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FORORD

Denna executive summary har skrivits for ett projekt inom samverkansprogrammet Fornybara driv-
medel och system, projektnummer 50479-1. Projektet har finansierats av Energimyndigheten och
f3 — Svenskt kunskapscentrum for fornybara drivmedel.

Energimyndigheten arbetar pa regeringens uppdrag med energiomstéllningen till ett modernt, hall-
bart, fossilfritt valfardssamhalle och stodjer forskning om fornybara energikallor, smarta elnét och
framtidens fordon och branslen.

f3 ar en natverksorganisation som fokuserar pa utveckling av miljomassigt, ekonomiskt och socialt
hallbara fornybara drivmedel. f3 finansieras gemensamt av centrets parter och Véastra Gotalands-
regionen. Chalmers Industriteknik fungerar som vérd for centret. Kansliet vid f3 utgor program-
kansli for samverkansprogrammet Férnybara drivmedel och system. (se www.f3centre.se)

Denna publikation ska citeras enligt foljande:

Lundberg, L. et al (2022) Styrmedel och biodrivmedel i EU — igar, idag och imorgon: Samband
mellan konsumtion, produktion och styrmedel for biodrivmedel (Executive summary). Publ. nr
FDOS 44:2022. Tillganglig pa https://f3centre.se/sv/samverkansprogram/

Projektets totala resultat presenteras i féljande publikationer:

Lundberg, L., et. al., (2022) Styrmedel och biodrivmedel i EU — igar, idag och imorgon: Samband
mellan konsumtion, produktion och styrmedel for biodrivmedel. Publ. nr FDOS 43:2022.
Tillganglig pa https://f3centre.se/sv/samverkansprogram

Lundberg, L., Cintas, O. & Selvakkumaran, S. (2021) Biodrivmedel och styrmedel i EU. Publ. nr
FDOS 19:2021. Tillganglig pa https://f3centre.se/sv/samverkansprogram
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SVERIGES REDUKTIONSPLIKT BRA FOR KLIMATET

Inblandning av biodrivmedel &r en viktig faktor for att Sverige ska klara malet om 70% utslapps-
minskningar i transportsektorn till 2030. Biodrivmedel handlas pa en internationell marknad, och
darfor paverkas var méjlighet att importera och exportera biodrivmedel dven av tillgang och efter-
fragan i andra lander. For att kunna utforma effektiva svenska styrmedel ar det darfor viktigt att
forsta hur produktion, konsumtion och styrmedel for biodrivmedel ser ut i andra lander i EU.

Hér presenterar vi sammanstélld data for nationell konsumtion, produktion och styrmedel for bio-
drivmedel i alla EU-lander. Jamfdrelsen med andra EU-lander visar att Sveriges reduktionsplikt har
lett till en hdg anvéndning av biodrivmedel med god véxthusgasprestanda och har bidragit till att
Sverige har den hogsta utslappsminskningen fran transportsektorn inom EU.

VARFOR ANVANDER SVERIGE SA MYCKET BIODRIVMEDEL?

Sveriges biodrivmedelanvandning sticker ut. Andelen biodrivmedel i vagtransportsektorn i Sverige
ar flerfaldigt hogre &n i andra EU-lander och utsldppsminskningen i den svenska transportsektorn
ar den Overlagset hogsta i EU (se Figur 1). Men trots att Sverige har en inhemsk produktion av bio-
drivmedel ar den inte tillracklig for att mota den hoga efterfragan. Sverige sticker aven ut med en
stor nettoimport av biodiesel.
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Figur 1. Minskning av vaxthusgasintensiteten for brénsle som anvénds i vagtransportsektorn sedan
2010. Minskningen galler for branslemixen ar 2019.
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Biodrivmedel ar i regel avsevart dyrare an fossila drivmedel, sa for att de ska ersatta fossila alterna-
tiv krdvs styrmedel. Den svenska biodrivmedelsanvéndningen drivs till en betydande grad av den
statliga reduktionsplikten. Reduktionsplikten innebér att drivmedelsleverantorer maste minska
vaxthusgasutslappen fran den bensin och diesel som de séljer genom att blanda in biodrivmedel.

Idag har Danmark, Sverige och Tyskland infort en reduktionsplikt. Andra lander inom EU har im-
plementerat olika former av inblandningsmandat av fornybara drivmedel i den nationella lagstift-
ningen. Inblandningen kan specificeras pa volymbasis eller energibasis. Vissa lander har ett sam-
manslaget inblandningsmandat for allt drivmedel, medan andra lander har individuella kvoter for
bensin och diesel. Lander har ocksa olika nivaer pa sina inblandningsmandat. En 6verblick av de
olika nivaerna, omraknade till total andel av energin i vagtransportsektorn, visas i Figur 2.

Precis som i Sverige ar inblandningsmandaten den klart viktigaste drivkraften foér konsumtionen av
biodrivmedel, vilket kan ses i Figur 3 som ger en dversikt av bade all biodrivmedels konsumtion
och alla inblandningsmandat i EU.
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Figur 2. Respektive lands inblandningsmandat, omréknat till energi for 2020. Sverige och Tyskland
har en reduktionsplikt, vilket resulterar i ett spann pa inblandningsmandatet i energi, beroende pa det
inblandade biodrivmedlets vaxthusgasprestanda.
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Skillnaden mellan olika landers inblandningsmandat och regelverk medfér att olika typer av bio-
drivmedel premieras i olika lander. Detta leder till att biodrivmedel handlas mellan lander och dis-
tribueras till den marknad dér det specifika biodrivmedlet far hogst pris. Eftersom biodrivmedel har
olika vaxthusgasprestanda, dvs olika stora livscykelutslapp per liter, sa har reduktionsplikten gjort
att biodrivmedel med bra véaxthusgasprestanda, dvs laga livscykelutslapp, premierats i Sverige.
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Figur 3. Konsumtion av biobensin, biodiesel och biogas som andel av den totala energianvéandningen i
vagtransportsektorn, samt dubbelrakning i de lander dar detta tillats. Den morkbla linjen visar
landets inblandningsmandat omraknat till % av energianvandningen i vagtransportsektorn.
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VARFOR HAR SVERIGE EN SA HOG REDUKTIONSPLIKT?

| samband med att priserna pa drivmedel steg under januari 2022 borjade vissa partier ifragasatta
dels varfor Sverige har en reduktionsplikt som ar s3 mycket hogre &n alla andra landers och dels
varfor den ska 6kas.

Som svar pa fragan kan namnas Sveriges klimatambitioner och det specifika malet att utslappen i
transportsektorn ska ha minskat med 70% till 2030. Det ligger i sin tur till grund for den féreslagna
utvecklingen av reduktionsplikten mellan 2021 och 2030.

Sverige hade dock en stor och snabbt 6kande anvandning av biodrivmedel redan innan reduktions-
plikten inférdes 2018 (se Figur 4).
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Figur 4. Historisk produktion och konsumtion av biodrivmedel samt projektion av framtida behov en-
ligt den bana for reduktionsplikten som aviserats av regeringen. Framtida behov &r beréknat med an-
tagandet att véxthusgasintensiteten for det inblandade biodrivmedlet &r 159C0O2eq/MJ. Data for bio-
gasproduktion ar fran Energimyndighetens statistik 2021? och inkluderar all biogasproduktion, inte
endast den som uppgraderas till biometan foér anvandning i fordonsflottan.

Mellan 2010 och 2017 6kade anvandningen av biodrivmedel i Sverige med 400% och Sverige har
haft den hdgsta procentuella anvandningen av biodrivmedel i EU sedan 2016. Néar reduktions-
plikten infordes 2018 baserades startnivan pa biodrivmedelskonsumtionen i Sverige vid den tid-
punkten. Anledningen till Sveriges hoga reduktionsplikt ar alltsa inte enbart héga klimatambitioner,
utan ocksa att vi redan innan reduktionsplikten inférdes hade en hég konsumtion av biodrivmedel.

Det styrmedel som fanns for biodrivmedel i Sverige innan reduktionsplikten inférdes, var en skatte-
reduktion som gallde for bade 1ag- och héginblandade biodrivmedel samt biogas. Enligt EU:s
regelverk betraktades dock skattereduktionen som ett statsstéd, och det kravdes kontinuerliga god-
kéannanden fran EU-kommissionen for att Sverige skulle kunna fortsatta ha den. Osakerheten i

! Harrysson, J., 2021. Produktion av biogas och rétrester, u.o.: Energimyndigheten. [Elektronisk] Tillganglig:
https://www.energimyndigheten.se/statistik/den-officiella-statistiken/statistikprodukter/Produktion-av-
biogas-och-rotrester/
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huruvida skattereduktionen skulle fa fortsatt godkénnande av EU gjorde enligt Energimyndigheten
att fa aktorer 2016 vagade investera i nya biodrivmedelsanlaggningar i Sverige. | Figur 4 syns hur
den svenska produktionen av biodrivmedel Iag stilla pa en stabil niva mellan 2008-2017, trots att
konsumtionen 6kade kraftigt. Sedan 2017 har produktionskapaciteten i Sverige 6kat, vilket dock
sammanfaller med en generell 6kning av produktionen inom EU.

Nar reduktionsplikten infordes valde man att enbart inkludera laginblandade biodrivmedel, medan
hdginblandade biodrivmedel och biogas fortsatte att omfattas av skattereduktion. Eftersom det &r
oklart om skattereduktionen for hoginblandade biodrivmedel kommer fa fortsatt godkant av EU-
kommissionen, har dock ett forslag om att inkludera dven dem i reduktionsplikten lagts fram.

VARFOR HAR VISSA LANDER SA STOR PRODUKTION AV BIODRIVMEDEL?

Alla biodrivmedelsproducenter som intervjuades inom ramen for den héar studien var positiva till
den nuvarande reduktionsplikten eftersom den styr mot det uppsatta malet om utslappsreduktion.
De ansag ocksa att en tydlig bana for reduktionsplikten majliggor nya investeringar i biodriv-
medelsproduktion, i Sverige och EU, eftersom aktorer da vet att de har en garanterad avsattning for
sin produkt. Men det finns en viss motséttning mellan behovet av en tydlig bana for att foretag ska
vaga gora investeringar & ena sidan, och behovet av att justera reduktionsnivaerna baserat pa ut-
vecklingen av transportsektorn och pa de internationella drivmedelsmarknaderna a andra sidan.
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| intervjuerna blev det &ven tydligt att enbart for att biodrivmedel premieras i ett visst land genom
ett inblandningsmandat eller reduktionsplikt, s innebar det inte att produktionsanlaggningar auto-
matiskt byggs i det landet. Lokaliseringen av ny biodrivmedelsproduktion drivs i stéallet frimst av
mojligheterna att nyttja redan existerande infrastruktur, som narhet till egen befintlig produktion,
goda distributionsmgjligheter, eller andra logistiska fordelar som tillgang till fordelaktig ravaru-
marknad.

Ett tydligt exempel pa detta &r Rotterdam i Nederlanderna. Rotterdam har Europas storsta hamn dit
det ar latt att skeppa ravaror och varifran det ar enkelt att distribuera fardiga biodrivmedel vidare.
Nederléanderna har idag den hogsta nettoexporten av biodrivmedel i EU (se figur 5) tack vare
Nestes stora bioraffinaderi i Rotterdam. Det finns aven flera planer pa att bygga ut produktions-
kapaciteten i staden just pa grund av det fordelaktiga laget och den existerande infrastrukturen. |
vara intervjuer indikerade vissa producenter dock att det for nya tekniker finns en storre sannolik-
het att produktionsanlaggningar kan foérlaggas till de platser/lander dér forskning och utveckling har
bedrivits for att kunna nyttja den kunskapsbas som byggs upp.
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Figur 5. Differens mellan inhemsk produktion och konsumtion av biodrivmedel for 2020 for respektive
land.

Tva anledningar till att priset pa biodiesel har varit sa hogt 2021-2022, vilket fatt konsekvenser pa
dieselpriserna, &r att efterfragan pa HVO i Europa varit storre an tillgangen och att Sverige har
hdga straffavgifter om reduktionsplikten inte uppfylls. De nya produktionsanldggningar som skulle
startat 2020 men forsenades av Covid-19 pandemin forvéntas dock bérja producera biodrivmedel
redan under 2022. Flera aktorer planerar ocksa nya produktionsanlaggningar, i savél Sverige som
Europa, eftersom de forutser en stigande efterfragan pa biodrivmedel i EU till foljd av 6kade
nationella inblandningsmandat. | planeringen tas dock dven hojd for en sannolikt minskande efter-
fragan pa biodrivmedel i vagtransportsektorn nar elektrifieringen 6kar. Darfor utformas anlagg-
ningarna for att kunna konvertera produktionen till andra bio-produkter, s som bio-jet for flyget.

FDOS 44:2022



En okad efterfragan pa biodrivmedel inom EU kommer sannolikt krava en utbyggnad av produkt-
ionskapaciteten och det finns en risk for att ravarumarknaden kan bli en trang sektor, framfor allt
for produktion av HVO. Mot bakgrund av detta ar flera aktorer aktiva inom utveckling av nya
tekniker for att utoka ravarubasen, och de arbetar aktivt med att sakerstélla framtida forsorjning av
ravaror.

HUR SER FRAMTIDEN UT FOR BIODRIVMEDEL | EU OCH SVERIGE?

Efter kontroversen runt biodrivmedel i slutet av 00-talet, da en snabbt 6kande biobransleproduktion
kopplades till stigande globala matpriser, har styrmedel inom EU utformats for att motverka kon-
kurrens mellan produktion av biodrivmedel och mat. Syftet har varit att minska dels risken for att
matgrddor anvéndas till biodrivmedelsproduktion, dels risken for férdndrad landanvandning till
foljd av okad efterfragan pa mark for odling av biomassa. Intresset for sa kallade avancerade bio-
drivmedel, som framst produceras fran olika typer av rest- och biprodukter, har efter det okat.
Avancerade biodrivmedel premieras ocksa i flera EU-lander genom att inblandning av dessa raknas
dubbelt mot inblandningsmandatet (dubbelrédkning) eller med specifika egna inblandningsmandat.

Det pagar just nu flera forandringar pa EU niva som kommer paverka marknaden for biodrivmedel
i Europa. | RED-III, nasta uppdatering av fornybartdirektivet som just nu behandlas, foreslas en
andring av malet for transportsektorn, fran att 14 % av energin ska komma fran fornyelsebara
kéllor till att vaxthusgasintensiteten skall minska med 13 %. | RED-II1 foreslas aven delmal for
avancerade biodrivmedel pa 0,2 % 2022, 0,5 % 2025 och 2,2 % 2030.
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Flera lander inom EU har infort, eller haller pa att infora, egna specifika mandat for avancerade
biodrivmedel. Sverige har idag inget mandat for avancerade biodrivmedel, men konsumtionen av
dessa biodrivmedel ligger redan pa en signifikant hogre niva an i de flesta andra EU lander. Detta
ar pa grund av att reduktionsplikten premierar biodrivmedel med bra véxthusprestanda, vilket avan-
cerade biodrivmedel i regel har. Det visar pa att en reduktionsplikt kan vara lika effektiv i att styra
mot konsumtion av avancerade biodrivmedel som specifika mandat kan vara.

Jamfort med de inblandningsmandat som finns i andra EU-lander sa fungerar Sveriges reduktions-
plikt mycket vél. Den styr tydligt mot anvandning av biodrivmedel med hdg vaxthusgasprestanda,
har bidragit till betydande utsl&ppsminskningar i transportsektorn och har gett en htg konsumtion
av avancerade biodrivmedel. Okande reduktionsnivaer kommer dock innebéra ett 6kat behov av
biodrivmedel med hog vaxthusgasprestanda, samtidigt som efterfragan pa den typen av biodriv-
medel ocksa lar 6ka i resten av EU och 6vriga varlden. For att Sverige ska kunna fa tillgang till de
biodrivmedel som kravs for att uppfylla reduktionsplikten till ett hallbart pris, kommer det vara av-
gorande att produktionskapaciteten byggs ut i takt med en 6kande efterfragan inom EU och att till-
gangen pa hallbara ravaror ar tillracklig.
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ENGLISH SUMMARY

Blend-in biofuels play an important role in Sweden’s plan to meet the national target of 70% emis-
sion reductions in the transport sector by 2030. Sweden is already one of the largest biofuel con-
sumers in the EU, but most of the biofuels that are consumed in Sweden are imported.

Consumption of biofuels in Sweden and other EU countries is primarily driven by blend-in man-
dates where biofuels are blended into fossil fuels. However, Sweden is the only EU country, apart
from Germany, that has a reduction mandate, where fuel suppliers are mandated to reduce the
emissions from the fuels that they sell by a certain percentage by blending-in biofuels. All other EU
countries use volume- or energy-based blend-in mandates. The Swedish reduction mandate requires
a significantly higher usage of biofuels compared with other EU countries, which has contributed
to Sweden having, by far, the highest emission reduction for the transport sector in the EU. The re-
duction mandate steers towards the blending in of biofuels with high greenhouse gas performance,
which has led to a high use of advanced biofuels in Sweden. However, even before the introduction
of the reduction mandate Sweden had a very high use of biofuels, which is one of the main reasons
for the levels of the reduction mandate to be set much higher than the rest of the EU.

There are significant differences in the design of the blend-in mandates between countries and the
different regulations reward different types of fuel. This leads to biofuels being traded between
countries and distributed to the market where the specific biofuel receives the highest price. How-
ever, the fact that a certain type of biofuel is promoted in a certain country does not mean that pro-
duction is automatically located to that country. The location of new biofuel production plants is
instead driven primarily by the opportunity to use already existing infrastructure, such as proximity
to existing production, access to distribution opportunities, or other logistical advantages such as
access to favorable commaodity markets.

Several changes that will affect the market for biofuels in Europe are currently being discussed by
the EU. In RED-III, an update of RED-II currently being considered, the target for the transport
sector 2030 is suggested to change from a goal of 14% renewable energy to the goal of reducing
the greenhouse gas intensity by 13%. RED-III also proposes intermediate targets for advanced bio-
fuels of 0.2% in 2022, 0.5% in 2025 and 2.2% in 2030. Several EU countries also have introduced,
or are in the process of introducing, their own specific mandates for advanced biofuels. Sweden
doesn’t have any official targets for consumption of advanced biofuels, but the consumption of ad-
vanced biofuels in Sweden today is already higher than the advanced biofuels mandates proposed
by other countries. This shows that a reduction mandate can be just as effective in steering towards
the consumption of advanced biofuels as specific mandates.

Meeting an increasing biofuel demand in the EU, without drastically increasing international im-
port, will require an expansion of the production capacity. If this happens there is a risk that feed-
stocks, especially for HVO production, may become a restricting factor. With this in mind, many
producers are active in developing new technologies to expand the raw material base, and are
working to ensure future feedstock supply chains.
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