nej
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Tabell 16. Jamférande analys av olika styrmedelsalternativ och deras roll att stimulera till innovation och spridning.

Primart fokus Lander

Fordelar

Nackdelar

Slutsats

Kvotplikt (kvot)/
reduktionsplikt
(red)

Tyskland (red),
Finland (kvot),
Italien, Sverige
fr.o.m. 1juli 2018
(red), Norge (kvot),
Brasilien (kvot),
USA (kvot)

Spridning av
mogen teknologi

Anvandbart for att
satta 6vergripande
langsiktighet och vision
for introduktionen av
fornybara drivmedel

Tranger undan fossila
driv-medel

En reduktionsplikt kan
ge ett tydligt fokus pa
klimatnytta snarare an
volym

Svart att satta exakta kvoter pa lang sikt.
Risk att kvoten blir ett tak

Laga kvoter stimulerar inte byggnation
av nya anlaggningar

Gynnar teknologier med laga investe-
ringskostnader

Inkluderar bara vissa drivmedel, svart att
hantera manga pa lika villkor.

Nodvéandigt men svart att satta en sepa-
rat kvot pa avancerade drivmedel efter-
som de inte kan konkurrera pa samma
villkor.

Lampligt styrmedel for att skapa en skyddad marknad for
fornybara driv-medel med stérsta méjliga klimatnytta.

Konstruktionen gor att dessa biodrivmedel slipper utsattas
av konkurrens mot fossila drivmedel och fluktuerande
oljepriser som skapar osdkerhet hos investerare.

Det &r svart att satta rimliga reduktionsmal pa kort och lang
sikt. For laga mal skapar inga incitament, fér hga mal
kommer inte uppnas. Kvoten riskerar ocksa att utgora ett tak
for biodrivmedel da det inte skapas incitament att ga utanfor
kvoten.

En kvot behover kompletteras med specifika styrmedel for
demonstration samt uppskalning for att omogna teknologier
med stor potential pa langre sikt skall kunna utvecklas.

Skattelattnader/
CO,-skatt

Spridning och i
basta fall uppskal-
ning av teknologi-
er med relativt 13g
risk och hog kli-
matprestanda om
en tydlig differen-
tiering finns (HVO,
biogas)

Tyskland, Finland,
(Italien), Sverige,
Norge, USA

En differentierad CO,-
skatt ger ett tydligt
premium till det driv-
medel med storst
klimatnytta

Skapar sdkerhet for
investerare om till-
rackligt Iangsiktighet
for styrmedlet finns

Begransad erfarenhet, differentierad
CO,-skatt har hittills bara tillampats i
Finland

Undantag har kravt EU-godkdnnande
vilket inte skapat langsiktighet och
forutsattningar for investeringar.

Om skattenivderna ar laga far styrmedlet
ingen storre effekt.

En permanent CO,-skatt med tydlig klimatdifferentiering och
som hojs pa ett forutsagbart satt med jamna mellanrum har
mycket stor potential till att sprida framst mogna
teknologier, men kan dven skapa tillrdckliga incitament for
uppskalning av teknologier med |ag risk.

Investerings- och
demonstrations-
stod

Forskning och
demonstration

Finland, Tyskland,
Sverige

Skapar forutsattningar
for larande om radikalt
nya teknologier och
utvecklingsvagar.

Identifiering av
utmaningar for vidare
uppskalning.

For industriella demonstrationer utgor
stodet en stor kostnadspost ur natio-
nella forskningsbudgetar och behéver
ofta kompletteras med sarskilda sats-
ningar.

Hoga kostnader gor det svart att stodja
manga utvecklingsvagar

Investerings- och demonstrationsstdd ar nodvandigt for att
skapa forutsattningar for att kunna ga fran forskning och ut-
veckling till demonstration och omvant. For radikalt ny tek-
nologi ar det dock otillrdckligt for att dverbrygga gapet mel-
lan demonstration och marknad. For demonstrationer i kom-
mersiell storlek tacker stodet endast den tekniska risken och
inte den storre marknadsrisken.
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Offentlig Framst spridning, | Sverige (i viss Kan anvdndas av regio- | Har framst anvants for att stimulera Offentlig upphandling har vida diskuterats som ett [ampligt
upphandling men har viss utstréackning), nala och andra statliga |spridning av miljéfordon (Sverige) styrmedel for att stimulera innovation och spridning av nya
potential for Kalifornien aktoérer for att stimu- teknologier. Det har dock framst anvants fér fordon och till
uppskalning lera teknikutveckling | Ingen tydlig effekt pa teknikutveckling mindre del fér férnybara drivmedel. | de exempel vi har
och spridning. hittat har inga tuffa miljokriterier som skulle kunna vara
Risk att upphandlare haller sig till de lag- | teknikdrivande eller stimulera till uppskalning identifierats.
sta kraven. Styrmedlet blir darigenom
inte teknikdrivande.
Staller kunskapskrav pa upphandlare.
Off-take Uppskalning av ny | Italien Skapar sdkerhet for in- | Teknikspecifik investering som kraver Stora likheter med offentlig upphandling. Kan anvandas av
agreement teknologi som har vesterare som vet var | mycket kunskap av upphandlade myn- stater och myndigheter for att handla upp ett specifikt
(statligt demonstrerats de kommer att fa be- | dighet drivmedel till ett fast pris dver en viss tid. Prispress kan och
garanterad men behover talt for slutprodukten bor byggas in i instrumentet for att sakerhetsstalla att ett

avsattning)

skyddas ytterliga-
re for att tillrack-
ligt 1arande skall
kunna ske innan
den konkurrensut-
satts mot etable-
rade teknologier
pa marknaden

Over en lang tid fram-
over

Skapar ett nédvandigt
larande mellan teknik-
leverantorer och kun-
der for att driva ner
kostnader pa sikt

Ett i stort sett oprdvat instrument av
myndigheter och departement, un-
dantaget férsvarsdepartementet.

Kan vara svart att sakerstalla att
styrmedlet uppfyller EU:s
konkurrenskriterier.

kontinuerligt larande sker.

Hallbarhets-
kriterier

Begransa sprid-
ning av teknologi
med bristfalliga
hallbarhetspresta
nda

Alla studerade EU-
lander samt Norge,
USA och Kalifornien

Gynna drivmedel med
bra hallbarhetspres-
tanda.

Kriterierna kan paverka
vilka biodrivmedel som
utvecklas

Kraver mycket kunskap om olika hallbar-
hetsaspekter bade fér den som utformar
styrmedlet och for den som producerar
drivmedlen

Svart att utforma till féljd av att det &r
komplexa aspekter som ingar och manga
parter som ska enas.

Viktigt instrument men det kvarstar manga fragor kring hur
man bast utformar systemet, och vad det ska inkludera.
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5.1 MAL OCH SPRIDNING

Alla EU-lander har ett mal om 10 % biodrivmedel till ar 2020. Manga av de studerade landerna har
mer ambitiésa malsattningar for transportsektorns omstallning. Sverige hor till de lander som
sticker ut mest, dels med malet om 70 % minskade vaxthusgasutslapp fran transportsektorn till
2030, dels med ett indikativt mal om 40 % véxthusgasutslappsminskning for alla drivmedel som
omfattas av den nya reduktionsplikten. Aven Finland och Brasilien har hogt stallda mal for
biodrivmedel generellt, medan USA har satt mycket hoga malsattningar kopplade direkt till
cellulosabaserade biodrivmedel. For dessa har en separat kvot funnits, &ven om dessa
cellulosabaserade drivmedel inte forran nyligen funnits tillgangligt pa den amerikanska marknaden.

De tva vanligast forekommande styrmedlen som anvénds i de olika landerna for att stimulera
spridning av biodrivmedel och for att uppna de uppsatta malen har varit kvotplikt/reduktionsplikt
samt skattelattnader. Kvot/reduktionsplikten har som fordel att en skyddad marknad mot fossila
drivmedel skapas. Detta ar viktigt da prisutvecklingen for fossila drivmedel ar oklar. Det ar ocksa
ett viktigt styrmedel for att undvika en urholkning av skattebasen pa sikt, jamfért med om ett
generellt skatteundantag ges for biodrivmedel. Med en kvot- eller reduktionsplikt undantas inte
berdrda biodrivmedel fran skatt.

En variant pa kvotplikten &r att, i stallet for en kvot uttryckt i volym, ange en reduktionsniva i
termer av véaxthusgasutslapp som skall uppnas till ett visst datum. Detta ar ett styrmedel som
implementerats i Tyskland och Kalifornien och som kommer att implementeras i Sverige fr.o.m.
juli 2018. Ovriga studerade lander har en kvot, baserad pa volym, och i manga fall differentierade
kvoter for olika typer av drivmedel (USA, Storbritannien, och Italien). Utdver dessa specifika
kvoter far alla EU-lander anvanda sig av dubbelrakning for biodrivmedel baserade pa
avfallsstrommar eller restprodukter vid sin uppfyllnad av 10 %-malet. En uppenbar svarighet med
kvotsystemet r att satta en kvot for omogna teknologier eftersom det inte gar att forutse hur fort
teknikutvecklingen kommer ga och vilka volymer som kommer goras tillgangliga. Att satta en kvot
for mogna teknologier &r betydligt enklare, men dven dar finns det en risk att kvoten séatts for 1agt
och i praktiken blir ett tak for teknikutvecklingen snarare an en drivkraft. | Tyskland, déar ett
inledande kvotpliktsystem nu ersatts med en reduktionsplikt, tycks detta ha blivit fallet.

Sa dven om kvoterna i nagon mening etablerar nischmarknader ar det ofta i praktiken marknader
med hog priskonkurrens mellan olika alternativ. En kvot skapar inte automatiskt en ”skyddad”
marknad som mojliggor for ny teknik att véxa och mogna. Resultatet blir ofta istéllet att det ar de
mest konkurrenskraftiga drivmedlen pa kort sikt som sprids inom ramen for en kvot, snarare an de
med stor potential pa langre sikt.

Att undanta biodrivmedel helt eller delvis fran energi- och CO-skatt har varit ett framgangsrikt
styrmedel i Sverige fram till 2017. Da drivmedelsskatterna i Sverige ar relativt hdga (jamfort med
t.ex. USA) och utgor ca tva tredjedelar av forsaljningspriset har det varit en avgorande faktor for
den snabba utvecklingen av biodrivmedel i Sverige. Skattenedsattningen har méjliggjort den
snabba introduktionen av HVO i Sverige som idag &r det drivmedel som dominerar marknaden.
Styrmedlet har dock inte skapat goda forutsattningar for langsiktiga investeringar da undantaget
fran CO,-skatt har erhallits ett ar i taget.
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5.2 POLICYMIXEN SPELAR ROLL FOR INNOVATION

En viktig drivkraft for flertalet l1anders biodrivmedelspolitik, inte minst i Sverige, Finland, USA,
Italien och Storbritannien, har varit att mojliggora ett teknikskifte dér drivmedel baserade pa grodor
kompletteras eller ersétts av drivmedel baserade pa avfall eller cellulosabaserade reststrommar fran
jord- och skogsbruket. Avsikten ar att 6ka resursbasen och undvika konflikter forknippade med att
anvéanda mat for drivmedelsproduktion.

Hoga ambitioner och separata kvoter for avancerade drivmedel kan vara ett sétt att fa fram
cellulosabaserade biodrivmedel. Samtidigt har erfarenheten i USA visat att en hog kvot som inte
uppnas leder till att straffavgifter maste betalas och att malsattningarna 6ver tid justeras ner, vilket i
sin tur leder till osakerhet for investerare kring vilka regler som galler. Erfarenheterna fran
Tyskland och Kalifornien visar ocksa att en reduktionsplikt dar drivmedel med hogre klimatnytta
premieras, inte automatiskt leder till en introduktion av cellulosabaserade drivmedel. | stéllet ar det
de drivmedel med bast klimatpresentade som redan finns tillgangliga pa marknaden som premieras.

Inom EU har man sedan lange forsokt premiera drivmedel fran reststrommar och avfall genom sitt
system med dubbelrakning och genom att sétt ett tak for grodobaserade drivmedel pa max 7 %.
Systemet i sig har inte visat sig vara sérskilt teknikdrivande. Det &r istéllet kombinationen med de
finlandska och svenska stodsystemen som skapat tillrackliga forutsattningar for introduktionen av
HVO. Nér tekniken var utvecklad spred den sig dven till andra marknader.

En viktig slutsats ar darfor att en reduktionsplikt, och an mindre en kvotplikt, inte har varit
tillrackligt teknikdrivande for att mojliggora storre teknikskiften som skulle kunna krévas for att
introducera cellulosabaserade drivmedel. Det dr endast i kombination med mycket stora
investeringssubventioner och en separatkvot for cellulosabaserade drivmedel som introduktionen
av den typen av drivmedel har gjorts méjlig i USA under den senaste tiden.

Ett alternativt sétt, som &n s lange enbart anvénds i Italien, &r kombinationen med en ”off-take
agreement” (en garanti) och en separat kvot for cellulosabaserade drivmedel. | det fallet har den
italienska staten slutit ett avtal med en aktor for att bygga tre anldggningar, dar man betalar ett fast
pris for de drivmedel som produceras under en langre tidsperiod. Det gérs samtidigt som en separat
kvot skapas pa marknaden for den hér typen av drivmedel. Detta ar ett mer effektivt satt att driva
fram ny teknologi for att skapa forutséattningar for att fylla kvoten/reduktionsplikten med en separat
kvot for omogen teknologi. Férutom att det ar ett mer effektivt sétt sa ar det troligtvis ocksa mindre
kostsamt for samhallet.

Fordelen med en off-take agreement &r att en aktor, i det hér fallet staten, handlar upp teknologi
som man tror har stor potential att bidra med kostnadseffektiva drivmedel i kombination med hog
klimatnytta for att astadkomma ett praktiskt larande sa att produktionskostnaderna kan bli lagre for
de néstkommande anl&ggningarna. Liknande s.k. ’tendering system” har anvéants med varierande
framgang for att fa ner kostnaderna for havsbaserad vindkraft genom att lata olika aktorer tavla om
kontrakt med fasta priser (del Rio & Bleda 2012). En off-take agreement skulle ocksa kunna
jamféras med det prispremium-férslag som féreslogs i en av underlagsrapporterna till FFF-
utredningen, men som aldrig blev verklighet. | ett sddant system far produktionsanlaggningar av
vissa typer av drivmedel ett prispremium under en tioarsperiod, vilket gor det attraktivt att
investera i nya anlaggningar.
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Samtidigt ar ett off-take agreement endast intressant under en begrénsad period nér det handlar om
att far ner kostnaden for ny teknologi sa att den kan konkurrera mot etablerade alternativ pa lika
villkor.

Ett annat problem med anbudsfdrfaranden (“tendering”) &r att dessa framst tenderar att gynna stora
foretag som har de ekonomiska forutsattningarna att hantera stora projekt och ett utdraget
anbudsforfarande. Att ett projekt inte blir av efter langa forberedelser kan ofta vara en risk som en
mindre aktor inte ar villig att ta. De stora foretagen har dessutom ofta béattre forutséattningar att
hantera eventuella fordyringar av projekten (bl.a. p.g.a. en mer diversifierad portfolj av reala
tillgangar), och darmed ocksa ett incitament att ge lagre bud an deras mindre konkurrenter
(Soderholm, 2009). Ett styrmedel som tenderar att mer eller mindre pa forhand diskriminera mellan
stora och mindre foretag kan verka hammande pa innovationsférmagan.

Ett off-take system &r ocksa forknippat med en politisk risk eftersom upphandling gors av teknik
som sedan kanske inte visar sig fungera eller att de tdnka kostnadsreduktionerna éver tid uteblir. Ett
liknande system som skulle kunna anvandas &r innovationsupphandling. Vi har dock inte kunnat
hitta ndgra exempel pa att innovationsupphandling har anvénts for att skapa forutsattningar for att
bygga anlaggningar baserat pa ny teknologi och med hog klimatprestanda. Det vanligaste séttet att
anvénda sig av upphandling har varit for att stimulera spridningen av miljobilar och férnybara
drivmedel som redan finns pa marknaden.

5.3 RISKER SOM POLITIKEN MASTE HANTERA

Tva viktiga risker som styrmedel hanterar for att stimulera innovation och spridning pa
transportomradet &r oljeprisrisken, d.v.s. konkurrensen mot fossila drivmedel, och den tekniska
risken for nya innovativa lgsningar. Politiken behdver &ven hantera den tekniska risken for
innovativa losningar med stor potential att bidra med nya drivmedel, t.ex. cellulosabaserade
drivmedel. Baserat pa de resonemang som fors ovan tror vi att det kan beh6vas en kombination av
generella styrmedel, som en differentierad CO,-skatt, alternativt en kvot- eller reduktionsplikt, i
kombination med mer specifika styrmedel, t.ex. en off-take agreement®, som skapar forutsattningar
for en uppskalning av omogen teknologi.

Utover teknik- och oljeprisrisken behdver politiken naturligtvis hantera den politiska risken. Det
innebdr i praktiken att de system som implementeras maste galla for enskilda aktérer Gver minst en
tioarsperiod (Bitnere and Searle, 2017). Justeringar av enskilda kvoter behdver goras kontinuerligt,
men den langsiktiga malsattningen maste ligga fast. Detsamma galler off-take garantier dar det
behover finnas langsiktiga avtal pa minst en tioarsperiod for att forsakra sig om att investerare far
tillbaka sina pengar (ibid.).

Att de biodrivmedel som stdds av olika styrmedel betraktas som héllbara ur olika perspektiv, ar en
annan aspekt som de politiska beslutsfattarna maste beakta. For att forsékra sig om att de styrmedel
som infdrs for att stimulera bioraffinaderier och biodrivmedel verkligen uppnar den
vaxthusgasminskning och klimatnytta som efterstravas maste aven styrmedel som sékerstaller

5 Alternativet till att kombinera olika typer av specifika och generella styrmedel ar att via stora subventioner
och separata kvoter med hoga straffavgifter tvinga fram innovativa losningar. Det tror vi kan vara ett
alternativt men dyrare system.
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biodrivmedlens hallbarhet inforas. Detta ar skalet till de hallbarhetskriterier som finns idag.
Eftersom héllbarhet omfattar bade miljomassiga, sociala, och ekonomiska aspekter samt att
paverkan i manga fall inte gar att generalisera, innebar detta en utmaning.

5.4 FORUTSATTNINGAR FOR EN EFFEKTIV STYRMEDELSPOLITIK

Utifran jamforelsen av de olika landerna tror vi oss se nagra generella férutsattningar som behéver
uppfyllas for att en effektiv styrmedelsmix skall kunna bedrivas pa biodrivmedelsomradet. Vi vill
bland annat peka pa behovet av:

e Langsiktiga och hoga ambitioner. Utan tydliga och langsiktiga klimatambitioner med
specifika mal for totala vaxthusgasreduktioner fran transportsektorn kommer alla styrmedel
och initiativ riskera att bli verkningslosa. En lagt satt kvot riskerar darmed att bli ett tak i
klimatpolitiken och en lag CO,-skatt med manga undantag skapar svaga incitament for
investeringar.

¢ Industrialiseringsambitioner bor tydliggoras. Alla typer av industrialiseringsambitioner
bor tydliggoras och inte ”gommas” i den allminna klimatpolitiken. Om det finns sddana
mal sa kommer det att paverka och stalla hdgre krav pa vilka styrmedel som bér véljas och
vilket larande som dessa stimulerar till.

e Det behdvs ett langsiktig och principiellt styrmedel som fungerar som en generell
*motor” i klimatpolitiken for att na fossilfrihet i transportsektorn. Litteraturen pekar
ofta pa att en hog CO,-skatt ar det bésta alternativet for en sddan motor, men p.g.a. EU:s
regler har de flesta lander snarare valt en kvot- eller reduktionsplikt for utvecklingen av
biodrivmedel.

¢ En kombination av styrmedel behovs. En styrmedelskombination behdvs for att leda till
innovation och maximal klimatnytta. "Motorn” bor darfér kompletteras, inte erséttas, med
stodsystem med det specifika malet att “utveckla ny teknik™ sa att mixen bestar av
teknikstddjande (technology push), marknadsdrivande (technology pull) och
systemovergripande styrmedel vars syfte ar att astadkomma ett larande sa att existerande
lagar och regler kan anpassas till den nya tekniken.

e Stdd till off-take via en prispremium eller en separat kvot kan behdvas. For att
mojliggora tekniker med stor potential pa lang sikt kan det behovas stod till uppskalning
och spridning av nya tekniker, t.ex. till demonstrationsanldggningar. Det kan &ven vara
nodvandigt att komplettera med en separat kvot och/eller off-take garantier for sarskilt
onskvérda losningar. En kombination av specifika och generella styrmedel kan vara ett mer
kostnadseffektivt satt att stimulera utvecklingen av ny teknologi an att satta hdga kvoter for
specifika drivmedel som inte finns tillgangliga pa marknaden och ge stora
demonstrationsstdd nar det ar marknadsrisken som behdver adresseras.

e Premiera tydlig klimatnytta: Alla drivmedel (inklusive de fossila) har olika
klimatpaverkan och bor darfor behandlas enligt en ”polluter pay principle”.

e Tydliga och langsiktiga hallbarhetskriterier. Styrmedelsmixen behéver dven innehalla
styrmedel som sakerstéller att de biodrivmedel som stimuleras &r att betrakta som hallbara
ur olika perspektiv. Detta for att forsékra att den klimatnytta som efterstravas verkligen

f3 2018:10



uppnas. For att inte riskera att 6ka osékerheterna kring vilka biodrivmedel som kommer att
omfattas av befintliga styrmedel ar det viktigt att hallbarhetskriterierna &r langsiktigt
utformade.

e Kunskap om implementering och samverkan mellan specifika och generella styrmedel.
Effekten av ett specifikt styrmedel kan bli véldigt olika beroende pa hur det implementeras
och vilka andra styrmedel som det samverkar med. Det finns darfor ett behov av att starka
kunskap och forskning kring implementering och utformning i kombination med behovet
av att starka reglerarnas kunskap om det specifika omradet. Kunskap och larande ar
avgorande for att na onskvarda effekter.
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