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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL RADET OCH
EUROPAPARLAMENTET

Ligesrapport om biodrivmedel
Rapport om framstegen niir det giller anvindningen av biodrivmedel och andra
fornybara drivmedel i Europeiska unionens medlemsstater

1. INLEDNING — BIODRIVMEDLENS POTENTIELLA FORDELAR

Biodrivmedel dr drivmedel som framstills ur organiskt material. De vanligaste biodrivmedlen
i dag ar biodiesel (framstilld ur vegetabiliska oljor) och bioetanol (framstélld ur socker- och
stiarkelseproducerande grodor). Inom forskningen gors framsteg nér det géller att ta fram
“andra generationens” produktionstekniker som kan anvédndas for att framstdlla biodrivmedel
ur vedartade material, grds och ytterligare nagra typer av avfall.

Biodrivmedel har en unik uppgift att fylla inom Europas energipolitik: de utgdr i dag den enda
direkta erséttningen for olja vid transporter som dr tillgéinglig i storre skala. Andra tekniker,
som vite, har en enorm potential. Men det &r langt kvar tills de blir Idnsamma 1 stor skala och
de kommer att kriva omfattande fOrdndringar av fordonsflottor och system for
drivmedelsdistribution. Biodrivmedel kan i dag anvéindas i vanliga fordonsmotorer (utan
dndringar for lag inblandning av biodrivmedel eller med billiga dndringar for att acceptera
hog inblandning).

En fordndring av brianslemixen inom transportsektorn &r viktig eftersom EU:s transportsystem
ar ndstan helt beroende av olja. Det mesta av denna olja importeras, i stor utstrickning fran
politiskt instabila delar av virlden'. Olja 4r den energikilla som utgdr den stdrsta utmaningen
for Europas forsorjningstrygghet.

Biodrivmedel har ytterligare en stor fordel: det faktum att biodrivmedlens produktion och
anvindning leder till minskade utsldpp av vixthusgaser. Det &r inte det billigaste sittet att
uppnd minskade vixthusgasutsldpp, men biodrivmedlen hor till det fatal atgérder som —
tillsammans med forbéttrad fordonseffektivitet — erbjuder praktiska utsikter till storskaliga
besparingar inom transportsektorn pa medelldng sikt. Som diagrammet visar dr behovet av
minskade utslipp av véxthusgaser inom transportsektorn sdrskilt stort, eftersom de arliga
utsldppen forvintas 6ka med 77 miljoner ton mellan 2005 och 2020 — tre ganger mer 4n inom
ndgon annan sektor.

Ar 2000 uppgick Europas oljeimport till 9 miljoner fat/dag: 2 miljoner frin Afrika, 3 miljoner frin
Mellanéstern och 4 miljoner fran Ryssland och OSS. Till ar 2030 forviantas importen oka till 14
miljoner fat/dag — dér Mellandstern star for 80 % av dkningen och Ryssland/OSS for resterande 20 %.
(Internationella energiorganet (IEA) (2004): World Energy Outlook, 2004.) Uppgifterna avser OECD
Europa.
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Att frimja biodrivmedel innebar alltsa fordelar bade nér det giller forsorjningstryggheten och
klimatforandringspolitiken. Det ska dock noteras att biodrivmedel &ven kan framstillas med
metoder som inte innebdr minskade utsldpp av véxthusgaser eller som rentav innebér att den
skadliga paverkan pa miljon okar betydligt — till exempel genom anvindning av mark som
stillts om fran naturliga miljoer med stor méngfald. Detta maste upphdra om vi vill ha en
verkningsfull biodrivmedelspolitik.

Forecast change in greenhouse gas emissions, 2005-2020
(MT per year, CO2 only, EU25). Source: PRIMES
126
77
27
24 19
-8 -12
TOTAL transport residential tertiary industry  electricity and y
steam branch
production
2. UTVECKLING AV EU:s BIODRIVMEDELSPOLITIK; KRAVEN I

BIODRIVMEDELSDIREKTIVET

Biodrivmedel har funnits l&nge. Faktum &r att bilmodellen T-Ford ursprungligen designades
for att drivas med bioetanol. Oljebaserade drivmedel hade dock pa 1930-talet fatt en
dominerande stillning inom vigtransporter. Detta var den forhdrskande situationen i hela
varlden tills en aktiv politik i form av statliga stodatgérder ledde till att bioetanol slog igenom
i Brasilien pa 1970-talet. Dar stdr nu biodrivmedel for 11 9% av végtransporternas
drivmedelsmarknad®.

I Europa borjade nagra linder fatta intresse for biodrivmedel pa 1990-talet. EU borjade pa
allvar uppmarksamma fragan 2001, nidr kommissionen lade fram de lagstiftningsforslag som
2003 antogs i form av direktivet om biodrivmedel’ och artikel 16 i direktivet om
energibeskattning®.

Forutséttningarna for debatten om dessa forslag var rétt annorlunda jamfort med dagens.

2005, enligt energiinnehall.

Direktiv 2003/30/EG om frimjande av anvindningen av biodrivmedel eller andra fornybara drivmedel,
EUT L 123, 17.5.2003, s. 42.

Direktiv 2003/96/EG om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter
och elektricitet, EUT L 283, 31.10.2003, s. 51.
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Pé4 den tiden var biodrivmedel ett drivmedel av marginell betydelse. Deras marknadsandel
inom EU var 2001 bara 0,3 %. Bara fem av de ddvarande medlemsstaterna hade nigra mer
betydande direkta erfarenheter av biodrivmedelsanviandning: for de flesta andra var det nagot
okant. Samtidigt hade, som diagrammet visar, de faktiska oljepriserna fluktuerat kring 20-30
dollar/fat i mer &n 15 ar.

Average annual oil price ($/barrel, real terms, $2005).
Source: inflationdata.com
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Mot den bakgrunden &ar det kanske inte forvanande att unionen bestimde sig for att gé
forsiktigt till vdga, steg for steg. Direktivet om biodrivmedel gav uttryck for en tydlig avsikt
att “frdamja anvindningen av biodrivmedel ... i varje medlemsstat, for att pa sd sdtt bidra till
madl som tex. att uppfylla dtaganden som ror klimatfordndringar, bidra till
forsorjningstryggheten pd ett miliévinligt sitt och frimja fornybara energikdllor”. Medan
EU:s 6vriga mal for fornybar energi (for de fornybara energikéllornas totala andel och for
elproduktionen) enbart giller 2010, omfattar biodrivmedelsdirektivet inte bara ett mal for
2010 (5,75 % andel av marknaden for bensin och diesel inom transport), utan dven ett delmal
for 2005 (2 %). Medlemsstaterna uppmanas att faststélla vigledande mal for 2005, dér detta
referensviérde skall tas i beaktande.

Forutom biodrivmedel omfattar direktivet 4ven “andra fornybara drivmedel”. For ndrvarande hanteras
de nationella mélen for anvdndningen av fornybar energi inom markbundna transporter enbart med
utgdngspunkt fran anvindningen av biodrivmedel. Detta formodas vara fallet dven i framtiden. For
enkelhetens skull anvdnds uttrycken “biodrivmedel” och direktivet om biodrivmedel /
biodrivmedelsdirektivet” i denna rapport; i tillimpliga fall skall dessa uttryck &dven forstds som
hénvisningar till andra féornybara drivmedel.
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Dessa nationella vigledande mal &r nér de vél antagits inte bindande. De utgor ett moraliskt
atagande fran medlemsstaternas sida, men det finns ingen réttslig skyldighet for
medlemsstaterna att uppnd de mélnivaer for biodrivmedelsanvindning som de valt att sdtta
upp. Det stegvisa tillvigagangssittet for EU:s politik pd omradet for biodrivmedel avspeglar
sig 1 det faktum att biodrivmedelsdirektivet, till skillnad frdn direktivet om fGrnybara
energikillor pa den inre marknaden for el’, i denna inledande fas inte innehaller nigra krav pa
att medlemsstaterna skall ”vidta lampliga atgarder” for att uppné sina mal for 2005.

I stillet innehéller direktivet, vilket &4r avgorande, en “omprovningsklausul” (artikel 4.2).
Kommissionen skall senast i slutet av 2006 ldmna en rapport om framstegen nér det géller
anviandningen av biodrivmedel. “Utifran denna rapport”, fortsitter direktivet, skall
kommissionen ndr det dr ldmpligt for Europaparlamentet och rddet ldgga fram forslag om en
anpassning av de madl som anges ... Om rapportens slutsats blir att de vdigledande mdlen
sannolikt inte kommer att uppnds av skdl som dr oberdttigade och/eller inte hinfor sig till nya
vetenskapliga ron, skall dessa forslag ta upp nationella mal, inklusive eventuella bindande
madl, i en ldmplig form.”

Nér direktivet antogs erkdnde EU alltsa att fasta mal, kanske till och med bindande sédana,
kan vara nodvéndiga for att se till att malet for 2010 uppnés. Unionen foredrog dock att vinta
med ett beslut om huruvida stringa krav var nédvéndiga tills EU:s institutioner hade tillgang
till en rapport — denna rapport — om huruvida delmélet pa 2 % hade uppnétts utan sddana krav.

Eftersom syftet med rapporten &r att redovisa vilka framsteg som har gjorts fram till 2006
ingar inte de linder som blev EU-medlemmar ar 2007 (Ruminien och Bulgarien). Dessa
lander ska ha gjort sina forsta nationella rapporter enligt biodrivmedelsdirektivet senast den 1
juli 2007. De har goda mdjligheter att producera bioenergi’ och EU-medlemskapet kommer
att gora det lattare for dem att utveckla och genomfora gemenskapens biodrivmedelspolitik.

I rapporten poidngteras de framsteg som gors ndr det géller att uppfylla mélen i1
biodrivmedelsdirektivet, men det ska noteras att dessa mal stdds av atgérder inom ramen for
den gemensamma jordbrukspolitiken, sérskilt efter reformen &r 2003. Genom reformen
avskaffades sambandet mellan de betalningar som gors till jordbrukare och vilken sorts groda
de producerar, vilket innebar att de kunde utnyttja nya marknadsmojligheter, till exempel pa
omradet biodrivmedel. Dessutom kan mark som ligger i trdda, och alltsa inte kan anvindas for
att odla livsmedelsgrodor, anvidndas for grodor for icke-livsmedelsindamél, bland annat
biodrivmedel. Det finns dven en kredit for energigrodor for biodrivmedel som &r 2007
kommer att utdkas s att den giller alla medlemsstater, och i EU:s handlingsplan for skog®
anges atgirder till forman for energi utvunnen ur trd. Vidare omfattar den nya strategin for
landsbygdsutveckling atgdrder for att stodja fornybar energi. Slutligen innebér
tvédrvillkorssystemet att jordbrukare for att beviljas stdd mdaste respektera gemenskapens
miljolagstiftning och se till att all jordbruksmark uppfyller kraven pa goda miljoforhallanden.
P4 si sitt garanteras att grodor som anvinds bade for biodrivmedel och for livsmedel
uppfyller kraven pé miljomaissig hallbarhet.

Direktiv 2001/77/EG om framjande av el producerad fran fornybara energikéllor pa den inre marknaden
for el, EGT L 283, 27.10.2001, s. 33.

De har till exempel 0,7 hektar jordbruksmark per capita vardera, vilket kan jamforas med 0,4 hektar
inom EU-25.

s KOM(2006) 302 om en EU-handlingsplan for skog.
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3. BEDOMNING AV FRAMSTEGEN

Sedan 2003 har priset pé olja fordubblats och EU har vid upprepade tillfillen pdmints om den
europeiska energiforsorjningens sarbara natur — till exempel konsekvenserna for
oljeforsorjningen efter orkanen Katrina i augusti-september 2005 och den tillfdlliga
nedgéangen i naturgasleveranser via Ukraina i januari 2006. Samtidigt har biodrivmedlen visat
sig vara ett trovardigt alternativ till olja. I de flesta medlemsstater innehéller den diesel som
bilférare koper redan biodiesel i lag inblandning, storre oljebolag har tillkdnnagivit
investeringsprogram for biodrivmedel véirda hundratals miljoner euro, och biltillverkarna har
bdrjat marknadsfora bilar som kan drivas med bioetanol i hog inblandning.

Som tabellen i bilaga 1 visar hade biodrivmedel ar 2005 borjat anvéndas i alla utom fyra av de
21 medlemsstater for vilka det finns uppgifter. Biodrivmedlens marknadsandel berdknades till
1 %, vilket motsvarar en god tillviixttakt — siffran har fordubblats pa tvé &r. Trots det ligger
den légre dn referensvérdet pa 2 % och ldgre dn den andel pa 1,4 % som skulle ha nétts om
alla medlemsstater hade uppnatt sina mal. Utvecklingen var dessutom mycket ojimn, och det
var bara Tyskland (3,8 %) och Sverige (2,2 %) som nédde upp till referensvérdet. Biodiesel
hade en andel pé cirka 1,6 % av dieselmarknaden medan etanolens andel av bensinmarknaden
endast uppgick till 0,4 %.

Den hir ojamnheten mellan medlemsstaterna blir allt mindre. Sedan borjan av 2005 har
tretton medlemsstater'’ beviljats godkinnande av statligt stdd till nya skattebefrielser for
biodrivmedel. Minst atta medlemsstater har infort biodrivmedelskrav eller meddelat att de
planerar att gora det.

Som bilaga 2 visar har nitton medlemsstater redan faststillt mal for 2010. Om de alla nar de
faststéllda andelsmélen, kommer biodrivmedlens andel i dessa medlemsstater att uppga till
5,45 % — ett underskott pa 0,3 % jamfort med maélet. Erfarenheten frdn 2005 tyder pa att
underskottet i praktiken kommer att bli ganska mycket storre. Under 2005 har bara tva av de
21 medlemsstater for vilka uppgifter finns tillgingliga natt sina uppsatta mal. Den
genomsnittliga medlemsstaten nadde bara upp till 52 % av sitt mal. Aven om underskottet
bara blir hélften sa stort som detta 2010, skulle unionen bara uppné en biodrivmedelsandel pé
4,2 % till 2010. Kommissionen anser att detta dr en rimlig uppskattning av det sannolika
resultatet av unionens befintliga politik och atgérder. (De uppskattningar som anvénts i nyare
modellberdkningar dr ldgre: enligt scenariot “med nuvarande édtgirder” i PRIMES modell
antas andelen 2010 bli 3,9 %, medan andelen enligt modellen Green-X antas bli bara 2,4 %“.)
Overensstimmelsen 4r dessutom stor mellan den hir bedémningen och den uppfattning som
kom till uttryck i det offentliga samraddet om Oversynen av biodrivmedelsdirektivet: en
majoritet av de som ldmnade synpunkter sa att de inte forvéntade sig att andelen 5,75 % skulle
uppnas'?. Kommissionens slutsats 4r darfor att biodrivmedelsdirektivets mal for 2010
sannolikt inte kommer att uppnas.

Biodiesel stod for ungefar 80 % av detta och bioetanol for 20 % (ungefar 15 % i form av tillsatsmedlet
ETBE).

Belgien, Danmark, Estland, Irland, Italien, Lettland, Litauen, Nederlinderna, Storbritannien, Sverige,
Tjeckien, Ungern och Osterrike.

Information om dessa modeller finns i konsekvensanalysen for fardplanen for fornybar energi,
SEK(2006) 1719.

En sammanfattning av svaren finns pa f6ljande webbadress:
http://ec.europa.eu/energy/res/legislation/biofuels _consultation_en.htm.
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For att forsta vilka dtgarder som krivs for att fi fart p4 anvindningen av biodrivmedel, kan vi
titta ndrmare pa de tvd medlemsstater som har gjort de storsta framstegen — Tyskland och
Sverige. Medan Tysklands framgangar har vilat huvudsakligen pé biodiesel, har Sverige
fokuserat pa bioetanol’. T andra avseenden har dock deras politik flera gemensamma
ndmnare. Bada l4nder har varit aktiva pd omradet i flera ar. Bada frimjar hog inblandning av
biodrivmedel eller rena biodrivmedel (vilket ger politiken synlighet) sévidl som lag
inblandning som fungerar i befintliga distributionssystem och motorer (vilket ger politiken
hogsta mojliga rackvidd). Bada har genomfort skattebefrielser for biodrivmedel, utan att
begriansa den kvantitet som dr forménsberéttigande. Bdda har kombinerat inhemsk produktion
med import (frdn Brasilien i Sveriges fall, fran andra medlemsstater i Tysklands fall). Bada
investerar i forskning och teknisk utveckling pa omradet biodrivmedel och har anvént forsta
generationens biodrivmedel som ett forstadium till andra generationens biodrivmedel.

Skattebefrielser dr en form av stod for biodrivmedel som funnits med en lang tid. Under 2005
och 2006 meddelade flera medlemsstater att de skulle inféra en ny form av stdd:
biodrivmedelskrav'®. Dessa krav ar rittsliga instrument genom vilka drivmedelsleverantdrer
forpliktas att inkludera en viss andel biodrivmedel i den sammanlagda méngden drivmedel
som de slipper ut pa marknaden'”. Nagra medlemsstater anvinder krav som ett komplement
till skattebefrielser, andra som ett alternativ.

Det finns goda skél att tro att biodrivmedelskrav pé 1ang sikt kommer att sdnka kostnaden for
att framja biodrivmedel — delvis eftersom de kan anvéndas i stor omfattning — och visa sig
vara det tillvigagingssitt som dr mest effektivt. Kommissionen uppmuntrar anvéndningen av
biodrivmedelskrav.

Frankrike och Osterrike 4r de enda medlemsstater som har tillimpat ett biodrivmedelskrav i
mer dn nagra fi4 manader. Det franska kravet infordes i januari 2005 och innebér att en
biodrivmedelsandel pa 2 % faststdlls. Drivmedelsleverantorerna véljer dock ofta att i stéllet
gora en extra skatteinbetalning, vilket dr ett alternativ som lagen medger. Andelen pa 2 %
niddes inte. I oktober 2005 inforde Osterrike ett krav pa att andelen biodrivmedel ska vara 2,5
%, vilket fick en omedelbar effekt. Andelen biodrivmedel 6kade under sista kvartalet 2005 till
3,2 % vilket kan jamforas med mindre &n 0,2 % under de forsta tre kvartalen. Bada dessa
landers krav vintas ge dnnu hogre nivder under kommande ar.

Det finns inga uppgifter om kostnadskonsekvenserna.

Kommissionen kommer att folja utvecklingen nir det géller biodrivmedelskrav pa néra hall.

Sverige ar dven ledande i Europa nir det géller biogasanviandning inom transportsektorn.

1 Frankrikes och Osterrikes biodrivmedelskrav tridde i kraft 2005, Sloveniens 2006. Tjeckien, Tyskland
och Nederldnderna har meddelat att de kommer att infora biodrivmedelskrav under 2007, Storbritannien
under 2008.

Tvingande foreskrifter om biodrivmedel, enligt vilka varje liter drivmedel som séljs maste innehalla en
given andel biodrivmedel, dr inte forenliga med EU:s direktiv om drivmedelskvalitet. (Direktiv
2003/17/EG om éndring av direktiv 98/70/EG om kvaliteten pa bensin och dieselbrinslen, EUT L 76,
22.3.2003, s. 10).
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4. ATT GE EN SIGNAL OM UNIONENS FASTA FORESATS ATT MINSKA OLJEBEROENDET
INOM TRANSPORTSEKTORN

Mot bakgrund av fortsatt hoga oljepriser och beldggen for att biodrivmedel utgdr ett trovérdigt
alternativ for transporter, dr detta ett lampligt tillfdlle att géra en Gversyn av den rittsliga
ramen for EU:s biodrivmedelspolitik. Det finns ett tringande behov av en tydlig signal
frian unionen om dess fasta foresats att minska sitt oljeberoende inom transportsektorn.
Biodrivmedel &r det enda praktiska sittet att gora detta i dag och kommer att bli dnnu
viktigare i samband med energieffektivitet och strukturférédndringar inom transportsektorn. Ett
atagande for att frimja biodrivmedel &r ett sitt att forsédkra sig mot hoga oljepriser samtidigt
som det minskar konsekvenserna av forsorjningsavbrott. Det dr ocksa ett sdtt att minska
sannolikheten for att oljepriserna ligger kvar pa samma hoga nivd som de gor i dag — genom
att visa aktorerna pd oljemarknaden att oljekonsumerande ldnder ar villiga att utveckla ett
verkligt alternativ.

Lagstiftningséatgarder till forman for biodrivmedel kommer att stodja nationella, regionala och
lokala myndigheter som arbetar mot malet att minska oljeberoendet inom transportsektorn;
oka fortroendet bland fOretag, investerare och forskare som arbetar pad mer effektiva sitt att
gora detta; samt ge anledning till eftertanke 4t dem som tror att europeiska konsumenter alltid
kommer att vara kvar i oljeprisernas klor, oavsett priset.

En signal i form av juridiskt bindande mal &r starkare an ett helt frivilligt atagande.

Det dr mer sannolikt att en signal i form av antagandet av en ny rittslig ram for EU i dess
helhet, med dess arsmarknad for mer @n 300 miljoner ton olja inom transportsektorn, blir
hord, trodd och leder till atgérder, dn signaler som bara ges av medlemsstater som arbetar
individuellt.

Det ar mer sannolikt att en kollektiv insats av 27 medlemsstater for att utveckla tekniker och
marknader for biodrivmedel blir framgéangsrik och far ner kostnaderna, dn insatser som bara
gors av medlemsstater som arbetar enskilt.

Kommissionen tog de forsta stegen i riktning mot att ge en sadan signal i handlingsplanen for
biomassa fran december 2005, strategin for biodrivmedel fran februari 2006 och gronboken
om energi frdn mars 2006. 1 sina reaktioner pa dessa dokument har rédet och
Europaparlamentet allmént givit sitt stod till det foreslagna tillvigagangssittet.

I avsikt att ge en tydlig signal om unionens fasta foresats att minska sitt beroende av
anvindningen av olja inom transportsektorn, bor nésta steg bli att faststilla minimimal for den
framtida andelen biodrivmedel. I enlighet med vad som ldggs fram i fardplanen for fornybar
energi'® skulle en limplig nivé for dessa vara 10 % for 2020.

e KOM(2006) 848
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5. BEHOVET AV EFFEKTIVITET I BIODRIVMEDELSPOLITIKEN

Eftersom forbrukningen av biodrivmedel Okar finns det ett behov av att se till att
biodrivmedelspolitiken bedrivs med en hog grad av effektivitet. Detta innebar foljande:

- Att skapa en ram som ger investerare det fortroende de krdver for att investera i
battre, kapitalintensiva former av biodrivmedelsproduktion, samt informerar
fordonstillverkare om de drivmedel som fordonen bor utformas for (varfor det ar
nddvindigt att faststélla minimimal for andelen biodrivmedel for 2015 och 2020).

- Att begrinsa den administrativa bordan for samtliga parter till ett minimum.

- Att frimja produktionen av biodrivmedel pa de sétt som bdst bidrar till direktivets
mal for minskade utsldpp av vixthusgaser och miljovinlig forsorjningstrygghet.

Kommissionen dr medveten om att medlemsstaterna och Europaparlamentets ledamoter,
innan de gar vidare med frimjandet av biodrivmedel, kommer att vilja forsékra sig om att
frimjande av biodrivmedel verkligen &r ett onskvart mal. Leder biodrivmedel verkligen till en
minskning av vixthusgasutsldppen? Kommer biodrivmedlen négonsin att bli kommersiellt
lonsamma? Ar frimjande av biodrivmedel forenligt med miljoskydd, sirskilt biologisk
mangfald, markvard, vatten- och luftkvalitet?

Enligt biodrivmedelsdirektivets omprovningsklausul skall denna l4dgesrapport ta upp dessa
fragor. Resultatet av det offentliga samradet om Gversynen av direktivet understryker behovet
av att gora detta. Det dr dessa fragor som behandlas i nésta avsnitt av denna rapport.
Utforligare information, dar alla tekniska frdgor som faststdlls 1 artikel 4.2 i
biodrivmedelsdirektivet tas upp, finns i det bifogade arbetsdokumentet frdn kommissionen.

6. DE EKONOMISKA OCH MILJOMASSIGA KONSEKVENSERNA AV FRAMJANDE AV
BIODRIVMEDEL

Det har cirkulerat felaktig information om de ekonomiska och miljoméssiga konsekvenserna
av biodrivmedel.

Under 1990-talet fanns det till exempel en tendens att utvardera biodrivmedelsproduktionens
inverkan pé vixthusgaserna enbart i form av koldioxidutslapp. Kvéveoxidutsldpp orsakade av
anvindning av godningsmedel och av markodlingar togs inte med i berdkningarna.
Kvéveoxidernas globala uppvarmningspotential dr, per viktenhet, cirka 300 ganger storre dn
for koldioxid. Genom att utelimna dessa utslipp tenderade man alltsd att Overdriva
biodrivmedlens fordelar nér det giller vaxthusgaser.

Ett farskare exempel dr det vitt spridda pastdendet att Europas konsumtion av biodrivmedel
har lett till skogsavverkning och forstorelse av livsmiljoer i Indonesien och Malaysia for att ge
plats at produktionen av palmolja. Faktum &r att obetydliga mingder palmolja har anvénts
inom biodieselproduktionen, dvs. uppskattningsvis 30 000 ton under 2005'’. Den totala
palmoljeproduktionen okade dédremot med nistan 10 miljoner ton mellan 2001/2002 och

17 Stéphane Delodder (Rabobank), Increased demand for EU rapeseed, redovisning vid Agra Informas

konferens i Bryssel den 24-25 oktober 2006.
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2005/2006. Den hidr Okningen har drivits pa av livsmedelsmarknaden, inte
biodrivmedelsmarknaden.

Det fOrefaller inte som att den utdkade biodrivmedelsproduktionen har bidragit till
skogsavverkningen i dessa tva regioner, men det &r uppenbart att det dr nddvéndigt att
utforma politiken for att frimja biodrivmedel pa ett sddant sitt att den fortsétter att bidra till
hallbarheten, i synnerhet om anvéndningen av biodrivmedel ar tinkt att 6ka avsevért jAmfort
med dagens nivéer.

Kommissionen har darfor for att uppfylla syftet med denna rapport strivat efter att utarbeta en
vil avvdgd redogorelse for de ekonomiska och miljoméssiga konsekvenserna av
biodrivmedelsanvindning. De beskrivs i detalj i det medfoljande arbetsdokumentet fran
kommissionen. Mot bakgrund av detta dokument kan fo6ljande slutsatser dras om de
ekonomiska och miljomaéssiga konsekvenserna av frimjande av biodrivmedel:

Kostnader

- Den extra kostnaden for att anvdnda biodrivmedel beror pa oljekostnaden, andel av
importen och jordbruksmarknadernas konkurrenskraft. Med ett oljepris pa
48 dollar/fat, som 1 kommissionens utgingsscenario, berdknas den extra
direktkostnaden for att nd en marknadsandel pd 14 % for biodrivmedel (jamfort med
kostnaden for konventionella drivmedel) till 11,5-17,2 miljarder euro ar 2020. Med
ett oljepris pa 70 dollar/fat skulle den sjunka till ungefar 5,2—11,4 miljarder euro.
Aven med hjilp av modern teknik kommer kostnaderna for EU-producerade
biodrivmedel att gora att de har svért att konkurrera med fossila brénslen, atminstone
pa kort till medellang sikt. Enligt EU-strategin for biodrivmedel KOM(2006) 34
borjar, med dagens teknik, EU-producerad biodiesel bli 16nsam vid ett oljepris pa ca
60 euro per fat och bioetanolen blir konkurrenskraftig om oljepriset uppgar till ca 90
euro per fat. Enligt det arbetsdokument som antas samtidigt som detta meddelande
och som grundar sig pa JRC:s well-to-wheel-analys bdorjar biodiesel respektive
bioetanol bli 16nsam vid ett oljepris pd 69—76 euro respektive 63—85 euro.

- Andra generationens biodrivmedel dr dnnu inte kommersiellt tillgdngliga (det
beréknas ske mellan 2010 och 2015) och kommer troligtvis att bli dyrare &n forsta
generationens. Kostnaderna forvéntas sjunka till 2020, da bade forsta och andra
generationens biodrivmedel kan forvintas finnas pa marknaden.

FOrsorjningstrygghet

- Biodrivmedel bidrar till kortsiktig energiforsorjningstrygghet genom ett minskat
behov av att halla oljelager for att skydda sig mot avbrott. Virdet av detta kan
uppskattas till ungefar 1 miljard euro per ar (enligt en tinkt andel biodrivmedel pa
14 %).

- Det ir inte sjdlvklart hur man ger denna fordel ett monetért virde. Det basta séttet att
fraimja langsiktig forsorjningstrygghet ar att diversifiera energikéllorna. Inom
transportsektorn &r energidiversifieringen ganska lag. Biodrivmedlen bidrar till
energidiversifieringen genom att Oka méangfalden av drivmedelstyper och
drivmedlens ursprungsregioner.
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Biodrivmedel kan framstéllas ur ménga rivaror. For att uppna storsta mojliga
fordelar ndr det géller forsorjningstryggheten dr det Onskvirt att lata urvalet av
ravaror forbli brett. En produktmix som inbegriper bidde inhemskt producerade
biodrivmedel och importer fran flera olika regioner kommer att utgora ett storre
bidrag till forsorjningstryggheten &n en som uteslutande forlitar sig pa producenter
med de lagsta kostnaderna (Brasilien for sockerrdr, Malaysia och Indonesien for
palmolja). Det ar ocksd Onskvirt att f4 ut andra generationens drivmedel pa
marknaden, s att ett till och med bredare urval av ravaror kan anvindas.

Ovriga ekonomiska konsekvenser

En uppnadd andel biodrivmedel pa 14 % ar 2020, huvudsakligen via inhemsk
produktion, skulle 6ka sysselsittningen i EU med upp till 144 000 arbetstillféllen och
6ka EU:s BNP med upp till 0,23 %'®.

Europeisk efterfrigan pa importerade biodrivmedel kan bidra till forbattrade
handelsforbindelser med EU:s handelspartner och ge nya mojligheter for
utvecklingsldnder som har potentialen att producera och exportera biodrivmedel till
konkurrenskraftiga priser.

Handelspolitiska &tgirder for att underlétta tillgangen till den vdxande EU-
marknaden for biodrivmedel skulle kunna bidra till ett lyckat avslut pad pagaende
frihandelsforhandlingar.

EU fortsétter att skydda mot import av vissa typer av biodrivmedel, i synnerhet
etanol som har belagts med en vérdetull pa cirka 45 %. Importavgifterna pa andra
biodrivmedel — biodiesel och vegetabiliska oljor — dr mycket lagre (0-5 %). Pa grund
av osdkerheten kring Vérldshandelsorganisationens Doha-runda 4r det i nuldget
oklart om det inom snar framtid kommer att ske négon virldsomfattande
liberalisering som skulle begrinsa detta skydd. Samtidigt pagér forhandlingar om ett
frihandelsomrdde med bland annat Mercosur (Sydamerikanska gemensamma
marknaden). Forhandlingarna ror vissa konkurrenskraftiga etanolproducenters dkade
tilltrade till vara marknader. AVS-linder (linder i1 Afrika, Vistindien och
Stillahavsomradet) och de minst utvecklade linderna samt linder som ingér i EU:s
»GSP+"""-system har redan obegrénsat tullfritt tilltrade till EU:s marknader. Om det
skulle visa sig att EU:s tillgéng till hdllbara biodrivmedel begréansas, dr EU beredd att
overvaga om ytterligare marknadstilltridde skulle vara ett alternativ for att hjilpa till
att utveckla marknaden®.

20

Sysselsédttningen 6kar med 190 000 arbetstillfillen inom  jordbruket, 46000 inom
biodrivmedelsproduktion och distribution och 14 000 inom livsmedelsindustrin, men kommer att
minska med 35 000 inom tjénstesektorn, 21 000 inom den konventionella brinslesektorn, 16 000 inom
transportsektorn, 14 000 inom energisektorn och 22 000 inom andra industrisektorer. Dessa
bedomningar utgar fran antaganden om teknikexport och oljemarknadens funktion. Om man i stillet
antar att volymen pad EU:s biodrivmedelsexport &r oberoende av volymen pad EU:s
biodrivmedelsforbrukning skulle sysselsittningssiffrorna minska till 77 000 respektive 111 000. Om
oljepriset inte paverkas av dndringar i oljeefterfrdgan skulle de minska till 13 000 respektive minus
32 000. (Under forutsittning att en minskad oljeefterfragan leder till en oljeprissdnkning pa 1,5 %
respektive 3 %.)

GSP= Allménna preferenssystemet

Under alla omsténdigheter 4r den storsta utmaningen inom EU:s handelspolitik att hitta végar for att
fraimja sddan internationell export av biodrivmedel som otvetydigt bidrar till att minska véxthusgaserna
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Utveckling av andra generationens biodrivmedel genom FoU och andra étgarder
skulle frimja innovation och bidra till att EU:s konkurrenskraft inom sektorn for
fornybar energi bevaras.

Vixthusgasutsldapp

Forsta generationens biodrivmedel, som producerats i Europa med hjilp av den fran
ekonomisk synpunkt mest attraktiva produktionsmetoden, leder ur ett s.k. well-to-
wheel-perspektiv?! till vixthusgasutslipp som ligger 35-50 % ligre #&n de
konventionella drivmedel som de ersitter. Andra produktionsmetoder leder till storre
eller mindre besparingar ndr det géller véxthusgaser. Ett produktionsalternativ,
framstillningen av etanol i kolkraftverk dir biprodukterna anvédnds for djurfoder,
beréknas leda till hdgre utslapp av vixthusgaser dn det konventionella drivmedel som
det ersitter.

Framstéllningen av etanol ur sockerrdr i Brasilien leder till en minskning av
vixthusgasutsldppen med ungefir 90 %. Framstillningen av biodiesel ur palmolja
och sojaolja leder till en minskning av véxthusgasutslippen med ungefir 50 %
respektive 30 %.

Produktionsprocesserna for andra generationens biodrivmedel borde nir de ar redo
att slippas ut pa marknaden att ge besparingar i storleksordningen 90 %.

Drénering av vatmarker for att producera nagon typ av biodrivmedel skulle leda till
en forlust av lagrat kol som det skulle ta hundratals ar att kompensera genom
biodrivmedlens arliga vaxthusgasbesparingar.

Om biodrivmedlen uppnar en marknadsandel pa 14 %, kan véxthusgasbesparingarna
forviantas uppga till 101-103 miljoner ton koldioxidekvivalenter per ar jamfort med
den méngd som sparas genom biodrivmedel i dag.

Ovriga miljdméissiga konsekvenser

Om ramaterial avsett for biodrivmedel odlas pd mark som ar lamplig for detta
dndamél, kommer de miljoméssiga konsekvenserna (utover vixthusgaser) vid en
andel biodrivmedel pa 14 % att vara hanterbara.

Om en 6kad anvéndning av biodrivimedel leder till att ramaterial odlas pd mark som
inte dr lamplig for detta &ndamal — till exempel i regnskog och andra livsmiljoer med
ett stort naturvirde — kommer det att orsaka omfattande miljoskador. Det finns inget
behov av att anvinda den typen av mark for att uppna en andel biodrivmedel pa
14 %.

21

och som forhindrar att regnskogen forstors. I detta sammanhang skulle en 16sning vara att komplettera
det incitament-/stodsystem som beskrivs i avsnitt 7 punkt 4 med certifieringssystem utarbetade

tillsammans med exporterande handelspartner eller producenter. Men detta kriaver ytterligare studier

och samrad.
Well-to-wheel-analyser for transportdrivmedel paminner om livscykelanalyser, forutom att de inte
omfattar utsldpp fran konstruktion av tillverkningsanldggningar och utrustning. Dessa &r i1 praktiken
forsumbara.
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De hoga standarder for drivmedelskvalitet och fordonsutslipp som giller i EU
innebadr att fordndringar nér det géller anvéindningen av biodrivmedel inte kommer att
ha négon storre inverkan pa de fororenande utsldappen.

EU:s direktiv om drivmedelskvalitet behover ses over for att faststilla ett stegvis

tillvigagangssitt for att till ar 2020 uppnd en anvindning av betydligt hogre
inblandning av biodrivmedel i vanliga fordonsmotorer.

VAGEN FRAMAT

Slutsatserna av denna dversyn av underlaget ér foljande:

1)

2)

3)

4)

S)

SV

Vad betriffar den provning som avses i artikel 4.2 i biodrivmedelsdirektivet, kan
skilen for att biodrivmedelsdirektivets mal for 2010 sannolikt inte kommer att
uppnds inte beskrivas som “’berittigade” och de kan inte sdgas “hanfor[a] sig till nya
vetenskapliga ron”.

Rédet och parlamentet kan vara sikra pa att en dkad anvindning av biodrivmedel
kommer att fora med sig visentliga fordelar i friga om forsorjningstrygghet och
vixthusgaser. Okad anvindning av biodrivmedel #r det enda sittet som for
nédrvarande &r tillgdngligt for att minska transportsektorns mer eller mindre beroende
av olja, och det hor till de fa sdtt som finns for att uppnd en storre effekt pa
transportsektorns utslépp av vaxthusgaser.

For att ge en tydlig signal om sina planer att minska sitt beroende av olja inom
transportsektorn méste unionen ta ett nytt steg framat i sin politik for frimjande av
biodrivmedel.

Biodrivmedelspolitikens fordelar nér det giller vixthusgaserna kan okas ytterligare,
samtidigt som miljoriskerna begrénsas till ett minimum, genom ett enkelt incitament-
/stodsystem som till exempel motverkar odling av biomassa pad mark med hogt varde
nédr det géller biologisk méngfald; motverkar anvidndningen av déliga system for
biodrivmedelsproduktion; och frdmjar anvindningen av andra generationens
produktionsprocesser. Systemet bor konstrueras sa att det inte forekommer nagon
diskriminering mellan inhemsk produktion och import och bdr inte fungera som ett
handelshinder. Systemets inverkan bor utvirderas och dess funktion Gvervakas i
avsikt att gora det mer sofistikerat i framtiden.

Det hér systemet bor utformas pa ett sddant sitt att det inte leder till minskade
fordelar i fraga om forsorjningstrygghet. Dessa harroér fran en diversifiering av
energikéllor, typer av biomassa och importregioner. Systemet bor foljaktligen inte
gynna en typ av biodrivmedel eller groda framfor en annan. Det bor 1 stéllet frimja
miljovénlig produktionspraxis ndr det géller alla typer av biodrivmedel och grodor,
dven i tredje lander.
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For att ga frdn den nuvarande andelen biodrivmedel pa 1 % till en andel pa 10 %, kommer
foljande steg att vara nodvindiga:

e Gradvisa dndringar av direktivet om drivmedelskvalitet och standarden for diesel®, dar
bade den tekniska utvecklingen och luftkvalitetsmalen beaktas, som gor det mdjligt att
rutinméssigt anvinda drivmedelsblandningar med hogre innehdll av biodrivmedel &n vad
som gors idag.

e En inkludering av de (billiga®’) anpassningar som behdvs i nya fordon for att de ska kunna
hantera denna hogre inblandning av biodrivmedel.

e Oljeindustrins saluférande av ett grundldggande utbud av bensin med lagt dngtryck, eller
en dndring av direktivet om drivmedelskvalitet for att beakta de forandringar av angtrycket
som orsakas av inforandet av lag inblandning av etanol i bensin.

e Tillgdng till andra generationens biodrivmedel (om EU:s bilbestdnd fortsétter att byta fran
bensin till diesel, kommer kommersialiseringen av drivmedel av typen BTL (Biomass-to-
Liquids) att bli sérskilt viktig).

e Inforandet av skogsodling, samt ytterligare utveckling av rapsodling, i EU och dess
grannar i Ost.

o Atgirder for att garantera biodrivmedlens miljomissiga trovirdighet, diribland att
motverka anvindningen av biodrivmedel som skapar hogre utslédpp av vixthusgaser é4n de
sparar eller leder till betydande fOrluster ndr det géller den biologiska méngfalden.
Kommissionen maéste regelbundet Overvaka och rapportera om well-to-wheel-
miljokonsekvenserna av biodrivmedelsproduktionen och dess anvéndning.

e Aven fortsittningsvis ha ett balanserat forhllningssitt till internationell handel med
bioetanol, sa att badde exporterande linder och inhemska producenter kan investera med
fortroende for de mojligheter som skapas av den vixande europeiska marknaden.

Som framgér av konsekvensanalysen for fdrdkartan for fOrnybar energi kan en
biodrivmedelsandel pa 10 % nas ar 2020 med en begrinsad anvindning av andra
generationens biodrivmedel. Utvecklingen av andra generationens biodrivmedel kommer
dock att ge mer positiva effekter nir det giller vixthusgaserna och energiférsorjningen och
det kommer att bli lattare att nd dnnu hogre andelar. I denna utveckling behovs det, forutom
stod genom gemenskapsprogram och nationella FoU-program, dven marknadsincitament och
ramar pa medellang sikt for frimjande av biodrivmedel.

En éndring av direktivet om biodrivmedel kommer inte i sig att fa saker och ting att hinda.
Det kommer att krdvas oforminskade anstringningar fran industrin, jordbruket,
medlemsstaterna och EU. Men utan den ram som en dndring av direktivet skulle skapa, ar
sannolikheten for att dessa steg skall 4ga rum liten eller obefintlig.

2 Standard EN590.

3 I Sverige siljs till exempel bilar som klarar en etanolinblandning pa upp till 85 % till priser som &r
jamforbara med priser pa vanliga bilar. I Brasilien siljs bilar som klarar en etanolinblandning pa mellan
0 och 100 % till samma, eller lagre, priser som for vanliga bilar, och under 2006 stod dessa for cirka 80
% av alla nya bilar som saldes i landet.
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8. FORSLAG TILL OVERSYN AV DIREKTIVET OM BIODRIVMEDEL
EU behover se over direktivet om biodrivmedel for att

- ge en signal om sin fasta fOresats att minska sitt beroende av olja inom
transportsektorn och 6verga till en kolsnal ekonomi,

- faststdlla miniminivéer for andelen biodrivmedel 2020 (10 %),
- se till att anvdndningen av biodrivmedel som ger déliga resultat motverkas, medan
anviandningen av biodrivmedel som ger goda resultat nir det giller miljon och

forsorjningstryggheten framjas.

Kommissionen kommer att lagga fram ett forslag om att gora detta under 2007.
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Bilaga 1: Framsteg nir det giller anvindningen av biodrivmedel i medlemsstaterna,

2003-2005
Medlemsstat Andel Andel Andel Nationella
biodrivmedel biodrivmedel biodrivmedel vigledande mal
2003 (%) 2004 (%) 2005 (%) 2005 (%)
Osterrike 0,06 0,06 0,93 2,50
Belgien 0,00 0,00 0,00 2,00
Cypern 0,00 0,00 0,00 1,00
Tjeckien 1,09 1,00 0,05 3,70*
Danmark 0,00 0,00 uppgift saknas 0,10
Estland 0,00 0,00 0,00 2,00
Finland 0,11 0,11 uppgift saknas 0,10
Frankrike 0,67 0,67 0,97 2,00
Tyskland 1,21 1,72 3,75 2,00
Grekland 0,00 0,00 uppgift saknas 0,70
Ungern 0,00 0,00 0,07 0,60
Irland 0,00 0,00 0,05 0,06
Italien 0,50 0,50 0,51 1,00
Lettland 0,22 0,07 0,33 2,00
Litauen 0,00 0,02 0,72 2,00
Luxemburg 0,00 0,02 0,02 0,00
Malta 0,02 0,10 0,52 0,30
Nederlénderna 0,03 0,01 0,02 2,00
Polen 0,49 0,30 0,48 0,50
Portugal 0,00 0,00 0,00 2,00
Slovakien 0,14 0,15 uppgift saknas 2,00
Slovenien 0,00 0,06 0,35 0,65
Spanien 0,35 0,38 0,44 2,00
Sverige 1,32 2,28 2,23 3,00
Storbritannien 0,026 0,04 0,18 0,19”
EU-25 0,5% 0,7% 1,0 % 1,4%
(uppskattning)

Kdlla: Nationella rapporter enligt direktivet om biodrivmedel.

24 2006
3 2006
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27

biodiesel och bioetanol.
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0,03 volymprocent, motsvarande 0,26 % i energiinnehéll, berdknat pa 100 % biodiesel.
0,3 volymprocent, motsvarande 0,19 % 1 energiinnehéll, berdknat pad en 50:50-fordelning mellan
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Bilaga 2: Nationella vigledande mal for andelen biodrivmedel, 2006-2010

% 2006 2007 2008 2009 2010
Osterrike 2,50 4,30 5,75 5,75 5,75
Belgien 2,75 3,50 4,25 5,00 5,75
Cypern
Tjeckien 1,78 1,63 2,45 2,71 3,27
Danmark 0,10
Estland 2,00 5,75
Finland
Frankrike 5,75 7,00
Tyskland 2,00 5,75
Grekland 2,50 3,00 4,00 5,00 5,75
Ungern 5,75
Irland 1,14 1,75 2,24
Italien 2,00 2,00 3,00 4,00 5,00
Lettland 2,75 3,50 4,25 5,00 5,75
Litauen 5,75
Luxemburg 2,75 5,75
Malta
Nederlanderna 2,00 2,00 5,75
Polen 1,50 2,30 % » 5,75
Portugal 2,00 3,00 5,75 5,75 5,75
Slovakien 2,50 3,20 4,00 4,90 5,75
Slovenien 1,20 2,00 3,00 4,00 5,00
Spanien
Sverige 5,75
Storbritannien 2,00% 2,80 3,50%
EU 5,45%

Kdlla: Nationella rapporter enligt direktivet om biodrivmedel, med undantag for Frankrike:
svar pd offentligt samrdd om oversynen av direktivet om biodrivmedel.
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29
30
31
32
33

Kommer att faststéllas till den 17 juni 2007.

Kommer att faststéllas till den 17 juni 2007.

2,5 volymprocent, berdknat pad 100 % biodiesel.

3,75 volymprocent, berdknat pa en andel biodiesel pa 66 % av total forséljning biodrivmedel.
5 volymprocent.

Andel for de medlemsstater som har anmalt ett méal for 2010.
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