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RAPPORT 5433 « SKATTEBEFRIELSEN FOR BIODRIVMEDEL — LEDER DEN RATT?

Forord

Naturvérdsverket och Energimyndigheten har tillsammans fatt regeringens uppdrag att
inom “Kontrollstation 2004 utvérdera den svenska klimatpolitiken. Déri ingar att
utvirdera de styrmedel som ar i kraft vid ingangen av 2004. Ett syfte med denna rapport
ar att som en underlagsrapport till Kontrollstation 2004 utvardera skattenedsattningen for
koldioxidneutrala drivmedel med avseende pé skattenedséttningens niva, effekter pa
koldioxidutslédppen och kostnadseffektiviteter.

Ett parallellt syfte &r att utgora ett underlag till det betinkande som den statliga utred-
ningen om fornybara fordonsbrénslen ska avge den 31 dec 2004, framfor allt avseende de
ekonomiska aspekterna pa en storskalig etanolanvindning.

Forfattare 4r Mats Bjorsell, Enheten for transport och energi, Naturvardsverket.

Stockholm i december 2004
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Sammanfattning

Biodrivmedel &r fran 2004 skattebefriade. I denna utvirdering av skattebefrielsen
behandlas etanol och FAME'. Biogas ir redan sedan tidigare skattebefriat och berdrs
dérfor inte.

EU:s biodrivmedelsdirektiv fran 2003 anger malséttningen att 2 % av brénslena for
transporténdamal ska utgdras av biodrivmedel &r 2005 och 5.75 % ar 2010. Direktivet &r
inte tvingande for medlemsstaterna. I praktiken &r ldginblandning av etanol i bensin och
FAME i diesel de enda sétten att snabbt 6ka andelen biodrivmedel. Detta innebér att
Sverige knappast kommer att kunna nd EU:s mal for 2010. EU:s kvalitetskrav pa bensin
begrinsar ndmligen inblandningen av etanol i bensin till maximalt 5%. Det motsvarar for
Sveriges del ca 275 000 m’ etanol. Laginblandningen dr mycket 16nsam for oljebolagen
varfor vi utgér frn att man redan 2004 kommer att ligga ndra den maximalt tilldtna
volymen. I Sverige produceras idag ca 70 000 m’ etanol per r och vid inblandningen
anvénds huvudsakligen importerad etanol med f6ljande ursprung och kostnader:

» [ Brasilien anvéinds rérsocker som ravara. Produktionskostnaderna for de nyaste och
storsta etanolfabrikerna dr sé laga som ca 1,75 kr/liter.

* Vinetanol framstélls av restprodukter i vintillverkning och av EU:s vindverskott.
”Produktionskostnad” (kraftigt subventionerad) anges ofta till runt 2 kr/liter.

* I Norrkdping produceras etanol fran spannmal och man redovisar kostnader omkring
5 kr/liter.

Priset i Sverige for etanol fran Brasilien, inklusive bland annat tull pa 93 6re och frakt-
kostnad 35-50 ore per liter, berdknar vi komma att ligga pa ca 3,50 kr ar 2005 och 2010.

De EU-lénder som forefaller ha ambitionen att snabbt genomfora biodrivmedelsdirek-
tivet (manga ldnder kommer troligen inte att ens forsdka) bedoms efterfréga i storleks-
ordningen 1 miljon m’ etanol 2005. Efterfragans storlek torde ha en begrinsad betydelse
for utvecklingen av etanolpriset da det i Brasilien finns ledig kapacitet pa kanske 4
miljoner m*/ar. Utbudet pa medellang sikt, t ex 2010, ir alltsd mycket elastiskt och
troligen kommer knappast priserna heller att 6ka speciellt mycket pa langre sikt da
potentialen for tillkommande ny produktionskapacitet i Brasilien uppges vara gigantisk -
tiotals miljoner m’ per ér.

En utbyggd svensk etanolproduktion?

Vi bedomer att det inom 6verskadlig tid inte kommer att vara foretagsekonomiskt 1onsamt
att investera i ny svensk kapacitet for etanol fran spannmal. De tropiska ldnderna har
naturgivna kostnadsférdelar genom stor solinstralning, mycket nederbdrd och lang
véxtsdsong, och dértill dr arbetskraftskostnader och vissa andra kostnader laga.

! Fatty Acid Methyle Ester. RME (Raps-Metyl-Ester) som gérs av rapsolja ir en typ av FAME.
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En mojlighet att fa till stand svensk etanoltillverkning &r att t ex etanol ur skogsrévara i
kombinatldsningar (ddr man bl.a. kan ta till vara billig dverskottsenergi/rdvara fran en
annan industriprocess) visar sig kostnadseffektiv och konkurrenskraftig.

Pa sikt &r troligen metanol fran cellulosa intressantare an etanol for svensk produktion.
Det forutsétter att man forst forgasar biomassa, avfall etc. till s& kallad syntesgas.
Metanolen anses ha hogre systemenergieffektivitet, battre forutsittningar till 1agre
kostnader och passar dessutom sannolikt béttre ihop med nya framtida drivsystem i
fordon (brinsleceller). Ett intressant pilotprojekt pdgar som siktar mot att man fran
massafabrikernas svartlut kan producera mycket stora mingder syntesgas/metanol. Aven
DME, syntetisk diesel (Fischer-Tropsch) och vitgas, vilka ocksa bedoms vara framtids-
bréanslen, kan produceras fran syntesgas.

Effekter pa koldioxidutslippen och kostnadseffektivitet

Skattebefrielsens effekter pa koldioxidutsldppen och kostnadseffektiviteterna vid
laginblandning av etanol ges i tabellen nedan. Produktionen av etanol genererar i sig ofta
betydande mingder koldioxid vilket vi med schablonberikningar forsokt att inkludera i
berdkningarna.

Samhallsekonomisk kostnad m m vid svensk anvandning av etanol for Idginblandning i
bensin 2005 respektive 2010

Ursprung Mangd Koldioxid- Sambhallsekon. Samhaéllseko- (Total Kostnads-
etanol m® |reduktion. kostn/liter (Pris + |nomisk samhalls- effektivitet.
ton frakt + hanterings- |merkostnad ekonomisk |Kr/kg CO;
kostnader +/- jamfort med merkostnad
subventioner) Kr/l |bensin Kr/l jamfort med
bensin Mkr
2005:
Norrkdpingsetanol 50 000 75 000 5,50 3,50 175 2,3
Vinetanol 100 000 |95 000 2,80 0,80 80 0,8
Tropisk etanol 150 000 {260 000 2,70 0,70 105 0,4
Summa 2005 300 000 |430 000 360 0,8
2010:
Norrkdpingsetanol 50 000 75000 5,50 3,50 175 2,3
Tropisk etanol 300 000 |575 000 2,35 0,35 105 0,2
Summa 2010 350 000 (650 000 280 0,4

Vi kan konstatera att under de givna antagandena ar import av etanol ett kostnadseftektivt

sdtt att minska utslédppen av koldioxid.

Etanolproduktionens effekter pd regnskog i Brasilien

Den 6vervigande delen av rorsockerodlingen sker idag langt soder om regnskogen och
dessutom préglas den internationella marknaden for socker idag av en kraftig dverproduk-
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tion. Av dessa skil forefaller inte en utvidgning av etanolanvandningen utgdra nagot akut
hot mot regnskogen. Innan mer omfattande importdkningar till Europa bor emellertid
samtliga potentiella miljoeffekter av etanolproduktionen utredas, liksom &ven sddant som
konsekvenser for landsbygdens befolkning m.m.

FAME

I diesel ar det framfor allt FAME (i Sverige RME) som kommer att vara aktuellt for
laginblandning. Priset i Sverige (huvudsakligen import &ven hir) har pé senare ar legat
mellan 5,5 och 6,5 kr/l. Skattebefriad FAME kan kosta hogst ca 5,00-5,50 kr for att
laginblandningen ska vara foretagsekonomiskt l6nsamt.

Vara bedomningar rorande FAME utgér fran idag géllande specifikation for MK1-
diesel, skattenivéer och skatteregler. Férdndringar av specifikationen kan mycket vil leda
till att volymerna blir mdngdubbelt storre. Vi berdknar att forbrukningen av FAME
kommer att vara i storleksordningen 10 000 m® ar 2005 for att 6ka till 20 000 m® &r 2010.
Den totala effekten 2005 blir en reduktion pa 15 000 ton koldioxid, och det dubbla ar
2010. Kostnadseffektiviteten i dessa atgirder &r i storleksordningen 2,5 kr/kg CO,.

Skattenedsdttningens niva och skattebortfallet

Inblandning av skattebefriad etanol i bensin dr mycket l6nsam for oljebolagen, fortjdnsten
ar 2,00 - 2,50 kr per liter etanol. Detta kan ge en uppskattad vinst av 1aginblandningen for
oljebolagen m.fl. pa 500 - 700 Mkr per ar de ndrmaste aren.

Skattebefrielsen dr ett mycket trubbigt styrmedel. Den innebér en kraftig dversubven-
tion nir det géller laginblandning av etanol medan nivén verkar rimlig for att stimulera
anviandningen av ren etanol eller E85 (85 % etanol och 15 % bensin). For FAME ér
skattebefrielsen ej tillracklig. Att till f6ljd av 6versubventionen vid laginblandning av
etanol minska den generella nivan pé skattenedsittningen ar av flera skil olampligt. Det
riskerar att bland annat sl undan benen for satsningar som inte har med ldginblandningen
att gora, t.ex. anvandningen av E85. Det dr ocksa av mycket stor vikt for utvecklingen av
biodrivmedel att spelreglerna ar stabila inom overskadlig tid.

Skattebortfallet for etanolen, justerat for 6kade tullintikter, kommer for 2005 att vara
ca 1260 Mkr och for ar 2010 ca 1400 Mkr. For FAME ér skattebortfallet for ar 2005 kr ca
40 Mkr och det dubbla ar 2010.

Slutsatser

Skattebefrielsen leder enligt vara analyser sannolikt vare sig till ndgon svensk produktion
eller till ndgon avsevirt 6kad kompetens rorande biodrivmedel. Istéllet blir resultatet i allt
vasentligt import av tropisk, framfor allt brasiliansk, etanol. Det ar framfor allt den
tropiska etanolens goda kostnadseffektivitet, 0,2 - 0,4 kr per reducerat kilogram CO,, som
gor att kostnadseffektiviteten for laginblandning av etanol sammantaget &r sa god.
Dagens svenska etanolproduktion fran spannmal ligger pa dver 2 kr/kg CO,.

Den senare siffran ger dock en skev bild da satsningar pé biodrivmedel har andra nyttor
som aldrig syns i berdkningarna av kostnadseffektiviteter. Sddana nyttor &r:

*  att vi visar omvérlden att Sverige tar problemen med den 6kande trafikens klimatpa-
verkan pa stort allvar
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» att vi bygger upp kunskap som kan leda till lagre kostnader pa sikt (se dock nedan)
* minskade emissioner av miljo- och hélsofarliga &mnen

» virdet av forsorjningstryggheten med inhemska brénslen (kan visa sig mycket
betydelsefull)

» eventuella regionalpolitiska fordelar vid t ex etablering av drivmedelsproduktion i
glesbygd

Framfor allt de tva sista dr sddana nyttor som vi gar miste om vid import i stéllet for
svensk produktion av brinslet. Ddremot &r i ett nationellt samhallsekonomiskt och
langsiktigt perspektiv vérdet av sysselséttningseffekter och minskad import sannolikt
begrinsat. Tvértom har vi nationalekonomiskt en 6msesidig nytta av att de stora
kostnadsfordelar som bland annat finns i Brasilien utnyttjas - det &r sddana skillnader som
ar drivkraften i internationell handel och de ér till nytta for bada parter.

Detta betyder inte att biodrivmedel 4r betydelseldst for svensk ekonomisk tillvixt. Men
det ar framfor allt satsningar som fradmjar ny kunskap och skapandet av ny och bdttre
teknik som pé ldng sikt kan ha potentialen att ge positiva bidrag till svensk tillvaxt. Att
ersitta kostnadseffektiv brasiliansk etanolproduktion med liknande produktion i Sverige
(men till avsevért hogre kostnader) frimjar knappast svensk tillvixt. DME, metanol,
Fischer-Tropsch-brédnslen och vitgas, samt cellulosabaserad etanol 4r brénslen som av
flera skél kan visa sig vara mer intressanta for svensk produktion pé lang sikt, men det
kravs oftast utveckling av savil produktionsmetoder, distributionsteknik som annat innan
nagra betydande volymer kan bli aktuella®.

% Se det strategidokument som Energimyndigheten, Naturvardsverket, VINNOVA och Vigverket gemensamt
presenterade i februari 2003: Introduction of biofuels on the market. The public administration reference
group recommendations.
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Summary

Biofuels are tax-exempt from 2004. Only ethanol and FAME? are discussed in this
assessment of the tax exemption. Biogas is not discussed as it is not covered by the tax
exemption concerned.

The EU’s Biofuels Directive from 2003 is not binding on the member states but
contains the objective that 2% of fuels for transport purposes, in terms of energy content,
is to consist of biofuels by 2005 and 5.75% by 2010. In practice, low admixture of ethanol
and FAME are the only ways of very rapidly increasing the proportion of biofuels, and
this means that it is unlikely that it will be possible to attain the EU target for 2010. EU
quality requirements for petrol limit the admixture of ethanol in petrol to a maximum of
5%. As far as Sweden is concerned, this is equivalent to around 275,000m’ ethanol. The
admixture is lucrative for the oil companies, and we therefore assume that this volume
will nearly be reached in 2004. Around 70,000m’ ethanol is produced annually in
Sweden, and imported ethanol with the following origins and costs is principally used in
the admixture:

*  Sugar cane is used as a raw material for ethanol production in Brazil. The production
costs for the latest and largest ethanol factories are around SEK 1.75 per litre.

* In Norrkdping, Sweden, ethanol is produced from cereals, and costs are reported to be
around SEK 5 per litre.

*  Wine ethanol is prepared from residual products in the manufacturing of wine and
from surplus wine. The “production cost” (heavily subsidised) is often quoted as
being around SEK 2 per litre.

We estimate the price in Sweden of ethanol from Brazil, including duty of 93 6re and
carriage costs of 35-50 ore per litre, at around SEK 3.50 in both 2005 and 2010.

Those EU member states which appear to be intending to rapidly implement the
Biofuels Directive (many countries will probably not even try) are by us expected to have
demand for something of the order of 1 million m® ethanol in 2005. The level of demand
is likely to be of limited significance to the price of ethanol as there is spare capacity in
Brazil of perhaps 4 million m*/year. Supply in the medium term, for example in 2010, is
therefore highly elastic, and prices are not likely to increase in the longer term either, as
the potential for future new production capacity in Brazil is reported to be huge: tens of
millions of m’® per year.

Expanded Swedish ethanol production?

We anticipate that in the foreseeable future it will not pay in terms of business economics
to invest in new Swedish capacity for ethanol from cereals. Tropical countries enjoy
natural cost advantages with high sunshine levels, high rainfall and a long growing
season, and in addition labour costs and other expenses are low.

3 Fatty Acid Methyl Ester.

10
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One possibility for bringing about Swedish ethanol production is shown by the fact that
ethanol from cellulose for example in combined solutions (where cheap surplus
energy/raw material from another industrial process can be utilised) is proving cost-
effective.

In the longer term, methanol from cellulose is probably of greater interest than ethanol
for Swedish production. This necessitates first gasifying biomass, waste etc. to produce
synthesis gas. Methanol is considered to have greater system energy efficiency, better
prospects for lower costs and additionally to be a better fit with future propulsion systems
in vehicles (fuel cells). There is an interesting proposal here for synthesis gas/methanol to
be produced from the black liquor of pulp mills. DME, synthetic diesel (Fischer-Tropsch)
and hydrogen gas, which are also considered to be fuels for the future, can be produced
from synthesis gas.

Effects on carbon dioxide emissions and cost-effectiveness

Effects on carbon dioxide emissions cost-effectiveness in the low admixture of ethanol
are shown in the table below. The production of ethanol in itself generates significant
amounts of carbon dioxide, which are included in the calculations.

Macroeconomic costs etc. in Swedish use of ethanol for low admixture in petrol
in 2005 and 2010

Origin Quantity (Carbon dioxide [Macroeconomic Additional cost|Total Cost-
of ethanol [reduction cost/litre (price + |compared with |additional effectiveness
m® tonnes carriage + petrol/litre cost . SEK/kg
handling costs + SEKm CcO2
subsidies)
2005:
Norrkdping ethanol 50 000 75 000 5.50 3.50 175 >3
Wine ethanol 100 000 |95 000 2.80 0.80 30 0.8
Tropical ethanol 150 000 |260 000 2.70 0.70 105 0.4
Total 2005 300 000 |430 000 360 0.8
2010:
Norrkdping ethanol |50 000 75 000 5.50 3.50 175 53
Tropical ethanol 300 000 [575 000 2.35 0.35 105 0.2
Total 2010 350 000 (650 000 280 0.4

Effects of ethanol production on Brazilian rainforest

Sugar-cane cultivation today predominantly takes place well to the south of the rainforest.
In addition, substantial over-production at present is a feature of the international market
for sugar. For these reasons, expanded use of ethanol does not appear to pose a threat to
the rainforest. However, before major increases in imports into Europe take place, all the
environmental effects of production should be investigated, as well as the consequences
for the rural population, etc.

11
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FAME

In the case of diesel, it is principally FAME (in Sweden Rape Methyl Ester) that will be
relevant for use in low admixture. Production costs in northern Europe are around SEK 5
per litre, and the price in Sweden (mainly imports here too) in recent years has been
between SEK 5.50 and 6.50 per litre. Tax-exempt FAME can cost up to a maximum of
around SEK 5.00-5.50 for low admixture to be lucrative in terms of business economics.

Our assessments below concerning FAME are based on the currently applicable
specification for Environmental Class 1 diesel, tax levels and tax rules; changes in these
could lead to volumes being many times greater. We estimate that consumption of FAME
will be of the order of 10,000m> in 2005, increasing to 20,000m’ in 2010. The total effect
in 2005 will be a reduction of 15,000 tonnes of carbon dioxide, and 30,000 tonnes for
2010. The cost-effectiveness of these measures is around SEK 2.50/kg CO2.

Level of tax relief and loss of tax income

The admixture of tax-exempt ethanol in petrol is highly lucrative for the oil companies,
with a gain of SEK 2.00-2.50 per litre of ethanol. This can produce an estimated profit
from admixture for the oil companies etc. of SEK 500-700m per year over the next few
years.

Tax exemption is a very blunt instrument. It entails heavy over-subsidisation with
regard to low admixture of ethanol, while the level appears reasonable to encourage the
use of pure ethanol or E85 (85% ethanol and 15% petrol). It is not sufficient for FAME.
For several reasons it is inappropriate to reduce the general level of tax relief as a
consequence of over-subsidisation in the admixture of ethanol. It weakens efforts not
concerned with low admixture. It is also very important that the rules applicable to
biofuels are stable for the foreseeable future.

The loss of tax on ethanol in 2005, adjusted for increased customs duty income will be
around SEK 1,260m and in 2010 will be SEK 1,400m. For FAME, the loss of tax in 2005
will be around SEK 40m and in 2010 around SEK 80m.

Conclusions

According to our analyses, the tax exemption will probably not lead to any Swedish
production or any substantially increased expertise in relation to biofuels. It will instead
result in imports of tropical ethanol, mainly from Brazil. It is chiefly the good cost-
effectiveness of tropical ethanol, SEK 0.20-0.40 per kg CO2, that makes the overall cost-
effectiveness of low admixture of ethanol so good. The cost of present-day Swedish
ethanol production from cereals is more than SEK 2 per kg CO2.

However, these figures provide a distorted picture, because efforts in relation to
biofuels have other benefits that are never visible in calculations of cost-effectiveness.
Such benefits are:

* we show the rest of the world that Sweden takes problems relating to the impact of
increased traffic on the climate very seriously

* we build up knowledge which can lead to lower long-term costs (but see below)

* reduced emissions of substances hazardous to the environment and health

12
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* the value of security of supply with fuels from within the country

* possible advantages in regional policy, for example set-ups in sparsely populated
areas

Particularly the two latter points are benefits that we lose with import instead of
Swedish production. On the other hand, from the long-term point of view of the national
economy the value of employment effects and reduced value of imports are limited. On
the contrary, in macroeconomic terms there is mutual benefit in the great cost advantages
that exist in countries like Brazil being utilised: it is differences such as these that drive
international trade, and they are to the benefit of both parties.

This does not mean that biofuels are of no significance to Swedish economic growth.
But it is principally all efforts that promote new knowledge and the creation of new and
better technology that in the long term may have the potential to make positive
contributions to Swedish growth. Replacing cost-effective Brazilian ethanol production
with such production in Sweden (but at substantially higher cost) does not promote
growth.

DME, methanol, Fischer-Tropsch fuels and hydrogen gas are fuels which for several
reasons may be of more interest for Swedish production in the long term, but there is
generally a need for production methods and distribution technology, etc to be developed
before any significant volumes can be achieved®.

* Se the strategy document from the Swedish Environmental Protection Agency, The Swedish Energy
Agency, The Swedish Agency for Innovation Systems (VINNOVA) and the Swedish National Road
Administration: Introduction of biofuels on the market. The public administration reference group
recommendations.

13
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

I regeringens skattestrategi for koldioxidneutrala drivmedel befrias dessa fran bade
koldioxidskatt och energiskatt fran 2004 till 2008°. Regeringen skrev i budgetpropositio-
nen for 2004: “Regeringens mal &r att koldioxidneutrala brinslen dven pa langre sikt
[d.v.s. &ven efter 2008] skall ha de skattevillkor som krdvs for att underlétta en bred
introduktion av sddana brénslen pa marknaden samtidigt som Gversubvention undviks.”
Biodrivmedel® dr generellt avsevirt dyrare att producera 4n fossila drivmedel. For att
skapa forutséttningar for en frivillig bredare introduktion kravs under 6verskadlig tid
skattesubventioner eller andra ldmpliga styrmedel.

I denna rapport sker en utvardering av skattebefrielsen. De drivmedel som behandlas ar
etanol och FAME’. Dessa ir, tillsammans med biogas, de biobaserade drivmedel som
kommer att kunna produceras i ndgra betydande méngder fram till 2010. Tyngdpunkten i
rapporten ligger pa etanol eftersom volymerna dér dr ojamforligt storst. Biogas omfattas
inte av den aktuella skattebefrielsen utan har sedan forut ett sarskilt undantag i Lagen om
skatt pa energi.

Det betyder inte att de tre nimnda drivmedlen med nddvandighet ar de langsiktigt mest
intressanta. Drivmedel som biobaserat DME, metanol, Fischer-Tropsch-branslen och
vitgas kan visa sig av flera skil vara 4n mer intressanta pa lang sikt, men det kravs oftast
utveckling av savil produktionsmetoder, distributionsteknik som annat innan nagra
betydande volymer kan bli aktuella.

Ar 2003 fattade EU:s ministerrad och parlament beslut om ett direktiv som anger s&
kallade indikativa mal for ersittning av fossila drivmedel med biodrivmedel. Direktivet dr
inte tvingande for medlemsstaterna men anger malsittningen att 2 % av brénslena for
transportdndamal, rdknat pa energiinnehall, ska utgdras av biodrivmedel ar 2005 och 5.75
% ar 2010. I praktiken &r ldginblandning av etanol eller andra alkoholer och FAME den
enda mojligheten att nd malet for 2010 eftersom det skulle kridvas en mycket snabb och
kraftig 6kning av antalet fordon anpassade for rena biodrivmedel for att ge vésentliga

> Sverige har hos EU utverkat tva stycken s.k. stadsstodsgodkénnanden p& omrédet. Dessa ger Sverige
tillatelse att skattebefria drivmedlen. Det ena godkénnandet avser s kallade pilotprojekt och det andra
giller allmint biodrivmedel. Annu har man bara fatt tillatelse att lyfta bort CO2-skatten men en ansokan
ligger inne hos EU att lyfta bort dven energiskatten. I vantan pé att EU har godként detta anvinds
mdjligheten att ge pilotprojektdispenser for att ge den utlovade skattebefrielsen. Efter EU:s godkdnnande
avser regeringen att till riksdagen ldmna forslag pa nddvindiga andringar i Lagen om skatt pd energi. Det
star inskrivet i varje dispensbeslut att beslutet géller till dess att den allménna skattenedsittningen i Lagen
om skatt pa energi dr genomford - da tar den dver.

8 Vi gor hir ingen étskillnad pa “koldioxidneutrala® drivmedel och “biodrivmedel” utan anvinder dem
synonymt. “Alternativa drivmedel” dr ddremot ett vidare begrepp eftersom det innefattar allt som inte ar
bensin eller diesel, t ex fossil naturgas.

7 Fatty Acid Methyle Ester. I Sverige dr det i allt vdsentligt Raps-Metyl-Ester, RME som anvénds som
drivmedel, medan det i andra ldnder ofta dven dr andra fettsyre-estrar (t.ex. dtervunna stekoljor).
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effekter pd anvéndningen. Det finns idag i Sverige bara en personbil, Ford Focus, som ar
anpassad for etanoldrift medan ett par marken har bilar anpassade for bio/naturgas.
Antalet dieselfordon som kors pa ren FAME ér av flera skél lagt, &ven om manga av
fordonen redan idag &r anpassade dven for FAME.

For Sverige och hela EU skulle mélen innebéra en anvindning enligt Tabell 1. Av
tabellen framgar ocksa att vi bedomer att EU:s mal for 2010 inte kommer att kunna
uppfyllas i Sverige trots skattebefrielsen. Detta beror i praktiken framfor allt pé att EU:s
kvalitetskrav pa bensin inte tilldter mer &n 5 % inblandning av etanol i bensinen, och att
dven inblandningen av FAME i diesel begréinsas (se vidare avsnitten 2.2 och 3.1).

Tabell 1 EU-direktivets malsattning for biodrivmedel uttryckt som de volymer som skulle
kravas om etanol anvands som bensinersattning (laginblandning och ren eta-
noldrift) samtidigt som FAME anvands som dieselerséttnings, samt uppskattad
verklig anvandning i Sverige. Tusental m®

Ar Etanol FAME
2005 4 400 3300
EU-direktivets mal EU 2010 12 500 9400
2005 160 67
Sverige 2010 460 190
2005 300 10?
Uppskattad verklig anvandning Sverige 2010 350 207

Kalla avseende EU-direktivets mal: Kemiinformation AB

Dagens specifika produktion av drivmedelsetanol i EU 4r ca 800 000 m’ till vilket
kommer vinalkoholen vars volym varierar kraftigt men normalt &r ett par hundra tusen m
per ar. Den svenska produktionen av biodrivmedel ar relativt liten. I Norrkdping
produceras 50 000 m® etanol per ar och i Ornskéldsvik knappt 20 000 m® med delvis
importerad vinalkohol som bas. Biogasproduktionen for fordon var &r 2003 i storleksord-
ningen motsvarande 20 000 m’ bensin. Anvindningen av FAME var &r 2003 5000 -

10 000 m® varav den absoluta huvuddelen var import’.

3

1.2 Metod och avgransningar

Vi har utnyttjat en konsult, Anders Ostman pa Kemiinformation AB, for att ge ett
underlag till rapporten. Han har for etanol och FAME analyserat och bedomt framfor allt
hur internationella produktionskapaciteter, marknader, priser, samt LCA-véarden (CO2-
effekter) ser ut och kan tinkas forandras fram till 2010'. I rapporten har &ven ett flertal

8 Utifréin 2003 4rs forbrukning av bensin och diesel i Sverige (utan upprikning) Volymen andra biodrivmedel
satt till noll i denna berdkning.

° Uppgifterna om méngden FAME varierar mellan olika killor.

'9Se Kemiinformation AB. Konsekvensanalys av skattebefrielse for biodrivmedel. Tillforselsituation, m m.
040326.
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andra kéllor anvénts nér det géller priser och kostnader. Ofta dr kostnadsangivelser och
annat i rapporten en sammanvagning av uppgifter fran flera olika kéllor. Inte sdllan skiljer
sig uppgifterna fran de olika killorna at hogst visentligt.

Biogasen omfattas inte av den hir utvirderade skattebefrielsen, och vi har valt att inte
heller inkludera den i utredningen. Bakom detta beslut finns ocksé det faktum att det har
visat sig vara svart att fa adekvata uppgifter avseende produktionskostnader for biogas,
och att generella livscykelanalyser &r svéra att utfora med tillracklig noggrannhet for
biogas.

Osiékerheterna ar betydande i manga av de resultat som redovisas, vilket beror pa
framfor allt tre faktorer. For det forsta dr det helt nodvandigt att anvinda ett livscykelper-
spektiv i berdkningarna, vilket alltid ger utrymme for ett godtycke (se avsnittet Effekter
pa koldioxidutsléppen - Livscykelperspektivet och osékerheter i berdkningarna’). For det
andra dr resultaten mycket kénsliga for vilka beddmningar man gor om framtida
produktionskostnader och priser, bade vad avser ravaror for biodrivmedlen och for
rdoljepriserna. En betydande del av produktionskostnaden bestér av ravarukostnad, dér
priserna snabbt kan foréndras kraftigt. Var man légger systemgranserna (Sverige, EU
eller globalt dr ocksa av stor betydelse). Dartill ticks ofta delar av kostnaderna av
subventioner, t.ex. for spannmalsodling, vilka forvranger priserna sa att dessa inte speglar
de samhéllsekonomiska kostnaderna. I de samhéllsekonomiska berékningarna har vi
forsokt rensa fran subventioner, dock ej for vinetanolen. Den brasilianska etanolen idag
lar vara icke subventionerad. For det tredje dr biodrivmedel ett omrade under mycket
stark utveckling och det finns, i prognoserna, stora osdkerheter vilka vigar denna
utveckling kommer att ta, vilka styrmedel som kommer att finnas, o.s.v.

Vi anvinder dagens befintliga, eller redan beslutade, styrmedel som utgangspunkt for
analyserna. Detta kan ha betydelse framfor allt for FAME dér prognoserna inte utgar fran
den kanske mest troliga utvecklingen. Eventuellt kommer kraven i specifikationen for
diesel Miljoklass 1 att &ndras sé att inblandningen av FAME 1 diesel blir mer fordelaktig
for oljebolagen, och volymerna dérmed bli stérre 4n de som redovisas hir.

Sammantaget gor alla osékerhetsfaktorer att vi inte ser nagot skél att forsdka gora
annat dn tdmligen grova uppskattningar, och da bara for etanol och FAME. Vad giller
berdkningarna av kostnadseffektivitet sa avser dessa enbart laginblandningen.

Det ar vid utvirdering av skatter normalt besvérligt att isolera skattens effekt fran allt
annat som paverkar efterfragan. I detta fall &r dock kostnadsldget for biodrivmedlen sé
hogt att skattebefrielsen kan ses som en forutsittning for all anviandning av biodrivmedel.
Déarmed kan aktiviteter som omfattas av berdkningarna till fullo tillskrivas skattebefriel-
sen.

De samhilleliga motiven for satsningar pa biodrivmedel varierar mellan olika ldnder. I
Sverige dr den visentliga drivkraften klimatfrdgan, medan det i Sydeuropa i huvudsak
handlar om jordbrukspolitik. Langsiktig forsorjningstrygghet ér en annan tilltagande
drivkraft liksom hélso- och miljofordelarna relativt bensin och diesel. Hér dr dock
skillnaderna jaimfort med de fossila drivmedlen (koldioxid exkluderat) idag inte stora i
och med fordonens moderna avgasreningsteknik och de svenska miljoklassningskraven
pa bensin och diesel. Till foljd av detta, tillsammans med det faktum att det saknas
lampiga metoder for att fordela kostnaderna pa olika miljomal/andra nyttor, allokerar vi i
berdkningarna av kostnadseffektiviteter samtliga relevanta kostnader for biodrivmedel till
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enbart CO2-reduktionen. Detta innebdr att siffrorna dver kostnadseffektivitet iir en
underskattning av den sammantagna samhdillsnyttan.

I de samhéllsekonomiska berédkningarna har vi valt att sétta en global systemgréns.
Dérigenom ses tullavgifter inte som en samhéllsekonomisk kostnad fastéin de huvudsakli-
gen inte tillfaller Sverige utan EU. Motivet for detta ar bland annat att klimatférdndring-
arna 4r ett i hogsta grad globalt miljoproblem.

Rapporten har stdmts av med handlédggare pé flera berérda organisationer, déribland
Energimyndigheten och Vagverket.
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2 Etanol

Laginblandad etanol &r det enklaste och effektivaste séttet att snabbt fa upp volymerna av
biodrivmedel. Etanol kommer darfor att atminstone det ndrmaste decenniet vara det
volymmaéssigt storsta biodrivmedlet inom Europa. Skattenedséttningar pa biodrivimedel
dven i andra medlemsstater kommer att kraftigt 6ka efterfrdgan pa drivmedelsetanol. En
analys av globalt utbud och efterfragan &r nddviandig for att bedoma forutséttningarna for
en storskalig svensk anvéndning och produktion av etanol.

2.1 Utbud av etanol idag

Etanol kan produceras pa flera olika satt frén olika ravaror och kostnaderna varierar
avsevart beroende pa metod, ravara, lokala forutséttningar, m.m. Mycket av handeln med
etanol sker genom sa kallade traders vilket medfor att det ofta ar svart att fa information
om ursprung, exakta produktionskostnader, priser etc. Observera att i sammanstillningen
nedan anges produktionskostnader, ej salupriser.

*  Vinalkohol produceras dels fran rester fran vintillverkningen, kirnor och skal, dels
frén det betydande vindverskott som kan uppsta vissa &r. Mangden i EU varierar
mellan ca 130 000 och 400 000 m® per &r. Som jimforelse kan vi séga att en in-
blandning i all svensk bensin med 5 % etanol kréver ca 275 000 m’. Vinalkoholen ger
den billigaste tillgdngliga etanolen i Europa, den har en ”produktionskostnad” pa
under 2 kr/liter. Det 4r mycket vanskligt att tala om produktionskostnad” nir det ror
sig om ett overskott av en i grunden mycket starkt subventionerad produktion. Den
angivna kostnaden visar inte den samhillsekonomiska kostnaden for produktionen,
som eventuellt kan vara mangdubbelt stérre beroende pa hur man véljer att rikna.
Produktion och handel med vinetanol dr omgérdad av bestimmelser och hanteringen
vid uppkop av volymerna ar relativt besvirlig och kostsam - den &r av typen “en
skvitt hir och en skvatt dar”.

* I Brasilien anvénds rérsocker som ravara for etanolproduktion. Kapaciteten ar har
mycket stor, enligt vissa killor 6ver 16 miljoner m*/ar, medan kapacitetsutnyttjandet
ar lagre, ca 12 miljoner m*/ar. I Brasilien anges produktionskostnader for de senaste
och stdrsta etanolfabrikerna ligga under 2 kr/liter, ned till ca 1.75 kr/l, medan éldre
och mindre enheter har kostnader om ca 2.5 kr/liter etanol. Socker ar effektiv som
etanolravara eftersom man slipper spjélka starkelsen till socker som nir spannmal
anviands som ravara. Berdkningar av produktionskostnaden i Colombia och Thailand
har redovisats till ca 2.5 kr/liter.

* T USA uppges kostnadsnivderna for etanol ur majs ligga pa 2.5-2.7 kr/liter (vid
dollarkursen 8 SEK/$). Sévil ravarukostnader, som energi- och anldggningskostnader
ar lagre 4n i Visteuropa.

+ 1samband med EU-utvidgningen har Osteuropas spannmélsproduktion diskuterats
utifrdn de ligre kostnader/priser som giller dir. I Osteuropa, och dd huvudsakligen
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omraden utanfor det utvidgade EU, framf6r allt Ukraina finns det sannolikt potential
for mycket stora volymer. Kostnaderna hir kan antas hamna pa kanske en krona ldgre
an Visteuropeisk produktion.

Europeiska vetebaserade fabriker i storleksordning 50.000 m® etanol/4r (t.ex.
Agroetanol 1 Norrkoping och den spanska tillverkningen) redovisar kostnader om-
kring, och 6ver, 5 kr/liter. For Norrkdpingsfabrikens del kan det hdvdas att det finns
en subvention pd uppemot 1 kr till spannmalsodlarna''. Med forindringar av jord-
bruksstodet som kommer att ske fran 2005, gor vi antagandet att det &r relevant att
rakna pa minskade subventioner, kanske héilften mot idag. I de samhéllsekonomiska
berikningarna gors darfor ett tilligg pa 50 dre.

Det finns betydande skalfordelar i etanolproduktion, och en spansk tillverkare
(Abengoa) anger att de kommer att bygga anldggningar de ndrmaste dren som tack
vare sin storlek, billig rdvara m.m. har kostnader ner mot 3 kr/l (exkl. subventioner).
Huruvida sadan etanol blir tillgdnglig utanfor produktionslandet dr osdkert. Det finns
enligt LRF och Svenska Lantménnen inga uppenbara och starka skél varfor produk-
tionskostnaderna ska vara avsevirt hogre i Sverige. De menar darfor att med stora
fabriker m.m. skulle kostnaden pa sikt kunna komma ner under 4 kr/l d&ven for svensk
spannmalsproduktion. Osédkerheten dr dock betydande vad avser dessa framtida
produktionskostnader.

Framtida etanol ur skogsrédvara bedoms ha en kostnad av 3 - 6 kr/l, men osidkerheten
har dr dnnu storre dn for spannmalsetanolen. Nagon produktion i storre skala innan
2010 &r knappast mojlig.

Till dessa kostnader kan komma vissa andra kostnader for anvindning i Sverige, framfor

allt:

Tull pa 0,102 Euro (ca 93 ore) per liter denaturerad etanol nir ursprunget ar icke EU.

Fraktkostnad, vilken generellt ar lag. Transporten fran Brasilien till Sverige kostar
idag normalt 35 - 50 6re/liter, vilket kan tdnkas sjunka négot med framtida storre
volymer.

Eventuella inblandningskostnader pa 20-30 ore/liter.

Vid E85'" krivs cistern och pump och kostnaden per liter &r helt avhingigt fr a
bensinstationens omséttning.

Man bedomer att det idag finns betydande méngder snabbt tillginglig etanol i Europa
(huvudsakligen av icke europeiskt ursprung) till timligen laga priser. Detta dskadliggdrs
av fig. 1 vilken visar utbudet p4 marknaden i Europa som det kan bedémas se ut 2004.
Utbudskurvan redovisar ungefarliga priser i Europa, d.v.s. produktionskostnad inkl. en

! Subventionen ir ca 50 ére per kg spannmaél och det gér 4t ca 2,5 kg spannmal per liter etanol. Vidare ska

skatter pa spannmalsproduktionen subtraheras, t ex dieselskatten. Dessa berdkningar dr mycket
ungefarliga dé jordbruksstodet dr komplext uppbyggt och da det finns flera alternativa sétt att rakna pa.

'2 E 85 ir en blandning av 85 % etanol och 15 % bensin, vilket anvinds i anpassade fordon.
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viss vinstmarginal for producenten, frakt till Europa, eventuell tull och vissa andra
tillkommande kostnader (se dven avsn. 2.3).

Fig 1 Uppskattad efterfragan och utbud av etanol i Europa 2004

Efterfragan och uthbud pa etanol i Europa 2004

5 Efterfrigan (uppskattad)

Utbud 2004
*Vinst"

24 Brasiliansk
etanol

USA

Thailand, Indien mfl

Vinetanol

2 25

miljoner m*

Med en kraftigt 6kande efterfrigan kommer &ven utbudskurvan att fordndra utseende
relativt snabbt - vi aterkommer till den ldngsiktiga utbudskurvan.

2.2 Efterfragan pa etanol i Europa

Forbrukningen av drivmedelsetanol domineras av Brasilien och USA. Ca 95 % av den
globala anvédndningen sker i dessa tvé lander.

Sverige ar sannolikt det land som hittills har kommit langst nér det géller att genomfo-
ra EU:s biodrivmedelsdirektiv. Vi har redan en skattebefrielse till &tminstone &r 2008 och
oljebranschen har under 2003 paboérjat en storskalig inblandning av etanol i bensin.
Importen 2003 var knappt 100.000 m® och omfattade dels vinalkohol, dels import fran
Brasilien. En viss mdngd kom ocksa fran Spanien och andra ldnder.

EU:s kvalitetskrav pa bensin begrinsar inblandningen av etanol i bensin till maximalt 5
%. Denna begransning ar mycket védsentlig for den fortsatta analysen eftersom man
knappast kan rdkna med nagra verkligt stora méngder av fordon anpassade for ren etanol.
Vid en fullstdndig och maximalt tilldten inblandning i all 95- och 98-oktanig bensin
kommer volymen av etanol i Sverige att vara ca 275 000 m® "°. Detta motsvarar drygt 2 %

"3 Det finns dock en viss osékerhet huruvida man kommer att blanda in etanol i 98-oktanig bensin. Ungefir
10 % av bensinen i Sverige dr 98 oktan
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av energiinnehallet hos de fossila brénslena bensin och diesel (Etanol har endast ca 67 %
av bensinens energiinnehall per volymenhet.). Sverige har i EU ensamt drivit frigan om
att &ndra kraven pé bensin for att mojliggora 10 % inblandning. Méjligen kommer
ytterligare nagra ldnder att vilja se en sadan fordndring, men att kraven dndras inom de
ndrmsta aren forefaller mindre troligt. Berdkningarna utgar fran att de ej dndras.

Inblandningen av icke skattad etanol dr mycket 16nsam for oljebolagen och det finns
ingen anledning att tro att man inte kommer att utnyttja mojligheten till maximal
inblandning. Bensin kostar ca 2 kr p& Rotterdammarknaden plus 4,79 i skatt, och etanol
kan darfor kosta 6ver 6 kr per liter och dnda vara lonsam for oljebolagen att blanda i
bensinen (se vidare avsnitt 4).

Till detta kommer ca 30 000 m’® per ar som anvinds som ren etanol eller E85 i anpas-
sade bussar och personbilar. Den totala svenska efterfraigan bedoms darfor vid utgdngen
av 2004 att vara runt 300 000 m’/ar.

Vid en enskild svensk implementering av biodrivmedelsdirektivet skulle en del av
behovet kunna téckas genom att svenska uppkdpare kan skriva kontrakt avseende den
billiga vinetanolen. Sa har ocksa till en del skett under senare ar. Att undersoka hur dessa
kontrakt exakt ser ut har inte rymts inom denna studie, men sannolikt &r de timligen
begriansade i tiden. Troligen leder en 6kad efterfragan fran andra lander till en 6kad
konkurrens om vinetanolen och att priset drivs upp sé att den pa sikt inte dr sérskilt
betydelsefull for svensk del.

I figur 1 visas en efterfrigekurva som den kan tdnkas se ut under 2004, innan efterfra-
gan fran andra EU-lander har tagit ordentlig fart. Efterfragekurvan ges av att det kan vara
l6nsamt for oljebolagen att blanda i etanol dnda upp till ett etanolpris av, for Sveriges del
drygt 6 kr/l. Bensinskatten varierar mellan l&nderna varfor oljebolagens betalningsvilja
varierar - detta ger efterfrigekurvans lutning'®. Arean “vinst” i figuren motsvarar ungefir
de vinster som oljebolag och andra torde gora.

Med en 6kad europeisk efterfragan till 2005 och aren dérefter kommer priset enligt vér
bedomning inte att stiga speciellt mycket utan mer sannolikt &r ett snabbt skift i
utbudskurvan da bland annat brasiliansk idag outnyttjad produktionskapacitet startas igen
- se nésta avsnitt.

Det har delvis varit svért att finna information om vilka planer man har i 6vriga
medlemsldnder nir det giller ett genomfora biodrivmedelsdirektivet. Det &r 1angt ifran
sakert att flertalet lander kommer att ens forsoka.

Tyskland har genomfort en skattebefrielse och avser att inom négot eller nagra ar
astadkomma en storskalig inblandning av etanol i bensin, utdver den anvéndning av
FAME som man redan har. Spanien har haft en skattebefrielse sedan 1992 och har
successivt byggt upp en produktion av etanol pa 480 000 m® per &r. Dessa volymer
forvintas 6ka ndgot de ndrmaste dren. Redan kontrakterad inhemsk produktion i t.ex.
Sverige, Tyskland, Frankrike och Spanien ingar inte i figur 1 da dessa volymer inte &r

' Enligt pressmeddelandet PM IP/04/228 Brussels, 18 February 2004, kommer biodrivmedlen att vara
fullsténdigt skattebefriade i Tyskland. I pressmeddelandet redovisas resultatet av en berdkning som visar
att en fullsténdig skattebefrielse for etanolen nétt och jadmnt kompenserar for den merkostnad som
oljebolagen har for inblandningen. Detta resultat, som alltsé innebér att en fullstidndig skattebefrielse inte
skulle leda till en dversubvention, kan enligt var mening ifrdgaséttas.
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tillgingliga pa marknaden och inte heller prissitts pA marknaden". I Storbritannien har
man redan en skattenedsittning for biodiesel (FAME och andra dieselerséttningar) pa 20
pence/l och man avser att inféra samma nedséttning for etanol fr.o.m. 2005. Dessa
nedséttningar beréknas dock vara for smé for att leda till ndgon storre efterfrdgan. Polen
har uttalat att man kommer att satsa pa etanol fran potatis. Nederldnderna genomfor
utredningar men har dnnu inte fattat nagra beslut. Osterrike liksom Finland 4r ocksé pé
gang.

De lander som enligt var undersokning forefaller ha ambition att implementera driv-
medelsdirektivet i enlighet med malsattningarna 2005 bedoms komma att efterfraga i
storleksordningen 1 miljon m® etanol 2005 om planerna forverkligas.

2.3 Efterfragan, utbud och pris pa etanol i
perspektivet 2010.

For Sveriges del antar vi att satsningar i kommuner, foretag och bland privatpersoner pa
ren-etanoldrift kommer att hoja efterfraigad mangd fran 300 000 m® ar 2005 till 350 000
m’ &r 2010. En del av denna 6kning kan antas utgéras av vissa foretags egen blandning av
E10 (10 % etanol i bensin)'®. Vad giller personbilar ér det troligt att vi snart far in fler
modeller pi marknaden av etanolanpassade fordon'”. Hir finns en osikerhet och vi antar
darfor att forsdljningen av sddana bilar skulle uppga till totalt 25 000 bilar under perioden
fram till 2010 vilka antas forbruka 25 000 m® etanol ar 2010 (de kommer delvis att tanka
bensin). For att nd EU:s mal pa 5,75 % biodrivmedel till 2010 skulle det behdvas

150 000-300 000 renetanolbilar (eller bilar som kor pa biogas eller RME), vilket idag
beddms som orealistiskt.

Vi utgér fran att ett begrinsat antal EU-lénder ar 2010 har genomfort en skattebefrielse
som mojliggor laginblandning av etanol. Hur manga dessa ldnder 4r, och storleken pa den
sammanlagda efterfrigan har pé langre sikt enligt var bedomning knappast ndgon
avgorande betydelse for etanolpriset. Visserligen skulle en hastig och mycket kraftigt
okad efterfragan fran Europa och fran Japan kunna tillfalligt pressa upp etanolpriset nagot
innan avstilld produktionskapacitet har hunnit tas i drift igen, men det forefaller som att
beredskapen i den brasilianska etanolindustrin for detta &r god. Det finns i Brasilien ledig
kapacitet pa kanske 4 miljoner m*/ar. Detta ger utrymme for export och gér det sannolikt
att priset kommer att ligga néra de rorliga kostnaderna for produktionen. Utbudet pa
medellang sikt, t.ex. 2010 &r alltsd mycket elastiskt &nda upp till kapacitetstaket. Den
langsiktiga utbudskurvan &r saledes mycket flack - Brasiliens ”stapel” i fig. 1 skulle bli
mycket “bred” i perspektivet 2010. Nar produktionen s smaningom slér i kapacitetstaket

'S Etanolen anvénds i Spanien (och dven i Frankrike) for att tillverka EtBE (Etyl-t-Butyl-Eter) for inblandning
i bensinen, da inblandning av etanol skulle leda till 6kad avdunstning av kolvéten i det relativt varma
klimatet.

16 Detta 4r tilldtet for eget bruk. Fordonens garantier torde inte gilla om motorproblem uppstér, men de allra
flesta moderna bilar har enligt uppgift inga problem med 10 % inblandning.

'7 Bland annat planeras en gemensam upphandling av bl a Sveriges storre stider med syftet att 3 fler
etanolanpassade fordon pa marknaden.
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kommer tendenser till prisdkningar sannolikt att motas av utbyggnader av produktionen i
de delar av vérlden som har storst kostnadsfordelar d v s Brasilien och i andra tropiska
lander. I Brasilien finns en strategi fran regeringen att landet ska bli en stor internationell
leverantdr av etanol.

Potentialen for tillkommande ny produktionskapacitet i Brasilien uppges vara gigan-
tisk- tiotals miljoner m® per ar. De tropiska linderna har en naturgiven kostnadsfordel
j@mfort med europeisk spannmalsetanol. Det har bland annat att gora de ldga breddgra-
derna med stor solinstralning, mycket nederbdrd och lang vaxtsdsong. Dartill ar
arbetskraftskostnader och andra produktionskostnader relativt 1ga. Aven pa lingre sikt
kommer utbudskurvan att vara mycket flack och priserna torde inom 6verskadlig tid
knappast komma att stiga avsevért Gver produktionspriset (ett scenario dér sa skulle
kunna bli fallet &r om internationella konflikter leder till en bestaende kraftig minskning
av oljeproduktionen inom OPEC varvid efterfragan pé substitut stiger.)

Vad kommer da brasiliansk etanol att kosta i Sverige? Genomsnittlig produktions-
kostnad kan pé langre sikt bedomas vara ca 1,75 kr/l. Det &r fullt mojligt att ny produk-
tion i Brasilien (och vissa andra tropiska ldnder) kan ske till 4nnu lagre kostnader &n 1,75
kr/1 etanol nédr anldggningarna blir effektivare i meningen att man optimalt tar vara bade
pa hela rdvaran och pa virdet av mojliga ”biprodukter” sdsom att man genererar elkraft
av avfallet. Det sistnimnda sker redan idag i Brasilien och &r en forutséttning for de laga
etanolpriserna - se avsnitt 2.6'%. Vi har inte grundligare kunnat undersoka hur mojlighe-
terna till betydligt 1agre produktionskostnader kan tdnkas se ut pa langre sikt. En
osidkerhetsfaktor dr ocksa ravarukostnaderna, vilka kan sla at bada hall. Vi avstar fran att
spekulera och antar en produktionskostnad pé 1,75 kr/1 i perspektivet 2010.

En faktor som drar upp priset i Sverige dr den instabila brasilianska valutan, realen.
Svéangningarna i realkursen har de sista 10 aren varit stor, och om vi antar att svingning-
arna fortsitter dr det rimligt att anta att det krévs en viss riskpremie (ex. sdljaren vill ha
mer betalt om denne tar valutarisken). Beddmningen enligt en svensk bank i Sao Paulo ar
att 20 ore per liter inte 4r orimligt vid lingre kontrakt'.

Vi utgar fran att efterfrdgan pa etanol fran Brasilien a&tminstone de narmsta aren
kommer att kunna tickas med idag befintlig kapacitet och att priset kommer att ligga néra
produktionskostnaden. Om ett storre antal EU-ldnder genomfor skattesdnkning-
ar/befrielser for att forsoka uppfylla biodrivmedelsdirektivets indikativa mal, och
efterfrdgan fran t ex Japan accelererar, kan produktionen sla i taket och priset stiga pa
etanolen. Redan befintliga moderna anldggningar skulle da generera vinster. Vilken effekt
detta skulle fa pa etanolpriset dr naturligtvis mycket svart att sdga, bland annat da vi inte
har haft mgjlighet att undersoka villkoren for nyetablering av produktionskapacitet i
Brasilien. Sa smaningom tvingar konkurrensen ner priserna igen, och man kan nog utgé
fran att pd mycket lang sikt ligger priserna relativt néra produktionskostnaderna. Vad man
fér betala varierar ocksé med forhandlingslége etc. Vi gor antagandet att genomsnittligt
betalat etanolpris ligger 15 6re 6ver produktionskostnaderna under 2005 och 25 6re dver
ar 2010.

'8 Se ocksé Kemiinformation AB
1 Telefonsamtal med SEBs kontor i Sao Paulo den 16 juni 2004
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Priset ar 2005 och 2010 i Sverige/Europa for etanol fran fabriker i Brasilien kan darfor
beddmas enligt tab 2.

Tabell 2 Uppskattning av pris i Sverige/Europa pa Brasiliansk etanol 2005 och 2010

Kostnad 2005 2010
Ore per liter Ore per liter

Genomesnittlig produktionskostnad 200 175

"Vinst” for producenterna 15 25

Frakt 40 30

Tull 93 93
Riskpremie (valutarisken) 20 20

Summa = pris i Sverige/Europa 360 340

Var sammantagna bedomning ar att priset i Sverige/Europa for brasiliansk etanol kommer
att vara i nirheten av 3,50 kr per liter ar 2010.

2.4 Effekter pa regnskog %

En viktig fraga &r om etanolproduktion kan leda till 6kad skovling av regnskog. En
mindre del av den omfattande odlingen av rorsocker for etanolproduktion i Brasilien sker
delvis pd mark som tidigare har varit bevuxen med regnskog. Under bland annat 1970-
talet skedde en del uppodlingar av regnskogen i sparen av oljekrisen d& Brasilien satsade
pa etanol fran rérsocker som ett inhemskt fordonsbréansle. Fran 2003 har man en
inblandning av ca 25 % etanol i all bensin, och ca 14 % av dagens bilbestand &r
anpassade for ren etanoldrift.

Den 6vervéigande delen av rorsockerodlingen sker idag i Sao Paulo-omréadet, d.v.s. pa
mer fertila jordar langt soder om regnskogen. Den internationella marknaden for
rorsocker priglas idag av en kraftig 6verproduktion. Av dessa skél utgdr inte en
begriansad utvidgning av etanolproduktionen nagot akut hot mot regnskogen.

Med en normaliserad marknad for rorsocker och en storre efterfragedkning fran
Europa, Japan och andra ldnder pa brasiliansk etanol, kan det dock inte uteslutas att det
finns en risk for att en utokad etanolproduktion bidrar till ytterligare avverkning av
regnskog. Det kan &ven vara s att andra grodor trings undan och att dessa i sin tur méste
ndrma sig regnskogsfronten. Avverkning av regnskog medfor frigérande av bundet kol
och ddrmed 6kade koldioxidhalter i atmosfaren. Andra miljoeffekter dr utarmning av
néringsforradet i marken, jorderosion och inte minst artutrotning.

I synnerhet innan mer omfattande satsningar som dkar etanolimporten i Europa bor
miljoeffekterna av produktionen utredas noggrant. Aven andra betinkligheter, t.ex.
rorande de sociala villkoren for landsbygdens befolkning, kan finnas med en storskalig
import av etanol frén Brasilien och andra tropiska lénder.

2 Avsnittet bygger pa telefonsamtal med Semida Silveira pa Energimyndigheten den 18 april 2004, med
Niklas Petersson pd Vérldsnaturfonden Stockholm den 13 april 2004, samt med Johan Fager pa Svenska
Handelskammaren i Sao Paulo den 14 april 2004.
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2.5 En utbyggd svensk etanolproduktion?

Utifrén analyserna ovan kommer priset pé i Sverige tillgéinglig tropisk etanol troligen att
halla sig i ndrheten av 3,50 kr i ett ldngre perspektiv. Avstandet upp till den niva nér det
kommer att vara foretagsekonomiskt 16nsamt att investera i ny svensk produktionskapaci-
tet for spannmalsetanol (givet dagens jordbrukssubventioner) kommer inom Gverskadlig
tid att fortsétta vara for stort for att nagot foretag enligt var bedomning ska finna detta
intressant.

En mojlighet att dndra pé detta forhéllande &r givetvis att hoja tullarna, vilket endast
kan ske for hela EU. EU:s tull for denaturerad etanol &r emellertid sénkt i ett par
omgangar pa senare ar for att befrdmja handeln. Ett annat sitt ir att ge ett langsiktigt
statligt stod till svensk etanolproduktion, utdver skattebefrielsen. Dessa bada strategier
forefaller emellertid bdda samhéllsekonomiskt kostsamma. Med den forsta franhidnder vi
oss mojligheten till import av etanol som trots allt dr billig, med den andra sker samma
sak men till en hogre kostnad for statskassan.

Vid en bedomning om det ar samhdllsekonomiskt intressant med en svensk produktion
medriknas i princip inte tullen for importetanolen (den ar ingen samhéllsekonomisk
kostnad). Dock tillfaller 75 % av alla tullintdkter EU och 25 % tillfaller den svenska
staten. Med Sverige som systemavgrénsning i analysen blir den samhéllsekonomiska
kostnaden for tropisk etanol omkring 3,25 kr/l jaimfort med narmare 5,50 kr/1 for svensk
etanol’’. Observera dock att det finns ur svensk synvinkel vissa andra viktiga mervirden
med svensk produktion som inte 4r mdjliga att sétta monetéra virden pa, bland annat
virdet av forsorjningstrygghet. Detta diskuteras i avsnitt 5.

En mer lovande mojlighet att fa till stdnd svensk tillverkning ar att utveckling av ny
processteknik erbjuder béttre ekonomiska forutséttningar. Man har diskuterat mdéjligheten
att i nya anldggningar for spannmaélsetanol anvidnda den biprodukt som idag uppstér vid
produktion av spannmaélsetanol till produktion av biogas. Idag anvinds den till produktion
av djurfoder. Om detta faller val ut kan kostnadskalkylerna for etanol/biogas se avsevért
bittre ut. Denna teknik dr et exempel pa att det kan komma nya produktionssystem som
forbttrar de ekonomiska forutséttningarna for svensk etanolproduktion. Aven hér behovs
forskning och utveckling.

En annan ténkbar 16sning pa sikt, d.v.s. efter 2010, kan vara etanol ur skogsravara som
anses vara mer energieffektiv och kan komma att ha lagre kostnader. Hér finns ocksa,
j@mfort med spannmaélen, en storre rdvarupotential (men ocksé en konkurrens om
ravaran). En forutsittning for att priset ska bli lagt dr sannolikt att man hittar kombinat-
l6sningar dér man t ex kan ta till vara billig 6verskottsenergi och billig rdvara fran en
annan industriprocess (lokaliseringen viktig - t ex vigg i vigg med massafabrik) och
dessutom fa bra betalt for samtliga restprodukter (eller att dessa aterfors till processen).
En viss forskningsverksamhet kring cellulosaetanol pagar i Ornskdldsvik dir en
pilotanldggning nyligen invigts. Det dr osannolikt att nagra kommersiellt intressanta
volymer kan produceras innan 2010. Aven hiér &r man i behov av intensifierad FoU.

2! Om systemavgrinsningen istillet ir “globalt” (vilket 4r det perspektiv vi valt generellt for de
samhéllsekonomiska berdkningarna i rapporten), sa ska hela tullkostnaden raknas bort och den
samhéllsekonomiska kostnaden blir istillet ca 2,50 kr per liter brasiliansk etanol.
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Troligen mer intressant pé sikt ar metanol fran cellulosa. Det forutsitter att man
forgasar biomassa eller avfall etc. till syntesgas som man sedan producerar metanol fran.
Metanolen anses ha hogre systemenergieffektivitet, battre forutsittningar till 1agre
kostnader och passar dessutom sannolikt béttre ihop med framtida drivsystem i fordon
(bréansleceller). Har aterstar dock mer forskning, utveckling och demonstration av
tekniken innan den kan kommersialiseras. Hir finns ett mycket intressant uppslag dér
man i en pilotanldggning i Pited frén svartluten fran en massafabrik ska producera
syntesgas/metanol. Aven DME, syntetisk diesel (Fischer-Tropsch) och vitgas kan
produceras fran syntesgas. Rdvarupotentialen dr har mycket stor (svartluten i Sveriges
massafabriker skulle kunna técka ca en tredjedel av Sveriges drivmedelsbehov) och
kostnads- och energieffektiviteter ar troligen relativt goda.

En central fraga ar vilka incitament skattebefrielsen ger for utvecklingen av dessa nya
tekniker. Var beddmning ar att den har en viss betydelse da den visar att staten dr beredd
till betydande satsningar, men att skattebefrielsens tidsperspektiv till 2008 eller 2010
egentligen inte &r tillrdckligt. Hur villkoren kan ténkas se ut nir produktionen kan ha nétt
en kommersiell skala &r mer intressant.

2.6 Effekter pa koldioxidutslappen -
Livscykelperspektivet och osakerheter i berakningarna

Hur stor ar da skattebefrielsens effekter pa koldioxidutslappen?

Produktion av etanol dr energikrdvande och genererar i sig ofta betydande mangder
koldioxid vilket pa nagot sétt ska inkluderas i berdkningarna. Nagon generell livscykel-
analys, LCA, for etanol ar inte mdjlig. Det finns, sérskilt i ett globalt perspektiv, ett
mycket stort antal producenter med varierande teknik. Tekniken kan dven ibland variera
over tiden inom varje anldggning, liksom révara, typ av primérenergi etc. Priméirenergin
kan vara av béade fossilt och icke fossilt ursprung. Ofta anvinds delar av rdvaran och/eller
biprodukter for att ge energi till processen. Framstillningen ger betydande méngder av
biprodukter, vilka ofta har ett avsevért ekonomiskt virde varfor man i livscykelanalysen
ocksa bor allokera en del av koldioxidutslédppen dven till dessa produkter.

Med detta vill vi visa att det gdr att rikna pd ett stort antal olika sdtt och att inget sdtt
att utfora en LCA dr med nodvdndighet mer “rdtt” dn ndgot annat. Detta forhdllande
reducerar ofta starkt den mdjliga precisionen i berdkningar av miljonyttan och kostnad-
seffektiviteter ndr det gdller biodrivmedel dver huvud taget.

Vi har latit ta fram schablonmissiga LCA-vérden for olika huvudtyper av etanolpro-
duktion, se tabell 3. Resultaten har stimts av gentemot berdkningar och studier som gjorts
i andra sammanhang.*

22 K emiinformation AB s 25 ff
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Tabell. 3 Schablonmassiga LCA-varden for koldioxid vid anvandning av drivmedels-
etanol av olika ursprung.

Etanoltyp Antagen framstallning Procentuell reduktion
av fossil koldioxid
jamfort med bensin i)
Vinalkohol exkl. vinframstalining Destillation — omdestillering 50 i)
Tropisk etanol (fran Brasilien), aldre Etanolframstalining med gas eller olja som 40
produktion bransle. Inget omhandertagande av biprodukt.
Tropisk etanol (fran Brasilien), senare | Etanolframstélining med bagass som bransle till | 100 iii)
produktion saval anga som el
Tropisk etanol (6vrigt) Etanolframstalining med eller utan omhander- 60 (genomsnitt)
tagande av biprodukt och utnyttjande som
bransle
USA-etanol Etanolframstéllning med gas som bransle och 50
torkat foder som biprodukt
Europeisk spannmalsetanol Som USA-etanol (olja) 45
Europeisk spannmalsetanol, t.ex. Etanolframstéllning med biomassa som bransle | 80
Norrkopingsfabriken och torkat foder som biprodukt

Kalla: Kemiinformation AB

i) Reduktionen berdknad pa energibasis (kWh etanol relativt kWh bensin) Koldioxid relativt anvandning av 0.67
m?® bensin (samma energiinnehall som 1 m® etanol)

ii) Vinodling kraver stora insatser av fossil energi vilket vi dock later helt och hallet belasta vinproduktionen i
LCA-berakningen (om energiatgangen i vinodlingen skulle inkluderas skulle koldioxidnyttan vara negativ!).
Enligt EU-kommissionens synsatt ar éverskottsvinet ett "avfall” (stora delar av etanolen tillverkas ocksa av
skal och karnor), vilket talar fér den valda ansatsen. Energianvandningen ar betydande i den vidare
processen varfor koldioxidreduktionen trots det kan uppskattas till ca 50 %.

i) For att producera 1 m? etanol gar det at 10 - 12 ton sockerror. Det blir ca 10 ton bagass av detta, vilken
branns och da kan ge 10 MWh el samt 40 MWh anga, varav 10 MWh gar at till etanoltillverkningen. 30 MWh
anga blir dver till "andra andamal”, d v s oljesubstitution om man lagger annan tillverkning i narheten.

Ar 2005 kommer en mindre del av den i Sverige anviinda etanolen fran Norrkdping, en
viss del kan antas vara vinetanol medan en stor del 4r tropisk etanol fran Brasilien. Som
klargjorts ovan finns det knappast ndgra “rétt eller fel” nir det géller LCA. For berék-
ningarna hér har vi, utgdende framfor allt fran underlaget fran Kemiinformation AB, valt
foljande LCA-varden. For svensk produktion d&r LCA-vérdet ca 80 %, for vinetanolen
beddms det vara ca 50 % och for den brasilianska, dér det varierar mycket mellan gamla
och nya anldggningar men dér de nya antas dominera, i genomsnitt ca 90 % for 2005 och
100 % for 2010.> (Koldioxidutslippen fran fartygstransporterna 4r smé i forhallande till
utsldppen i produktionen/osdkerheterna varfor vi inte inkluderar dessa i berdkningarna.)

% Berskningarna ir utforda pa energibasis. Koldioxidemissionerna i ett LCA-perspektiv for 1 m3 bensin r
2850 kg (inkl utvinning). 1 m3 etanol ersétter p.g.a. ldgre energiinnehall 0,67 m3 bensin. Darmed minskar
anvindningen av 1m3 etanol koldioxidutsldppen med ca 1900 kg. Ibland har det framforts att vid
laginblandning av etanol s uppvigs det mindre energiinnehallet av andra faktorer, t.ex. dérfor att etanolen
tillfor extra syre. Négra beldgg for detta forefaller emellertid inte finnas. Dértill ska en "LCA-justering”
enligt tabell 3 goras. For svensk etanolproduktion &r séledes justeringen ett avdrag med ca 20 % for LCA.
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koldioxid-reduktion jamfort med anvdndning av bensin

Uppskattad etanolanvindning 2005 av respektive ursprung, samt

Ursprung Mangd etanol m3 LCA- (Koldioxidreduktion | Koldioxidredukt.
justering | i Sverige ton) ton
%

Norrkdpingsetanol 50 000 80 (75 000) 75 000

Vinetanol 100 000 50 (190 000) 95 000

Tropisk etanol 150 000 90 (285 000) 260 000

Summa 300 000 - (550 000) 430 000

Om kolumnen ”Koldioxidreduktion i Sverige” i tabell 4 och 5: Ibland efterfragas
uppgifter om etanolens paverkan pa de svenska koldioxidutslappen. Da beaktas inte
utsldppen av koldioxid vid tillverkningen av etanolen nér tillverkningen sker utomlands.
Detta &r enligt var mening ett mindre relevant matt och darfor satt inom parantes. Det
adekvata mattet dr de globala utsldppen darfor att utsldppen vid tillverkningen i Brasilien
ar en direkt foljd av svensk etanolanvindning och darfor att klimatpaverkan ar densamma
oavsett var utsldppen sker.

I perspektivet 2010 gor det mycket elastiska langsiktiga utbudet att det ar relevant att
enbart rdkna pd marginaleffekter, d v s hur det ser ut for tillkommande kapacitet. En 6kad
anvindning i Sverige kan didrmed antas helt motas av en 6kad produktion i tropiska
lander, fr.a. Brasilien. Vi forutsétter dock att etanoltillverkningen i Norrkdping finns kvar
och véger darfor in dess virden i berdkningarna.

Tabell 5 Uppskattade mangder etanol 2010 av respektive ursprung samt koldioxid-
reduktion jdamfért med anvandning av bensin

Ursprung Mangd etanol | LCA-justering % (Koldioxidreduktion i | Koldioxidredukt.
m3 Sverige ton) ton

Norrkdpingsetanol 50 000 80 (75 000) 75 000

Tropisk etanol 300 000 100 (575 000) 575 000

Summa 350 000 - (650 000) 650 000

Skattebefrielsen kan alltsd forvéntas leda till etanolanvédndning som ger en minskning av
koldioxidutslappen med ca 430 000 ton ar 2005 och 650 000 ton ar 2010.
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2.7 Kostnadseffektiviteter

Relevanta kostnader vid berdkning av samhdllsekonomisk kostnad &r produktionskostna-
der (rensade fran subventioner och skatter), kostnader for frakt och merkostnader for
hantering vid inblandning. Tull, skatter m.m. ir inte samhéllsekonomiska kostnader d&
dessa bara innebér en omfordelning av pengar mellan olika samhéllssektorer. Berdkning-
arna2aZV kostnadseffektivitet géller enbart den del av etanolen som gar till l1dginbland-
ning

Tabell 6 Samhallsekonomisk kostnad for svensk anvandning av etanol for laginbland-

ning i bensin 2005

Ursprung Méangd Koldioxid- Samhaéllsek. [Samhéllseko- |Total Kostnads-
etanol m3 |redukt. kostn/liter nomisk samhalls-  |effektiv.
ton (Pris + frakt + |merkostnad |ekonomisk (Kr/kg CO2
hanterings- [jamfért med |merkostnad
kostnader +/- |bensin Kr/l  |jamfort med
subventioner) bensin
Kr/l Mkr
Norrkdpingsetanol 50 000 75 000 5,50 350 175 23
Vinetanol 100 000 (95 000 2,80 0.80 80 08
Tropisk etanol 150 000 {260 000 2,70 0.70 105 0.4
Summa 300 000 |430 000 360 0.8

Tabell 7 Samhallsekonomisk kostnad fér svensk anvandning av etanol for laginbland-

ning i bensin 2010

Ursprung Méangd Koldioxid- Samhallsek. |Samhallseko- |Total Kostnads-
etanol m3  [redukt. kostn/liter nomisk samhallseko- |effektiv.
ton (Pris + frakt + |merkostnad |nomisk Kr/kg CO2
hanterings- [jamfért med |merkostnad
kostnader +/- |bensin Kr/l  |jamfort med
subventioner) bensin
Kr/l Mkr
Norrkdpingsetanol |50 000 75000 5,50 3,50 175 2,3
Tropisk etanol 300 000 575 000 2,35 0,35 105 0,2
Summa 350 000 650 000 280 0,4

2 Berskningar av kostnadseffektivitet avseende de relativt smé volymerna etanol som anvinds som ren etanol

eller E85 har vi avstétt ifran. Detta bland annat dérfor att sddana berdkningar bor innefatta dven
samhéllsekonomiska kostnader for fordon och for infrastruktur m.m.
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Vi konstaterar att den genomsnittliga kostnadseffektiviteten - med de valda avgrénsning-
arna - vid laginblandning av etanol i perspektivet 2005 &r ca 0,8 kr/kg CO2 och i
perspektivet 2010 ca 0,4 kr/kg CO2. I avsnitt 5 kommenteras dessa resultat. (Om vi
istéllet hade valt en nationell systemavgransning vad géller de ekonomiska variablerna s
ska bland annat &dven den del av tullkostnaden som ej tillfaller Sverige riknas med som en
kostnad. Den genomsnittliga kostnadseffektiviteten vid laginblandning av etanol i
perspektivet 2005 blir d& 1,2 och i perspektivet 2010 ca 1,0 kr/kg CO2. Den brasilianska
etanolen skulle da ha en kostnadseffektivitet i perspektivet 2010 pa 0,8 kr/kg CO2.)

Den beréknade kostnadseffektiviteten avseende vinetanolen bygger pa antaganden som
mycket vl kan ifragaséttas. Med ett annat sétt att i berdkningarna hantera dels subventio-
nerna for produktionen, dels koldioxidutsldppen for vinproduktionen skulle kostnadsef-
fektiviteten vara mycket svag.

Berdkningarna av merkostnaden jamfort med bensin dr utforda utifrén ett bensinpris pa
Rotterdammarknaden pa 2 kr per liter vilket har varit ett genomsnitt under senare ar.
Berdkningarna ar mycket kénsliga for detta antagande och med det pris som rddde i maj
2004 (da bensinpriset var ca 10,50 i Sverige och 2,61 kr/l i Rotterdam) skulle kostnadsef-
fektiviteten for 2005 istillet bli ca 0,5 och for 2010 ca 0,1 kr/kg CO2. Emellertid torde 2
kr per liter bensin vara en relevant kostnad i detta sammanhang da arets prishdjning beror
pa ett efterfragedverskott och vinster i OPEC-ldnderna medan de faktiska produktions-
kostnaderna for bensin (vilka dr relevanta i detta sammanhang) kan antas ligga néra 2 kr/1.
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3 FAME

I diesel ar det framfor allt FAME (i Sverige RME) som kommer att vara aktuellt att
anvinda for laginblandning. Volymerna har hittills varit sma, framfor allt pga. att
skattebefrielsen knappast ricker som incitament for l&ginblandning.

3.1 Utbudet, efterfragan och priser for FAME

FAME har en tdmligen standardiserad tillverkningsprocess och skillnaderna i produk-
tionskostnader mellan olika anldggningar ér, till skillnad frén vad som géller for etanol,
relativt sma. Produktionskostnaden i norra Europa ligger runt 5 kr/l FAME medan priset
vid kdp i Sverige har pa senare ar varit mellan 5,5 och 6,5 kr/l. Eftersom ren FAME ir ett
néra substitut till diesel (i Tyskland) f6ljer marknadspriset pA FAME till en del med i
dieselprisets svingningar.

I Sverige har forbrukningen under 2003 uppskattningsvis varit i storleksordningen
5000 - 10 000 m’, varav en mindre del tillverkades i Sverige. Resten importerades fran
bl a Tyskland didr man sedan ett antal ar haft en skattebefrielse och en omfattande
anvindning av ren FAME i dieselfordon, sannolikt frimst motiverad som en del av
jordbrukspolitiken.

EU:s drivmedelsdirektiv tilldter ca 5 % FAME-inblandning i diesel. Daremot tillater
inte de svenska specifikationerna for diesel av Miljoklass 1 mer dn ca 2 %. Det dr dock
inte FAME-halten i sig som 4r begrinsad utan en annan teknisk parameter™. Svensk
diesel Miljoklass 1 ligger normalt mycket ndra maxgrénsen for den parametern och en
inblandning av FAME skulle dérfor kridva en annorlunda basdiesel 4n dagens MK1.
Enligt oljebranschen &r det idag knappast aktuellt annat dn for mycket smé volymer diesel
att blanda i FAME. Trots skattebefrielsen 4&r FAME for dyrt for att inblandningen ska
vara foretagsekonomiskt 16nsamt, bland annat darfor att den basdieseln som kravs ar
nagot dyrare. Skatten pé diesel dr idag 3 kr 33 6re per liter medan dieseln normalt kostar
mellan 1,60-2,00 pa europamarknaden. Till detta kommer en viss merkostnad for att
framstélla MK 1-kvalitet.

Skattebefrielsen innebér att FAME kan kosta hogst ca 5 - 5,50 kr for att det ska vara
foretagsekonomiskt 16nsamt for oljebolagen med l&ginblandning. Priset i Sverige har varit
ca 5,50-6,50. Den inblandning som dndé sker motiveras framfor allt med att det hos vissa
kunder (&kerier) finns en extra betalningsvilja for diesel med “béttre miljoegenskaper”.

Ett arbete pagar inom svensk oljeindustri dir man verkar for att skapa forutsittningar
for en omfattande laginblandning i diesel. Ett par oljebolag och andra intressenter avser
att snabbt fa till en d4ndring av MK 1-kraven sé att dessa tillater samma inblandning som
tillats i ovriga Europa, ca 5 %°° *’. Om detta blir verklighet kommer méngderna av FAME

% Den kritiska parametern dr kokpunkten vid 95% destillat som far vara hogst 285 grader C. Denna skulle
overskridas om man blandar i FAME i den vanliga MK 1-dieseln.
% Genomgaende anvinder vi dagens skatter och andra styrmedel som utgéngspunkt for analyserna.
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potentiellt att om ett par ar kunna bli stora - vid en inblandning till 5 % i all diesel skulle
volymen FAME bli 180 000 m’ per &r. I verkligheten blir volymerna sannolikt avsevirt
mindre da incitamenten for inblandning troligen fortsatt inte kommer att vara tillrédck-
ligtstarka. Detta beror bland annat p& hur hog skatten pa diesel kommer att vara,
dieselpriset 1 Rotterdam, priset pd FAME, efterfragan pa miljovéanligare diesel etc.

Anvéndningen av ren FAME i dieselfordon i Sverige har minskat pa senare ar, bland
annat déarfor att det visats att miljoegenskaperna, bortsett fran CO2-utsléppen, inte &r sa
vildigt mycket bittre dn for diesel av basta miljoklass, MK 1%®. Dock finns det idag en
stor méngd bilar i bruk som redan frén fabrik varit anpassade for att kunna koras pa bade
diesel och FAME. Potentialen for att snabbt fa upp volymerna dr déarfor stora. Dock ar
produktionskostnaderna for FAME relativt hoga vilket gor att det &r nagot tveksamt om
nagon kommer att viga satsa pé storskalig produktion i Sverige trots en skattebefrielse.
En storre svensk anldggning (ca 30 000 m’*/4r) har diskuterats i ett antal &r men vi utgar i
berdkningarna hér att den inte blir av.

Det finns dieselblandningar som haller pé att introduceras dér diesel blandas med t ex
15 % FAME och alkohol. Volymerna sédan “diesel” kan eventuellt bli relativt stora. Vi
har dock inte inkluderat dessa volymer i berdkningarna hir.

3.2 Koldioxideffekten och kostnadseffektivitet for FAME

Vara beddmningar nedan utgér fran idag géllande specifikation for MK 1-diesel,
skattenivéer och skatteregler. Som ndmnts ovan kan eventuella fordndringar darvidlag
och annat leda till att volymerna blir betydligt, kanske méngdubbelt, storre. Vi antar att
forbrukningen av FAME kommer att vara i storleksordningen 10 000 m® &r 2005 for att
oka till 20 000 m” &r 2010.

Odling av raps och produktion av FAME é&r tdmligen energikrdvande och i ett LCA-
perspektiv dr effektiviteten med avseende pa koldioxid ungefar 50 %. FAME har ungefar
samma energiinnehall som diesel och koldioxidminskningen blir ddrmed i storleksord-
ningen 1,5 kg CO2 per liter FAME. Den totala effekten 2005 blir ddrmed en reduktion pé
15 000 ton CO2, och 30 000 ton for ar 2010.

Kostnadseffektiviteten i dessa atgérder &r i storleksordningen 2,5 kr/kg CO2.

27 Ett alternativ skulle ev. kunna vara att inblandningskomponenten beskattas separat, medan
dieselkomponenten kan fortsitta att beskattas som MK 1-diesel (idag hamnar den i MK3-skatteklass om
man blandar i FAME och kokpunktsparametern dérfor 6verskrids)

%8 Det 4r emissionerna av kviveoxider som ar nigot hdgre med FAME #n med diesel MK 1, medan 6vriga
emissioner generellt &r battre for FAME.
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4 Skattenedsattningens niva

Ar en total skattebefrielse pa biodrivmedel nddvindig, eller kan man ni samma resultat

med en mindre skattenedsittning? Som vi har konstaterat ser kostnadsbilderna helt olika
ut for etanol for laginblandning, for etanol som E85 och for FAME, varfor de behandlas
separat nedan.

Laginblandning av etanol
Vid en inblandning av etanol i bensin 4r lonsamheten for oljebolagen mycket god.
Bensinen kostar idag med skatt (exkl. moms) ca 7,80 kr/l. Detta innebér att skattebefriad
etanol kan kosta énda upp till 6,40 kr/l och 4ndé vara Ionsam vid inblandning.” Om
vinetanol kostar 2,50 kr/l och inblandningskostnaderna ar 30 6re &r fortjdnsten i
storleksordningen 3,50 kr per liter vinetanol som ersétter bensin. Troligen kommer i
fortsdttningen dessa volymer vinetanol inte att vara tillgdngliga till dessa priser - med en
okad efterfragan finns det inga skl att lata priserna pé vinetanol ligga avsevéart under
kostnaden for importerad brasiliansk etanol. Med brasiliansk etanol pa 3,70 kr/1 (inkl. tull
m.m.) plus inblandningskostnader pa ca 30 ore ar foretagens kostnad for inblandningen ca
4 kr/liter etanol och fortjansten 2,00 - 2,50 kr per liter etanol.

Detta kan ge en uppskattad vinst av laginblandningen for oljebolagen (och till en
mindre del dven andra bolag som ombesorjer delar av hanteringen) pa 500 - 700 Mkr per
ar de ndrmsta aren.

E8S5

Kostnaden for produktion av E85 ar ca 4,40 kr/I°. Hanteringskostnaderna ér visserligen
hogre dn for ren bensin och eftersom volymerna séld E85 dr sma ér det rimligt med ett
hogre paslag eller marginal &dn for bensin. Om man har samma péslag for fasta och rorliga
omkostnader m.m. som for bensin hamnar man pa en produktkostnad for E85 pé drygt ca
5,50 kr per liter. P4 detta kommer moms vilket ger 6,90 kr per liter. Idag tar bensinbola-
gen ca 7,50 for E 85. Det finns alltsa en “extramarginal” pa ca 50 6re. Lonsamheten for E
85 varierar emellertid mellan tankstationerna eftersom kostnaden foér pump, cistern m.m.
liksom omsatt volym etanol per pump skiljer sig betydligt mellan olika tankstationer.
Etableringen av nya E85-pumpar sker pa kommersiella villkor och det finns naturligtvis

% Med ett pris for 95 oktan (Rotterdampris) pa 2 kr (priset har varierat mellan 1,60 - 2,20 kr under 2002-
2003), en bruttomarginal pa 1 kr (for att ticka fasta kostnader och annat) och en skatt pé 4,79 kr blir priset
for bensin (exkl. moms) ca 7,80 kr/l.

Etanolen slipper skatten men har en hogre hanteringskostnad pa 20-40 6re/l vid inblandning. Frakten
kostar ndgot mer &n fraktkostnaden for rdolja/bensin. Detta ger ett utrymme for ett etanolpris pa ca 6,40
kr/1 vid 14ginblandning [7,80 kr - 0,30 kr (inblandningskostnad) - 0,10 kr (hogre fraktkostnad 4n bensin) - 1
kr bensinens bruttomarginal = 6,40 kr] Totala kostnaden vid laginblandning av brasiliansk etanol &r ca 4,0
kr per liter etanol (Etanol 3,70 + inblandningskostnad 0,30 kr).

39°F 85 innehaller 15 volymprocent beskattad bensin. For varje liter E85 innebér det en kostnad for 0,15 1
bensin pa ca 30 6re och 72 dre bensinskatt, d v s ca 1 kr. Om etanol kostar ca 4 kr/1 dr kostnaden for 0,85 1
3,40 kr. Totalt ar kostnaden for E85 4,40 kr/1
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en nytta med att det finns en viss utsikt om I6nsamhet som gor att antalet pumpar kan
fortsétta oka. Idag finns det drygt 100 etanolpumpar i riket.

For E 85-drift &r det relevant att beakta energiinnehallet nir det géller betalningsviljan
hos kunderna (Det giller inte vid ldginblandning dé den lilla effektminskningen dér inte
dr mérkbar for den individuelle bilforaren) Med E85 ar den 6kade bransleforbrukningen
uppenbar. (Notera att E85-bilar kan kora bade pa bensin och etanol och ha alla bland-
ningar mellan 0 till 85 % etanol i tanken.) Etanolens hogre oktantal kompenserar i nagon
man det ldgre energiinnehallet, och forbrukningen av E8S5 &r ca 1,35 ginger sa stor som
forbrukningen av ren bensin. Ett pris pa 7,50 motsvarar ca 10,00 (7,50 * 1,35 = 10,00) for
samma effekt i motorn som bensin. Detta &r i samma storleksordning som bensinpriset
och i perioder med ett l4gt bensinpris lockas naturligtvis ménga att tanka bensin 1 stdllet
for etanol.

Ldginblandning av FAME
For laginblandning av FAME ér skattebefrielsen inte tillrdcklig som drivkraft vilket
visades 1 avsnitt 3.1.

Slutsatser om skattenivdn

Uppenbart &r att en total skattebefrielse for alla biodrivmedel &r ett mycket trubbigt
styrmedel. Det innebér en kraftig 6versubvention nér det géller 1aginblandning av etanol
medan nivan verkar rimlig fOr att stimulera anvéndningen av ren etanol eller E85. For
FAME ir skattebefrielsen ej tillracklig.

Att till £61jd av dversubventionen vid ldginblandning av etanol minska den generella
nivéan pa skattenedséttningen ar av flera skél oldmpligt. Det slar bland annat undan benen
for de satsningar som utforts som inte har med laginblandningen att gora, t ex E85-
satsningar.

Diremot torde det, vad vi kan beddma, i princip vara mdjligt att ha differentierade
skattesatser for olika anvindningar av biodrivmedlen. Drivmedlen beskattas ”vid depa”
och etanolen tillsdtts ocksa bensinen vid depaerna. Det bor saledes vara mojligt att
anvénda en sérskild skattesats for just inblandningsetanol.

I detta sammanhang &r en intressant friga om det dr mojligt att befria inblandningseta-
nol frén koldioxidskatten men inte fran energiskatten, vilket egentligen vore den logiska
l6sningen. Energiskatten for bensin dr idag 268 6re medan koldioxidskatten ar 211 ore
per liter. Var bedomning ar att 268 ore skatt vid ldginblandning inte dr mojligt. Da
“vinsten” per liter kan forvéntas vara 2-2,50 kr for tropisk etanol finns en uppenbar risk
att bolagen da upphdr med laginblandning.

Ett forhallande som maéste finnas med i bedomningarna hér ar risken for att fordndring-
ar i prisrelationen réolja/etanol, samt fluktuationer i valutakurser kan innebéra stora
fordndringar i forutséttningarna for laginblandning.

Ett exempel: med ett bensinpris i Rotterdam pa ldga 1,50 kr litern (vilket ar verklighet
emellanat) samt en samtidig kraftig forstarkning av den brasilianska valutan (vilken har
fluktuerat valdsamt under vissa ar), samt 6kade etanolpriser av andra oférutsedda skal,
kan det inte uteslutas att situationen uppstér att det inte langre &r 16nsamt med lagin-
blandning trots fu// skattebefrielse och att oljebolagen dirfor véljer att upphdra med det.
Sannolikheten for detta scenario ar troligen liten med tanke pa den stora marginalen idag
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och att det kan finnas ett utbud av etanol fran andra tropiska ldnder (om den brasilianska
etanolen skull bli avsevirt dyrare). Daremot innebdr denna risk att mojligheterna att
kraftigt minska skattenedsittningen reduceras. Aterigen - det dr for néringslivet av
mycket stor vikt att spelreglerna for biodrivmedel dr stabila 6ver en overskadlig tid.

4 1 Statsfinansiell kostnad

I avsnitt 2 och 3 har redogjorts for de samhillsekonomiska kostnaderna métt som
kostnadseffektiviteter. Ett annat matt fis genom att sitta koldioxidminskningarna i
relation till vad skattebefrielsen kostar statskassan.’'

Skattebortfallet for etanolen, justerat for 6kade tullintidkter, kommer for 2005 att vara
ca 1260 Mkr och for &r 2010 ca 1400 Mkr. Om vi relaterar dessa kostnader till minsk-
ningen av CO2-utsléppen far vi statens kostnader per kg reducerat CO2. Denna kostnad
blir f6r 2005 2,90 kr/kg CO2, och for ar 2010 ca 2,20 kr/kg CO2.

For FAME é&r minskningen av skatteintékter for ar 2005 kr ca 40 Mkr och for &r 2010
ca 80 Mkr.

3! Minskningarna i skatteintikter bestar av:

Laginblandning av etanol 275 000 m’. Bensinforbrukningen torde dock stiga med ca 80 000 m® genom det
lagre energiinnehallet i etanolblandad bensin. Nettoforbrukningen av ren beskattad bensin sjunker dirmed
med ca 200 000 m>. Fér varje liter bensin minskar intékterna av skatten med 4,79 kr + moms = 5,99 kr/I.
Detta ger 1 200 Mkr. Diaremot okar tullintdkterna. Tullen &r 93 6re per liter etanol, men endast 25 % av detta
tillfaller den svenska staten, resten gér till EU. De svenska tullintdkterna blir dérfor ca 35 Mkr &r 2005. For
2010 nér all importerad etanol antas komma frén lénder utanfor EU blir tullintékterna ca 70 Mkr.
Nettobortfallet i statsintéikterna skulle ddrmed bli drygt 1165 Mkr &r 2005 och 1130 Mkr ar 2010.

Ren etanol och E83, 25 000 m® &r 2005 och 75 000 m> &r 2010. Varje kubikmeter etanol ersitter 0,67
kubikmeter bensin. Per liter etanol &r minskningen av skatteintidkten darfor 5,99 kr *0,67=4000 kr. For 2005
4r minskningen 25 000 m® * 4000 kr/m3 = 100 Mkr. Tullintikterna okar dock med 6 Mkr och nettoeffekten
for statskassan ca 95 Mkr. For 2010 beréknas volymerna vara tre génger storre, d v s skattebortfallet dr ca 285
Mkr.

Laginblandning av FAME 10 000 m* &r 2005 resp 20 000 m* &r 2010. Fér varje liter minskar skatteintéikterna
med 3,30 kr + moms 0,80 kr. Detta ger for &r 2005 kr ca 40 Mkr och for ar 2010 ca 80 Mkr.
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5 Slutsatser m.m.

Vi konstaterar att den genomsnittliga kostnadseffektiviteten vid 1dginblandning av etanol
(givet de valda avgriansningarna etc.) dr god. Kostnadseffektiviteten i perspektivet 2005 &r
ca 0,8 kr/kg CO2 och i perspektivet 2010 ca 0,4 kr/kg CO2, medan koldioxidavgiften ar
0,91 kr/kg CO2.

Skattebefrielsen leder enligt vara analyser sannolikt inte till ndgon svensk etanolpro-
duktion och likasa endast i begransad omfattning till en hojd kompetens vad géller
utveckling av biodrivmedel och fordon. Istéllet &r det import av tropisk, framfor allt
brasiliansk, etanol som i allt vdsentligt blir resultatet av skattebefrielsen.

Det ar ocksa importen av vinetanol och brasiliansk etanol som gor skattenedséttningen
som helhet timligen god fran kostnadseffektivitetssynpunkt! Den brasilianska etanolen
har som laginblandning i Sverige en kostnadseffektivitet pa ca 0,2 kr/kg CO2. Dagens
svenska produktion med en kostnadseftektivitet pa ca 2,3 kr/kg CO2 é&r relativt dyr,
sarskilt 1 jaimforelse med att man vid anvéndningen av biomassa i virmesektorn normalt
har en kostnadseffektivitet pa 0,10 - 0,40 kr/kg CO2.

Det finns emellertid en allvarlig fara med sadana typer av jimforelser. Satsningar pa
biodrivmedel har en hel del andra nyttor som aldrig syns i berdkningarna av kostnadsef-
fektiviteter.

En mycket vasentlig sddan nytta &r att vi visar omvérlden att Sverige tar problemen
med den 6kande trafikens klimatpaverkan pa stort allvar.

En annan nytta som inte kan kvantifieras har att géra med att biodrivmedel kraver
synkroniserade investeringar i produktion, distribution och ibland &ven i fordonsbestan-
det. Detta &r ett stindigt dilemma som kraftigt hdmmar niringslivets investeringsvilja i
alla delar av kedjan. Att komma 6ver denna troskel 1 6vergéngen till hallbara drivmedel
maste fa kosta. De forsta stegen dr dyra! Detta bidrar till att enkla berdkningar av
kostnadseffektiviteter inte blir fullt relevanta. Det som istéllet vore intressant dr de
langsiktiga kostnadseffektiviteterna for hela drivlinesystem, vilka sjdlvklart &r avsevart
mycket svarare att berdkna.

Slutligen, den kanske allra viktigaste icke méatbara nyttan, kunskapsuppbyggnaden,
behandlas i avsnittet nedan, medan vérdet av forsorjningstrygghet kort berors i sista
avsnittet.

5.1 Ar etanol ett av morgondagens stora uthalliga
drivmedel?

En central fraga &r vilken nytta skattebefrielsen gor for omstédllningen mot ett héllbart
transportsystem, givet att det nidstan enbart &r tropisk etanol som ar resultatet. Kan etanol
vara ett av morgondagens stora uthélliga drivmedel?

En utgangspunkt dr att de fossila drivmedlen pé lang sikt till allra storsta delen méste
fasas ut. Ett skél till detta ar klimatforandringarna. Ett annat skil &r den tilltagande
knappheten pa réolja vilken ganska snart kan leda till kraftigt stigande priser pa bensin

36



NATURVARDSVERKET
RAPPORT 5433 « SKATTEBEFRIELSEN FOR BIODRIVMEDEL — LEDER DEN RATT?

och diesel’*. Ett tredje 4r okad utsatthet vad giller forsorjningstrygghet. Troligen kommer
pa ett par decenniers sikt en stor del av utfasningen redan att vara ett faktum.

En stor potentiell nytta med satsningar idag pé biodrivmedel ar att de kan leda till lagre
kostnader for den nddviandiga omstéllningen i morgon. Skattebefrielsen har emellertid
som styrmedel en klar begriansning d& den ger svaga incitament for utvecklingen av andra
drivmedel &n etanol (och ev FAME).

Den befintliga strategin hos "Myndighetsgruppen for biodrivmedel”, med representan-
ter frén Energimyndigheten, Naturvardsverket, VINNOVA och Vigverket, utgér frén att
vi idag inte med sikerhet kan siga vad som dr morgondagens brinslen™. Sannolikt
kommer det alltid att behdvas ett mindre antal parallella drivmedel, darfor att kraven pa
drivmedel varierar med olika anvindningar, darfor att lampliga grodor for drivmedels-
produktion varierar i olika delar av vérlden, etc. Tills vidare kan vi knappast utesluta
nagra av de brénslen som ndmnts i denna rapport. Vi har i myndighetsgruppen hittills sett
etanol som en 16sning som storskaligt kan vara lite tveksam for svensk del. De resultat
som denna rapport ger stéller dock etanolen i en béttre dager - givet att produktionen
“tilldts " ske i Brasilien och andra tropiska linder! Med de goda produktionsforut-
sattningar som géller i tropiska ldnder verkar etanolen uppfylla flertalet krav som bor
stéllas pa ett biodrivmedel: god tillgdng pa ravara eller goda mojligheter att odla ravaran;
produktionen kan ske till rimlig kostnad; hela kedjan produktion-anvéndning ar
nagorlunda energieffektiv; klimatpaverkan ar liten i ett livscykelperspektiv. Dértill ar det
en fordel att tekniken ar okomplicerad.

Vissa aspekter pa etanol har inte kunnat undersokas i denna studie, déribland de
miljomaéssiga konsekvenserna av extremt storskalig odling av ravaran. Saddana faktorer
kan eventuellt begransa mdjligheterna med att etanol globalt ersitter en stor andel av de
fossila brénslena.

Svaret pa rubrikens fraga &r sannolikt ja - etanol &r ett av framtidens flera stora driv-
medel! Etanol kan inte bli det enda drivmedlet nér man successivt overgér till hallbara
branslen. Etanol har jamforelsevis svaga forutsittningar i tunga fordon. Nér det géller
personbilar ar bransleceller den framtidsteknik som bilindustrin sjédlva tror pa. Dessa drivs
av vatgas, och om det visar sig att distributionen av vétgas blir for tekniskt svar och det
dérfor behdvs andra brianslen som energibérare (och vitgasen produceras ombord pé
fordonet) ar knappast etanol det bésta bréanslet - metanol har hér flera fordelar. FAME och
biogas kan inte na nagra verkligt stora volymer dé ravarupotential, kostnadsbild och annat
lagger kraftiga hinder i vigen for detta.

Om staten dr beredd att satsa 6ver 1 miljard kronor per ar pa biodrivmedel &r det
troligen mer optimalt att inte 14gga sé stor del som nu sker pa en generell skattebefrielse.
Delar av beloppet skulle enligt var mening sannolikt géra mer nytta genom 6kade bidrag
till uppbyggnad av kunskap kring andra drivmedel som har framtiden for sig. Det vi ser
hér ar kanske framfor allt utveckling av syntesgasproduktion och de drivmedel man
dérutav kan fa (DME, metanol, F/T-brinslen och vitgas), samt utveckling av cellulosaba-
serad etanol och metanol (Se myndigheternas strategidokument).

32 Detta 4r omdebatterat. Vissa forskare pastar att inom tio &r har vi kraftiga prishjningar p g a minskade
rdoljetillgdngar medan andra menar att det drgjer flera decennier innan marknaderna paverkas nimnvért.

33 Myndigheterna har presenterat ett gemensamt strategidokument: Introduction of biofuels on the market.
The public administration reference group recommendations.
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En verkligt stor potentiell nytta med en snabb utveckling av hallbar teknik ar att denna
hinner na s langt att det dr sddan teknik som blir férharskande i tjugohundratalets enormt
snabbt vixande bilparker i fr.a. Asien®. Det ir foga troligt att man klarar detta med etanol
enbart, och vi vet redan att andra brinslen har vissa fordelar som etanol inte har>.

Det ar i sddana perspektiv som satsningar pa biodrivimedel bor ses. Ett globalt miljo-
problem &r betjant av ett globalt perspektiv vid utformningen av politik och atgarder.
Nyttan av svenska satsningar pa biodrivmedel ar troligen mycket storre om de tydligt
bidrar till utvecklingen av ny hallbar teknik.

En slutsats i denna rapport dr darfor att skattenedséttningen eventuellt skulle kunna
minskas nagot i de delar dir den utgdr en tydlig 6versubvention. Darmed skulle medel
frigdras som istéllet kan frimja utvecklingen av de andra tekniker som lyfts fram. Hur
detta sker pa bista sitt har inte studerats inom ramen for rapporten. Detta dr ndgot som vi
foreslar att Utredningen om fornybara drivmedel kan titta pa.

Vidare maste andra styrmedel till om vi har ambitionen att Sverige ska né det av EU
uppsatta malet - 5,75 % ar 2010. En mojlighet hér &r att paverka EU att tillata 10 %
inblandning. Detta kan kompletteras med en dndring av kraven for MK 1-diesel. Ett annat
sétt ar att med kvotplikt eller ”grona certifikat” via marknaden tvinga fram storre volymer
biodrivmedel. Med sddana styrmedel kan subventioner undvikas - kostnaderna tas da ej
over statsbudgeten utan tas istéllet ut av konsumenterna. Detta styrmedel arbetar
utredningen om fornybara fordonsbrinslen med.

Det langsiktigt samhéllsekonomiskt mest kloka forefaller anda vara att begransa
ambitionerna i borjan vad géller att fa ut de verkligt stora volymerna biodrivmedel men
att mycket mélmedvetet satsa pé utvecklingen av ny kostnadseffektiv teknik, t.ex.
syntesgas.

5.2 Sysselsattningsaspekten och forsorjningstryggheten

Att skattebefrielsen knappast leder till ndgon svensk produktion och ddrmed inte ger
nagot bidrag till svensk sysselséttning dr troligen av begriansad arbetsmarknadsmassig
betydelse i ett ldngre perspektiv. Idag har vi visserligen en betydande arbetsloshet men i
en situation med balans pa arbetsmarknaden finns det i princip inget sérskilt samhélls-
ekonomiskt mervérde i att satsningar leder till jobb” (bortsett fran eventuella regionalpo-
litiska aspekter)*®. I ett lige med brist pa arbetskraft kan effekterna pa samhéllsekonomin
1 stort t.o.m. vara negativa. Investeringar i produktionskapacitet for biodrivmedel méste
ses som investeringar pa lang sikt, kanske 20 ar. Prognoserna for framtiden pekar mot en
brist pé arbetskraft, och dé dr beddmningen att det arbetsmarknadsmaéssigt pa ldngre sikt
inte dr ndgon uppenbar nackdel att drivmedelsproduktionen tillkommer i fattigare
varldsdelar i stéllet for i Sverige. Tvartom har vi samhéllsekonomiskt en 6msesidig nytta

3* Det finns bland annat bedémningar som innebér att antalet personbilar i Kina kommer att dka fran nira noll
ar 1990 till 100 miljoner bilar (d.v.s. i nivd med USA:s bilpark) fram till 2015 och att tillvéxten direfter
tilltar!

33 Se t ex Ecotraffic.

36 Se t.ex. nigon grundlidggande lirobok i cost/benefit-analys
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av att de stora kostnadsfordelar som bland annat finns i Brasilien utnyttjas - det &r sddana
skillnader som dr drivkraften i internationell handel och de ar bada parter till gagn.

Det finns vidare, tvirtemot vad ménga tror, i ekonomier med nagorlunda balans i
utrikeshandeln och rorliga vaxelkurser, inte alltid nagot sjalvklart nationalekonomiskt
mervirde i atgdrder som minskar importen.”’

Ovanstéende ska inte tolkas som att biodrivmedel ar betydelseldst for den svenska
ekonomiska tillvixten. Men det dr framfor allt satsningar som framjar ny kunskap och
skapandet av ny och bdttre teknik som pé ldng sikt kan ha potentialen att ge ett positivt
bidrag till svensk tillvixt. Att ersitta kostnadseffektiv brasiliansk etanolproduktion med
likadan produktion i Sverige (men till avsevirt hogre kostnader) framjar inte tillvéxten.

Vad dr dé nackdelarna med att etanolen importeras i stéllet for att produceras i Sveri-
ge? Det ar framfor allt tva saker. Vi gér miste om de regionalpolitiska mojligheter och
fordelar som kan folja av en politiskt styrd lokalisering av svensk etanolproduktion. Men
dn viktigare dr att vi gar miste om en 6kad nationell forsorjningstrygghet. Virdet av en
sddan kan sa smdningom plotsligt visa sig vara mycket stor. Saledes talar dven dessa tva
faktorer, med betoning pa det sista, for att man utvecklar och etablerar viss svensk
produktion av olika drivmedel, med olika teknik och fran flera olika rdavaror, s att vi, om
behov plotsligt uppstér, da redan har kunskap om hur biodrivmedel kan produceras pa
bista sitt i Sverige.

Da far vi ocksa en 6kad kunskap om huruvida det dr mojligt att i Sverige producera
biodrivmedel till priser som kan konkurrera med tropisk tillverkning.

37 Se ndgon grundliggande lirobok i nationalekonomi. En exportokning vid rorliga vixelkurser medfor att
viardet pa den svenska kronan stiger (apprecieras), vilket i sin tur far till f61jd att importen pa andra varor
okar och att exporten minskar. Nettoeffekten blir dérfor i princip noll.
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Rapport 5433 - november 2004

Skattebefrielsen for biodrivmedel
- leder den ratt?

Med en ekonomisk utvardering av etanol som biodrivmedel

Biodrivmedel dr i Sverige sedan 2004 fullstidndigt befriade frn energi- och koldioxid-
skatt. I denna rapport sker en utvirdering av skattebefrielsen. Fokus i rapporten ligger
pa etanol eftersom det framfor allt dr laginblandning av etanol i bensin som blir
resultatet av skattebefrielsen. Négra centrala fragor har varit hur marknaden for etanol
kan beddmas utvecklas fram till 2010 och om skattebefrielsen stimulerar svensk
produktion av biodrivmedel eller om det huvudsakligen &r import av drivmedel som blir
resultatet. Rapporten diskuterar vidare om etanol &r ett framtidsbrénsle som det &r
rimligt att staten genom skattebefrielsen satsar s mycket pengar pa relativt satsningar
pa andra framtidsbréinslen.
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