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Sammenfatning og konklusion
Som folge af EU’s biobrandstofdirektiv skal det besluttes 1 hvilken udstrakning, brugen af
biobrendstoffer til transport enskes fremmet.

Aktuelt er bioethanol (produceret pa sukker- og stivelsesholdige afgroder som sukkerror, sukkerroer,
majs, hvede etc.) og biodiesel (produceret pa olicholdige fro som rapsfre, solsikkefre etc.) langt de mest
udbredte biobrendstoffer savel pa verdensplan som i EU.

De kan uden motortekniske problemer for det meste af den bestdaende bilpark iblandes henholdsvis
benzin og diesel i sma mangder fx op til 5 pct. For xldre biler kan der dog vise sig visse vanskeligheder.
Hertil kommer problemer med at overholde nogle miljokrav, nar bioethanol tilsxttes benzin.

Biobrandstoffer er vasentlig dyrere at producere end almindelig benzin og diesel. Hertil kommer, at
handtering i lagring og distribution kraver betydelige supplerende investeringer i de bestaende systemer.
Pristorskellen til de almindelige breendstoffer kan fx udlignes ved generelle afgiftslempelser for
biobrendstoffer. Biobrandstofferne kan ogsa finde anvendelse 1 afgreensede koretojer i kollektiv
transport mm., hvilket krever tilskud og/eller lokale afgiftslempelset.

Ved fuld afgiftsfritagelse for biodiesel og tilsvarende lempelser for andre biobraendstoffer ville staten
padrage sig et umiddelbart provenutab pa omkring 250 mio. kr. om dret, hvis forbruget af
biobrandstoffer i Danmark udgoer 2 pct. af det samlede salg af benzin og diesel til transport i 2005, som
er den vejledende referenceveardi for hele EU i biobrandstofdirektivet. Provenutabet ville vokse til 1
storrelsesordenen 0,8 mia. kr. drligt ved at leve op til den vejledende referencevardi om en
biobrendstofandel pa 5% pct. 1 2010. Hertil kommer omkostningerne ved at finansiere dette.

Samlet set er biobrendstoffer neppe til storre fordel for miljoet. Biobraendstoffer er ganske vist
tilnaermelsesvist CO,-neutrale, men denne gevinst star langt fra mal med meromkostningerne. Det er
saledes vaesentligt billigere at reducere CO,-udslippet pa andre mader. Det betyder, at de penge, der
spares ved ikke at fremme biobrendstoffer, kan bruges til storre gavn for klimaet og miljoet andre steder.

Hertil kommer, at dyrkningen af energiafgroder til biobreendstoffer kan ske pa brakarealer, hvilket
belaster vandmiljoet med oget udvaskning af kvalstof, fosfor og pesticider. Der kan ogsa ske storre
udslip af ammoniak og drivhusgassen lattergas til luften. Dertil kommer virkning pa biodiversitet og
landskabelige vardier.

Den danske produktion af biobrendstoffer athenger dog primert af storrelsen af det europziske marked
og de danske producenters konkurrencedygtighed.

Indsatsen inden for fremme af biobrendstoffer til transport er i Danmark hidtil sket ved forskning med
det formal pa sigt at indsnavre meromkostningerne i forhold til fossile breendstoffer. Perspektivet for
denne indsats er saledes blandt andet, at biobrendstoffer en gang i fremtiden kan blive et
omkostningseffektivt virkemiddel 1 klimapolitikken. Det offentlige har stottet og stotter fortsat denne
forskning. Energistyrelsen har igangsat udarbejdelsen af en dansk strategi for den videre forskning og
udvikling vedrerende biobrendstofteknologier.

For naervaerende har Danmark en vis produktion af biobrandstoffer, der eksporteres, men kun et
ubetydeligt forbrug. Derimod er der i kraft af politisk satsning en betydelig anvendelse af biomasse 1
produktionen af el og varme, der hidtil har varet vurderet som den mest omkostningseffektive
nyttiggorelse af biomasse til energiformal i Danmark. Derfor ligger Danmark klart over EU-
gennemsnittet med hensyn til den samlede andel af energiforbruget, der produceres ved hjxlp af
biomasse. Udbygningen pagar fortsat i kraft af allerede trufne beslutninger.



Biobrzndstofdirektivet kraver, at EU-Kommissionen senest 1. juli 2004 far meddelelse om Danmarks
vejledende mal for andelen af biobrandstoffer ved udgangen af 2005. Ifolge direktivet bor
medlemsstaterne sikre, at en minimumsandel af biobrendstoffer og andre fornyelige braendstoffer
markedsfores i deres omrade, og at der med henblik herpa fastszttes nationale vejledende mal. En
referencevardi herfor per 31. december 2005 er 2 pct., men der kan afviges herfra. Det vil sige, at der
kan fastszttes et nationalt vejledende mal pa nul. Referencevardien per 31. december 2010 er 5% pct. De
nodvendige virkemidler skal sxttes 1 kraft senest den 31. december 2004. Biobrandstofdirektivet
fremhaver, at omfanget af nationale ressourcer, der er afsat til fremstilling af biomasse til anden
energianvendelse end transport, kan begrunde en szrlig lav indsats for biobrandstoftfer.

Regeringen agter at afskaffe CO,-afgiften pa biodiesel og give tilsvarende afgiftslempelser for andre
biobrendstoffer til transport. Pa benzin er der ikke nogen egentlig CO,-afgift. Fritagelse for CO,-afgift
pa biobrandstoffer, der tilsattes benzin, kraver derfor en opdeling af energiafgiften 1 en CO,-afgift og en
tilsvarende reduceret energiafgift. De samlede afgifter pa almindelig benzin og diesel berores altsa ikke.

Denne losning er rigtig, fordi den fuldt ud tilgodeser, at biobrandstoffer er tilnarmelsesvis CO,-neutrale,
og fordi det sker pa en made, der er afstemt med de ovrige virkemidler i regeringens klimapolitik.

Afgiftsrabatten vil sdledes netop honorere biobrendstoffernes CO,-verdi. Under de aktuelle
markedsforhold skennes det indtil videre at vare utilstrekkelig til at fremkalde noget nevnevardigt
forbrug af biobrendstoffer. Spejlbilledet heraf er, at fremme af biobraendstoffer aktuelt ikke er et
omkostningseffektivt middel i klimapolitikken.

Billedet kan dog xndre sig, hvis forsknings- og udviklingsindsatsen resulterer i afgorende gennembrud,
eller hvis fx oliepriserne stiger markant. Ogsa stigende priser pa EU’s kommende CO,-kvotemarked kan
bidrage til at @ndre situationen.

Regeringen agter folgelig at meddele EU-Kommissionen, at Danmarks vejledende mal for brugen af
biobrandstoffer i 2005 fastsattes til nul. Denne beslutning ligger i forlengelse af regeringens holdning
under direktivforhandlingerne. Her var Danmark med til at udskifte det oprindelige direktivforslags
obligatoriske mal for brug af biobrendstoffer med frivillige mal ud fra den betragtning, at den
omkostningseffektive indsats varierer fra land til land, og at obligatoriske mal ikke er
omkostningseffektive.

Pa lengere sigt vil en videreudvikling af biobrendstofteknologien eller en andret udvikling pa
energimarkederne kunne a@ndre pa perspektiverne og omkostningerne ved brug af biobrandstoffer.
Udviklingen skal derfor folges noje i de kommende ar med henblik pé fastleggelsen 1 2006 af den
vejledende malsxtning for 2010. Energistyrelsens kommende strategi for forskning og udvikling
vedrorende biobrendstofteknologier vil udgere et centralt omdrejningspunkt herfor.



1. Biobrandstoffer og biobrendstofdirektivet

EU-direktiv nr. 2003/30/EF om fremme af anvendelsen af biobrandstoffer og andre fornyelige
brendstoffer til transport blev vedtaget i 2003. Det angivne formal med direktivet er, at disse
brendstoffer skal erstatte noget benzin og diesel til transportformal. Direktivet opererer med vejledende
mal for brugen af biobrandstoffer, der i dag er vasentligt dyrere at tilvejebringe end almindelig benzin og
diesel, og som derfor ikke udbydes i noget navnevardigt omfang uden en eller anden form for stotte.
Prisforskellen kan fx udlignes ved afgiftslempelser for biobrandstoffer, hvorved staten padrager sig et
merkbart provenutab. Ved implementeringen af biobrandstofdirektivet skal regeringen blandt andet
senest den 1. juli 2004 fastlegge Danmarks vejledende mal for andelen af biobraendstoffer 1 2005. En
referencevardi herfor angives 1 direktivet at vaere 2 pct., men der kan afviges herfra.

1.1. Biobrendstoffer og andre fornyelige brandstoffer til transport

”Biobrandstoffer” er flydende eller gasformige braendstoffer til transport, fremstillet pa grundlag af
biomasse. Biomassen kan vare dyrket direkte til formalet, men den kan ogsa besta af bionedbrydelige
restprodukter og affald. ”Andre fornyelige brandstoffer” er fornyelige breendstoffer, der stammer fra
vedvarende energikilder, bortset fra biobrandstoffer.

Der eksisterer mange forskellige biobrandstoffer, der kan produceres pa mange forskellige mader.
Aktuelt er bioethanol (produceret pa sukker- og stivelsesholdige afgroder som sukkerror, sukkerroer,
majs, hvede etc.) og biodiesel (produceret pa olicholdige fro som rapsfre, solsikkefro etc.) langt de mest
udbredte biobrandstoffer savel pa verdensplan som 1 EU.

1.2. Biobrandstofdirektivet

Ifolge biobrendstofdirektivet bor medlemsstaterne sikre, at en minimumsandel af biobrendstoffer og
andre fornyelige braendstoffer markedsfores pa deres omrade, og at der med henblik herpa fastsattes
nationale vejledende mal. Der er altsa ikke tale om en juridisk forpligtelse til at anvende biobraendstoffer.

En referenceveardi for medlemsstaternes mal er 2 pct., beregnet pa grundlag af energiindhold, af al
benzin og diesel, der markedsfores pa deres omrade senest den 31. december 2005. Referencevaerdien
per 31. december 2010 er 5% pct.

I henhold til direktivet skal hver medlemsstat blandt andet udfore folgende:

e 1. juli hvert ar foretage en indberetning til EU-Kommissionen om blandt andet foranstaltninger, som
er truffet for at fremme anvendelsen af biobrendstoffer til transport, samt andelen af
biobrandstoffer aret for.

e  Fastsatte sit nationale vejledende mal
® Tindberetningen den 1. juli 2004 angives malet for 2005. De nedvendige love og administrative

bestemmelser skal sattes i kraft senest den 31. december 2004.
* Tindberetningen den 1. juli 2006 angives malet for 2010.
e Overvige udviklingen og sikre, at emissionsstandarder overholdes.
e Informere offentligheden om disponible biobrendstoffer.

Direktivet anbefaler, at de nationale foranstaltninger bor tage hensyn til de forskellige biobreendstoffers
samlede klima- og okobalance samt omkostningseffektivitet samtidig med, at der tages hensyn til
konkurrenceevne og forsyningssikkerhed.

Tabel 1 viser, at 2 pct. af det samlede forbrug af benzin og diesel til transport (pa vej og bane samt
indenlandsk setransport) 1 2005 forventes at udgere 3,4 PJ. 2010-malet svarer til 10,4 PJ.



Tabel 1. Forbrug af benzin og diesel til indenrigs transport samt referencemal

2002 2005 2010 2002 2005 2010
PJ Mia. litef--------------

Forbrug
Benzin 84 91 96 2,6 2,8 2,9
Diesel® 78 79 84 2,2 2,2 2,3
T alt 162 170 180
Referencemal
Talt 34 10,4
(Pct.) (2%) (5%%0)

*Der er igangsat et tvaerministerielt arbejde med at revidere data for transportsektorens forbrug af
diesel.

Kilder: Energistyrelsen, Energistatistik 2002, og Vejdirektoratet, Vejdirektoratets transportfremskrivning,
september 2002, samt egne beregninger.

1.3. Parallelle bestemmelser i energibeskatningsdirektivet

12003 blev ligeledes vedtaget EU-direktiv nt. 2003/96/EF om omstrukturering af EF-bestemmelserne
for beskatning af energiprodukter og elektricitet (energibeskatningsdirektivet). Heri gives der mulighed
for at lempe eller helt fjerne de nationale brendstofafgifter pa biobrendstoffer for en periode af 6 ar med
mulighed for forlengelse.

Det er ogsa muligt at give afgiftslempelser til lokal offentlig passagerbefordring (herunder taxier),
affaldsindsamling, forsvaret og den offentlige forvaltning, handicappede samt ambulancer. Bestemmelsen
er ikke specielt montet pa biobrandstoffer, og de reducerede afgiftssatser skal overholde direktivets
minimumssatser. Medlemslande, der som Danmark havde en lavere sats eller fritagelse for rutebiler, kan
fortsat anvende denne fritagelse eller lavere sats, selv om den er under minimumssatsen.

Energibeskatningsdirektivet rummer en passus om, at hvis der i EF-lovgivningen indferes retligt
bindende forpligtelser til at markedsfore en minimumsmangde af biobrendstoffer i de enkelte
medlemsstater, bortfalder muligheden for at give afgiftslempelser og -fritagelser.

1.4. Andre nylige vedtagelser i EU-regi

Af Formandskabets konklusioner fra Det europaiske Rads mede den 20. og 21. marts 2003 i Bruxelles
fremgar (punkt 54), at Radet ”...har givet udtryk for sin tilfredshed med den nyligt opndede enighed om
direktivet om fremme af anvendelsen af biobrandstoffer til transport, der bifalder fastsattelsen af
nationale vejledende mal, som stemmer overens med referencemalet pa 5,75% for anvendelse af
biobrendstoffer til transportformal inden udgangen af 2010.”

1.5. Baggrunden for biobrandstofdirektivet

Ved fremsazttelsen af det oprindelige direktivforslag blev hovedformalene angivet at vare at bidrage il
e forsyningssikkerheden for transportbrandstoffer

e en reduktion af CO,-udledningerne

e udviklingen i landdistrikter og opretholdelse af beskzaftigelsen i landbrugssamfundet

Forsyningssikkerheden for transportbrandstoffer

I dag er transportsektoren nasten helt athangig af fossile breendstoffer. EU-Kommissionens grenbog Pd
vej mod en europaisk strategi for energiforsyningssikkerbed fra 2001 indeholder et mal om, at 20 pct. af
vejsektorens brandstofforbrug skal substitueres af alternative brendstoffer inden 2020. Kommissionen
ser den gradvise indfasning af biobrandstoffer fra en markedsandel pa 2 pct. 1 2005 til 5% pct. 1 2010

' KOM{(2001) 547, 2001/0265 (COD), s. 39.



som det forste led heri. Kommissionen forventer, at indfasningen af naturgas pa laengere sigt og brint pa
helt langt sigt vil bidrage til opfyldelsen af 20 pct. malet.

Selv om biobrendstoffer er vasentlig dyrere at tilvejebringe end benzin og diesel, kan biobrendstoffer
indfases hurtigere og billigere end andre foreliggende alternativer. Fremstilling af biobrandstoffer som fx
bioethanol og biodiesel er velkendte, gennemprovede processer. De kan uden motortekniske problemer
for det meste af den bestiaende bilpark iblandes henholdsvis benzin og diesel i smd mangder. Dog kan
det for xldre biler i visse tilfalde vare nodvendigt at udskifte braendstofslanger, der ikke er
modstandsdygtige over for blandingsbrendstoffet. Desuden opstar et miljoproblem vedrerende
overholdelse af specifikationen for damptryk ved iblanding af bioethanol 1 benzin, jf. afsnit 1.7. Det
bestaende distributionssystem for brendstoffer kan udnyttes, idet det dog formentlig er nedvendigt med
mearkbare supplerende investeringer isar for bioethanols vedkommende, jf. afsnit 1.7.

Danmark kan frem til biobrendstofdirektivets ”slutar” 2010 forventes fortsat at veere mere end
selvforsynende med olie 1 kraft af indvindingen i Nordseen. Danmark forventes ogsa at vare
selvforsynende med energi samlet set, blandt andet fordi produktionen af vedvarende energi forventes
fortsat at udgore ca. 14 pct. af det samlede energiforbrug. Denne hoje andel skyldes blandt andet
udnyttelse af biomasse i produktionen af el og varme. Som olie- og energieksportor har Danmark ikke
helt den samme sirbarhed overfor eventuelle problemer med det internationale udbud af olie som de
fleste andre EU-lande. P4 lengere sigt vil forsyningssikkerhed dog igen kunne blive et problem, men
biobrandstoffer alene vil 1 givet fald ikke kunne afhjxlpe det.

Reduktion af CO,-udledningerne

Ved forbrending af biobrandstoffer udledes ikke mere CO, til luften, end biomassen optog under
tilvaeksten. Biobrendstoffer er dog ikke 100 pct. CO,-neutrale, nar der tages hojde for, at der typisk
udledes flere drivhusgasser ved tilvejebringelsen af biobrendstoffer end ved tilvejebringelsen af fossile
braendstoffer.

Det er vurderingen, at fremme af biobrendstoffer til transport ikke er et omkostningseffektivt
klimapolitisk virkemiddel i Danmark, da de beregnede CO,-reduktionsomkostninger skonnes typisk at
ligge mange gange over pejlemarket i regeringens klimastrategi pa 120 kr. per ton CO,. Resultatet af
beregningerne athanger kritisk af forudsatninger om udviklingen i priserne pa rdolie og energiafgroder
mm., jf. afsnit 3.

Det kan tilfojes, at ved fremszttelsen af det oprindelige direktivforslag understregede EU-
Kommissionen, at ”...enhver omkostningseffektiv strategi, der skal reducere transportsektorens CO,-
emissioner og athangighed af olie, mi legge afgorende vagt pa brendstofeffektivitet.”

Udviklingen i landdistrikterne og opretholdelse af beskaftigelsen i landbrugssamfundet
Fremme af biobrandstoffer oger eftersporgslen efter landbrugsprodukter og understotter dermed
indkomst og beskzftigelse i landbruget finansieret ved den nedvendige stotte til biobrendstofferne.

Omfanget og sammensatningen af den fremtidige danske produktion af biobrendstoffer ma 1 hoj grad
forventes at athange af eftersporgslen pa det kommende biobrendstofmarked i EU og de danske
producenters konkurrenceevne. Det er ikke muligt pa forhand at afgere med sikkerhed, hvordan og af
hvem en given dansk og europaisk eftersporgsel efter biobrandstoffer vil blive dakket.

I det omfang biobrandstofferne importeres, er den positive virkning for dansk landbrug tvivlsom.
Biobrandstoffer kan fremstilles konkurrencedygtigt uden for EU, hvilket dog i nogen grad modvirkes af
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felles EU toldregler, jf. afsnit 3. I alle tilfaelde er det tvivlsomt, om den samlede beskeftigelse i samfundet
pavirkes positivt iseer pa lengere sigt ved at stimulere den danske eftersporgsel efter biobrendstoffer.

1.6. Andre miljeaspekter af biobrandstoffer

Andre udslip til luften ved forbrending i motorerne

EU-Kommissionen vurderede ved fremszttelsen af direktivforslaget, at brug af biobrandstoffer i
fremtiden i teorien kun vil indebare en lille, om nogen, reduktion i andre skadelige emissioner (CO, NO,,
VOC og partikler) til luften end CO,. Det skyldes blandt andet, at miljoreguleringen pa disse omrader i
forvejen har undergiet og stadig undergir en skarpelse.’

Miljgvirkninger ved dytkning af afgrader til biobraendstoffer pa brakjorde

Hyvis afgreder til biobrendstoffer dyrkes 1 Danmark, er det usikkert i hvilket omfang, de vil blive dyrket
pa arealer i omderift eller arealer udtaget til brak, som er en mulighed, da der er tale om non-food
afgroder. Det er ogsa usikkert, hvilke konkrete afgreder der i givet fald vil blive tale om. Usikkerheden
skyldes de omskiftelige markedsvilkér, herunder at prisrelationerne vil blive pavirket af stigende
eftersporgsel efter energiafgroder 1 EU. Der ma endvidere understreges, at der som navnt ikke er nogen
steerk direkte sammenhang mellem den danske eftersporgsel efter biobrandstoffer og den danske
produktion og dermed miljovirkninger af dyrkningen i Danmark.

Hvis energiafgroderne dyrkes pa de almindelige jorde 1 omdriften, erstatter de andre afgroder, og netto
miljovirkningen ma som udgangspunkt forventes at vere beskeden. Med den nye reform af EU’s
landbrugspolitik er incitamentet til dyrkning af energiafgroder pa omdriftsarealer forbedret, da det
udloser et ekstra arealtilskud pa 45 euro per ha. Tilskuddet er dog begrenset til 1,5 mio. ha i hele EU, og
hvis dette areal overskrides, vil der blive foretaget en forholdsmassig nedsattelse af stotten.

Hvis non-food afgrederne til biobrendstoffer derimod dyrkes pa arealer udtaget til brak, ma der som
udgangspunkt forventes szrlige miljovirkninger af selve dyrkningen. De relevante miljovirkninger ved
dyrkning pa brakarealer omfatter

e Pavirkning af vandmiljo

e  Udslip til luft (gasformige emissioner)

e Piavirkning af biodiversitet og landskabelige verdier

Pavirkning af vandmilje
Vandmiljoet pavirkes af oget tab af kvalstof, fosfor og pesticider. Selvom braklaegning ikke direkte har

indgaet som et virkemiddel 1 de to danske vandmiljeplaner, er det vurderingen, at det har spillet en vigtig
rolle. Det vurderes derfor, at en eget opdyrkning af brakjorderne alt andet lige vil vanskeliggore
opfyldelsen af kvalstofmalsetningerne i Vandmiljeplan I og II og stille yderligere krav til
reduktionsmalene i Vandmiljoplan III. Med Aftale af 2. april 2004 om Vandmiljeplan III 2005-2015
mellem regeringen, Dansk Folkeparti og Kristendemokraterne skal der udlegges 50.000 hektar 10 meter
brede randzoner langs vandleb og seer frem mod 2015. Randzonerne etableres ved frivillig omplacering
af brak langs seer og vandleb. En eget anvendelse af brakarealer til non-food afgreder vil alt andet lige
gore det vanskeligere at fa etableret de dyrkningsfrie randzoner ved frivillig placering af brak.

Da der ma anvendes pesticider til energiafgroder pa brakarealer pa samme made som pa evrige arealer,
vil en oget dyrkning af fx non-food raps pa brakarealer formentlig vanskeliggore opfyldelse af
pesticidhandlingsplanens mal herunder udlaegning af 25.000 ha sprojtefri randzoner langs malsatte
vandleb og seer.
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Udslip il luft

Ved dyrkning af fx raps pa brakarealer vil der ske en foregelse af emissionen af ammoniak og lattergas
som folge af oget godskning og eget kvaelstofudvaskning. Storrelsesordenen af de foregede emissioner er
afhengig af de konkrete jordbunds- og klimaforhold samt arealets storrelse. Dget ammoniakfordampning
kan give anledning til eget nedfald af kvalstof pa ellers naringsfattige naturtyper, som fx moser og heder,
hvilket kan medvirke til en udkonkurrering af arter og dermed en reduktion af biodiversiteten. gede
lattergasemissioner vil forege landbrugets drivhusgasudledninger og dermed modvirke
biobrendstoffernes CO,-gevinst.

Pavirkning af biodiversitet og landskabelige veerdier
Brakarealer er i stor udstrakning placeret langs skove og vandleb, herunder 1 og langs lavbundsarealer og

fugtige omrader, sisom moser, enge og strandenge. Dette gor braklegningen til et vaerdifuldt
beskyttelsesvarktoj for flora og fauna, idet det eger beskyttelsen af skovbryn og sarbare naturarealer mod
uhensigtsmassig fysisk pavirkning og mod gedskning og sprojtning. Ogsa landskabelige vardier
tilgodeses.

Ifelge Naturredegorelsen 2002 og regeringens Handlingsplan for biologisk mangfoldighed og naturbeskyttelse 2004-
2009 sigter regeringen mod pa frivillig basis at fa en fortsat malrettet anvendelse af braklegning langs
arealer med hoijt prioriteret natur.

1.7. Braendstoftekniske aspekter

EU’s breendstofdirektiv (98/70 @ndret ved direktiv 2003/17) regulerer en rakke egenskaber ved og
indhold af enkelte stoffer i braendstoffer til transport. Der er dog ikke tale om en fuldstendig teknisk
specifikation. I Danmark er direktivet implementeret ved bekendtgorelse nr. 884 af 3. november 2003
om kvaliteten af benzin, dieselolie og gasolie til brug i motorkeretojer (brendstofbekendtgorelsen).

Parallelt hermed har den europ=xiske standardiseringsorganisation, CEN, defineret standarderne EN 228
for benzin og EN 590 for diesel, som fastlegger alle de egenskaber, der har relevans for kvaliteten af
brendstofferne. Der er altsa tale om en supplerende mere komplet specifikation end 1
brendstofdirektivet og dermed ogsa end i den danske brandstofbekendtgorelse. I praksis szlges 1
Danmark kun benzin og diesel, der overholder CEN standarderne, fordi de ogsa er implementeret som
danske standarder. I Danmark er det dog tilladt at szlge benzin og diesel, der ikke overholder CEN
standarderne, sa lenge de overholder brandstofbekendtgorelsen.

Med den nuverende udformning af breendstofdirektivet kan der ikke fastsettes krav om tilsatning af
biobrendstoffer. Derfor vil de dyrere biobrendstoffer for nervarende kun blive tilsat, safremt det
offentlige skaber et tilstrackkeligt okonomisk incitament fx ved afgiftsdifferentiering til fordel for
biobrendstoffer. I henhold til brandstofdirektivet skal Kommissionen inden udgangen af 2005 overveje
behovet for at tilskynde til indferelse af biobrendstoffer og for at @ndre miljokravene, herunder lose
problemet med det sakaldte damptryk ved tilsetning af ethanol til benzin, jf. neden for.

Hyvis biobrendstoffer markedsfores i national skala, vil eventuel iblanding i fossile braendstoffer
formentlig med fordel kunne ske pa raffinaderierne eller ved depoterne. Oliebranchens
Fallesreprasentation vurderer, at det iser for ethanol, men i mindre grad for biodiesel, 1 givet fald vil
vere nodvendigt med betydelige investeringer i lagring og handtering pa raffinaderier og ved depot og
maske 1 mindre grad ogsa pa benzintanken, jf. neden for. Nar disse investeringer i givet fald er atholdt,
skonnes der ikke at vaere vasentlige handteringsmassige problemer efter udlevering fra depot til tankbil
og frem til benzintanken.



Safremt biobrendstoffer kun markedsfores 1 begrensede mangder til brug for lokale, afgrensede
transportmidler, vil iblanding i fossile braendstoffer eventuelt med fordel kunne ske ved pafyldning pa
benzintanken.

Biobrandstofdirektivet stiller krav om merkning pa salgsstederne, hvis indholdet af biobrandstoffer i
benzin og diesel er over 5 pct. Ved storre iblandinger er der usikkerhed om de motortekniske problemer.

Bioethanol

Bioethanol som brendstof

EU’s brendstofdirektiv og CEN-standarden EN 228 har fastsat en overgrense pa maksimalt 5 pct. (vol.)
ethanol i benzin. Der kan salges benzin iblandet en endog vasentlig storre andel ethanol, men i sa fald
ma ikke henvises til EN 228. En sadan benzin vil typisk finde anvendelse 1 srlige motorer. I Sverige er
der siledes et begranset salg af E85 (benzin tilsat 85 pct. ethanol) til saerlige biler.

Der findes ikke i dag en CEN standard for E5 (benzin tilsat 5 pct. ethanol), men Kommissionen har
igangsat et projekt hos CEN med det formal at fa udarbejdet standarder for blandt andet E5.

I breendstofdirektivet szttes miljomeassigt begrundede overgranser for det sakaldte damptryk 1 benzin.
Andringer i damptrykket pavirker primaert den fordampning af benzin og dermed det udslip af flygtige
organiske forbindelser (VOC), der sker fra det enkelte koretoj. Tilsxtning af selv sma mangder ethanol
vil medfore stigninger 1 damptrykket, som gor det umuligt at opfylde det fastsatte damptryk i de tre
sommermaneder pa 60 kPa. For Danmarks vedkommende kan problemet for E5 maske overkommes
ved at definere Danmark som et land med ”strenge klimaforhold”, sidan som England, Irland, Sverige
og Finland har gjort det, og hvor det tilladte sommerdamptryk er 70 kPa. Det er dog ikke givet, at EU-
Kommissionen uden videre vil acceptere dette.

Denne udvej har en miljemaessig omkostning, idet udslippet af VOC ved tilsetning af 5 pct. ethanol til al
benzin i1 2010 skennes at stige omkring 200 tons eller 1,5 pct. af det forventede samlede udslip fra
personbiler og 0,2 pct. af det forventede samlede udslip af VOC. Indforelse af katalysatorer og kulfiltre
pé nye benzinbiler fra 1990 bidrager til, at tallet ikke er storre. Det skal understreges, at
brendstofdirektivets miljospecifikationer, herunder vedrorende damptryk, er fastsat ud fra en noje
vurdering af, hvordan de vedtagne luftkvalitetsstandarder kan opnas pa den mest omkostningsetfektive
made.

Hyvis ethanol omdannes til ETBE, som derpa tilszttes benzinen, opstar der ikke problemer med at
overholde kravene til sommerdamptrykket. Til gengzeld er der formentlig knyttet de samme risici for
forurening af grundvandet ved brug af ETBE som for det kemisk set nzrtliggende stof MTBE.

Fra 1. januar 2005 skal indholdet af aromater 1 benzin som folge af EU-krav reduceres fra maksimalt 42
pct. til maksimalt 35 pct. Det vanskeliggor produktion af benzin med tilstrakkelig hojt oktantal.

En forholdsvis billig erstatning for aromaterne er MTBE. Ved udsivning fra utette benzintanke kan
MTBE medfore risiko for lugtgener i grundvand og drikkevand. Miljostyrelsen vurderer, at MTBE i store
koncentrationer kan udgere en sundhedsmzassig risiko. Den meget kraftige lugt og smag af MTBE
betyder imidlertid, at stoffet vil kunne lugtes og smages ved koncentrationer, der ligger vasentligt under
et eventuelt sundhedsskadeligt niveau. Ved at tage hojde for lugt og smag fra MTBE har man saledes
ogsa taget hojde for de sundhedsmassige problemer. Pd grund af risikoen for grundvandsforurening har
oliebranchen tidligere tilkendegivet, at man indtil udgangen af 2004 alene vil tilsette MTBE til 98 oktan
benzin (ca. 1 pct. af benzinsalget i 2003), der salges fra sarligt sikrede tankstationer. Ifolge
brendstofdirektivet kan tilsetning af MTBE forbydes, safremt forurening af grundvand er eller ma
formodes at blive et alvorligt problem for mennesker, sundhed eller for miljoet. Det krever dog EU-



Kommissionens accept. MTBE anvendes 1 andre lande, hvor grundvandet ikke har samme rolle i
vandforsyningen. MTBE har siden 1980’erne og frem til 2001 fundet bred anvendelse i Danmark. For
hovedparten af de almindelige tankstationer har oliebranchen 1 perioden 2000-2004 investeret omkring 2
mia. kr. i sikring mod udsivning. Der udestar endnu sikring af de resterende typisk mindre tankstationer.

En anden mulighed er tilsetning af op til 5 pct. ethanol i 95 oktan benzin (ca. 80 pct. af benzinsalget i
2003). Det er dog ikke givet, at der rent faktisk kan etableres en stabil forsyning med de fornedne
meangder ethanol. Endelig er der andre mere usikre alternativer. For 98 oktan benzin er tilsetning af
MTBE under alle omstendigheder nodvendig pa danske raffinaderier, da det ikke er muligt at sikre
oktantallet alene ved tilsaetning af de maksimalt 5 pct. ethanol, som er tilladt under det geldende
brendstofdirektiv. 98 oktan benzin forventes at tegne sig for en stigende andel af benzinsalget i de
kommende ar som folge af markedsforingen af nye og mere energieffektive bilmodeller.

Set i et biobrandstof-perspektiv er det afgorende forhold, at tilsztning af ethanol til 95 oktan benzin ikke
loser det grundleggende omkostningsproblem vedrerende biobrendstoffer, da ethanol er vasentlig
dyrere end MTBE. I ovrigt ville tilsetning af de tilladte 5 pct. bioethanol (vol.) 1 95 oktan benzin isoleret
medfore en samlet biobrendstofandel pa 1,4 pct. (efter energiindhold som er opgorelsesmaden i
biobrendstofdirektivet).

Det er saledes overvejelser om risikoen for udsivning af MTBE til grundvandet, der bor afgere losningen
pa problemet med at sikre oktantallet fra 1. januar 2005.

Handtering af bioethanol i lagring og distribution

Da ethanol er vandopleseligt kraves vandfri systemer til lagring og distribution af benzin-ethanol
blandinger eller ren ethanol. Oliebranchens Fezllesreprasentation har oplyst, at de danske raffinaderier og
lagringsfaciliteter ikke er indrettet til at handtere ethanol. Der er ikke ledige tanke pa lagrene til at
opbevare savel ethanol som benzin separat til senere sammenblanding. Oliebranchens
Fallesreprasentation skenner, at der i givet fald er behov for investeringer i storrelsesordenen 200-300
mio. kr. i nye tanke og blandefaciliteter pa importlagre og raffinaderier.

I distributionen kan der eventuelt vise sig problemer i form af korrosion af visse tanke og plastikslanger.
Det har for nervaerende ikke varet muligt at vurdere omfanget af disse problemer narmere. Det kan dog
konstateres, at det er lost 1 de lande, der markedsforer ethanolholdig benzin. Det har heller ikke varet
muligt at afklare eventuelle problemer med opretholdelse af de lovpligtige beredskabslagre, hvis ethanol-
benzinblandinger opbevares heri.

Biodiesel

I Europa er den mest udbredte form for biodiesel RME (rapsolie methyl ester). Den europziske standard
EN 590 tillader op til 5 pct. (vol.) RME i diesel. Det svarer til 4,6 pct. beregnet efter energiindhold. I
Danmark er det som nevnt muligt at szlge diesel iblandet en endog vasentlig storre mangde biodiesel,
sa lenge brendstofbekendtgorelsen overholdes. Forbrugeren kan dog i sa tilfalde ikke veare sikker pa, at
fabrikantens garantier for koretojet vil gaelde.

Handtering af biodiesel i lagring og distribution
Ren biodiesel eller diesel tilsat biodiesel har en ringere holdbarhed end diesel, hvorfor det er nodvendigt

at sikre en hojere omsxtningshastighed for biodieselprodukter. Derudover er der ikke sarlige
lagringsproblemer, men Oliebranchens Faxllesreprasentation vurderer, det i giver fald vil blive
nedvendigt med nye lagertanke og udleveringsfaciliteter pa raffinaderier og depoter.

2. Den nuvarende indsats for nyttiggerelse af biomasse til energiformal i Danmark
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Indsatsen inden for fremme af biobrendstoffer til transport er i Danmark hidtil sket ved forskning med
det formal pa sigt at indsnavre meromkostningerne i forhold til fossile braendstoffer. For nervarende
har Danmark en vis produktion af biobrendstoffer, der eksporteres, men kun et ubetydeligt forbrug.

Derimod er der en betydelig anvendelse af biomasse i produktionen af el og varme.
Biobrendstofdirektivet fremhaver, at omfanget af nationale ressourcer, der er afsat til fremstilling af
biomasse til anden energianvendelse end transport, kan begrunde, at det nationale vejledende mal for
brugen af biobrandstoffer afviger fra referencevardien.

2.1. Anvendelse af biomasse i energiforsyningen generelt

Forbruget af biomasse til energiproduktion i Danmark er nasten 3-doblet i perioden i perioden 1980 til
2002, jf. tabel 2, stimuleret af den danske energi- og afgiftspolitik. En rakke statsfinansierede
stotteordninger har, ssmmen med voksende afgifter pa fossile breendsler som kul, olie og naturgas, gjort
biomasse mere og mere attraktiv. Anvendelse af biomasse til varmeproduktion er stort set ikke palagt
afgifter, hvilket indebzrer et indirekte tilskud til biomasseanvendelsen athengigt af hvilket breendsel, der
erstattes.

12002 var den samlede biomasseanvendelse ca. 85 PJ fordelt pa ca. 3 mio. tons affald (hvoraf ca. 80 pct.

er egentlig biomasse) 1,1 mio. tons halm, 0,3 mio. tons traflis, 0,7 mio. tons treaffald, 0,4 mio. tons
traepiller og 0,8 mio. tons brende.

Tabel 2. Anvendelse af biomasse til energiformal 1980-2002

PJ 1980 1990 1995 2000 2001 2002
Biobraendsel

- halm 710 142 131 122 13,7 157
- skovflis 0,2 1,9 2,3 3,0 3,5 4.1
- treeaffald 3,8 6,2 5,7 6,9 8,6 104
- traepiller 0,1 1,7 2.4 5,1 6,5 7,0
- biogas 0,2 0,7 1,7 2,9 3,0 34
- braende 7,6 88 115 11,7 11,9 1173
- affald 10,6 152 21,6 30,5 324 335
Biomasse i alt 29,6 48,8 58,2 724 79,7 854
- heraf anvendelse i

- el- og varmeproduktion 13,3 252 335 459 499 539
- ovrige erthverv 5,9 9,6 8,9 95 116 13,8

- boliger 104 140 158 170 182 177

Anm.: Omkring 80 pct. af affaldet er egentlig biomasse.
Kilde: Energistyrelsen, Energistatistik 2002.

Ud over en rakke tilskud og afgiftsdifferentieringen, har den sikaldte biomasseaftale fra 1993 haft stor
betydning for den ogede udnyttelse af biomasseressourcerne. Et bredt flertal i folketinget palagde her
elverkerne at anvende 1,4 mio. tons biomasse pa kraftvaerkerne inden udgangen af 2000. Beslutningen
blev begrundet dels ud fra miljghensyn, dels ud fra andre hensyn s som ressourcehensyn, hensyn til
landbrugs- og skovbrugserhvervene samt hensyn til lokalsamfundenes okonomi og beskaftigelse.

Den fulde implementering af biomasseaftalen er dog udskudt til 2005 og effekten pa
biomasseanvendelsen kan derfor ikke i fuldt omfang aflases af tabel 2. I 2005 vil de elvarksejede varker
anvende knap 20 PJ biomasse mod ca. 10 PJ 1 2002. Til sammenligning skennes biobrendstofdirektivets
referencemal om en biobrendstofandel pa 2 pct. 1 2005 at svare til 3,4 PJ 1 2005, jf. tabel 1.
Referencemilet pa 5% pct. 1 2010 skonnes at svare til 10,4 PJ.
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I henhold til den politiske aftale af 29. marts 2004 har regeringen sikret fortsat stotte til nye biogasanleg i
den decentrale kraftvarmeproduktion op til et samlet loft pa 8 PJ for eksisterende og nye biogasanlag
nettilsluttet inden udgangen af 2008 svarende til en fordobling af den nuvarende kapacitet.

Danmark har altsa allerede i kraft af en bevidst politik foreget den samlede anvendelse af biomasse 1
energiforsyningen vasentlig mere, end biobrendstofdirektivet snevert anbefaler for transportomradet.
Det har varet vurderingen, at i Danmark kan nyttiggorelse af energiindholdet i biomasse ske mest
omkostningseffektivt ved produktion af el og varme.

Tabel 3 viser, at Danmark 1 2001 var det EU-land, der med en biomasseandel pa 5,1 pct. (eksklusive
affald) havde den femte storste biomasseanvendelse relativt set. Den danske anvendelse 14 ogsa tydeligt
over gennemsnittet 1 EU til trods for, at biomassehandlingsplanen som nzvnt endnu ikke var fuldt
implementeret. I lande med vasentlig gunstigere naturgivne forudsatninger spiller biomasse dog en
storre rolle 1 energiforsyningen. Det galder fx lande med betydelige skovressourcer, som Finland, Sverige
og Dstrig.

Tabel 3. Biomassens andel af samlet energiforbrug i 2001 i EU-15, pct.

BE DK DE GR ES FR IE IT LU NL AT PT Fl _SE UK |EU
06 51 15 34 30 37 13 32 05 06 95 7,8 191 149 08 |3,2

Anm.: Tallene inkluderer ikke affald.
Kilde: Oplysninger fra Eurostat.

2.2. Produktion og forbrug af biobrandstofer

Der er i Danmark en vis produktion af biodiesel (RME) pa 40-45.000 tons. Produktionen eksporteres.
Der dyrkes 20-25.000 ha med energiafgroder, som nasten udelukkende udgores af raps til produktion af
biodiesel.

Det danske forbrug af biobrendstoffer i transporten er meget beskedent og begrenset til helt lokale
eksperimenter.

Pa verdensplan er langt de storste producenter af biobrendstoffer USA og Brasilien. I USA udger
ethanol, der typisk produceres pa majs, ca. 1 pct. af benzinforbruget. I Brasilien produceres ethanol pa
basis af sukkerror.

I EU-15 produceres der mere biodiesel end bioethanol bortset fra i Spanien og Sverige, jf. tabel 4. I EU-
15 produceres ethanol typisk pa basis af sukkerroer, hvede og byg, mens biodiesel typisk produceres pa

basis af raps- og solsikkefro.

Tabel 4. Produktion af bioethanol og biodiesel i

EU-151 2002

Tons Bioethanol Biodiesel
Spanien 176.700 6.000
Frankrig 90.500 350.000
Sverige 50.000 10.000
Tyskland 550.000
Ttalien 220.000
Dstrig 30.000
Danmark 40.000
I alt 317.200 1.206.000

Anm.: I Spanien og Frankrig omdannes ethanol primert til ETBE.
Kilde: hipp:/ | www.energies-renonvelables.org. For Danmark dog egne
oplysninger. I 2003 var den danske produktion 45.000 tons
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biodiesel (RME), som blev eksporteret forst og fremmest til
Tyskland, hvor der var afgiftsfordele for biodiesel.

Malt i energienheder steg produktionen af biobrendstoffer i EU-15 med 39 pct. fra ca. 0,9 mio. tons
oliexkvivalenter i 2001 til ca. 1,3 mio. tons oliexkvivalenter i 2002 eller 0,6 pct. af det samlede forbrug af
benzin og diesel til transport. En biobrendstofandel pa 5% pct. i 2010 skennes for EU-15 at svare til
17,5 mio. tons oliexkvivalenter. Det er endnu vanskeligt at danne sig et overblik over den planlagte
biobrandstofpolitik i alle de ovrige EU-lande.

2.3. Forskning i biobrandstoffer

Der er gennem de seneste ar opbygget starke forskningsmiljeer i Danmark inden for udviklingen af nye
metoder til produktion af biobrendstoffer. Der er isar fokus pa at udvikle processer, der kan udnytte
restprodukter og affald af organisk oprindelse fra landbrug, skovbrug og treindustri mv. (som fx halm og
trae) til fremstilling af bioethanol. Disse ”lavvardige” produkter er vanskeligere at omdanne til ethanol
end "hejverdige” afgroder som sukker, korn og majs, der traditionelt benyttes, men til gengzld er de
billigere og fortrenger ikke produktion af fodevarer pa landbrugsarealet. Aktuelt finder produktionen
imidlertid kun sted som forseg i Danmark.

Perspektivet for denne forskning er, at ved en tilstrakkelig billiggorelse af selve fabrikationsprocessen vil
bioethanol kunne fremstilles afgorende billigere og i storre mangder pa grund af tilgaengeligheden af
billigere ravarer. Energistyrelsen vurderer, at der pa dette felt er det storste potentiale for at opna en bade
okonomisk og miljomassig baeredygtig produktion af biobraendstof under danske forhold eller med
dansk medvirken.

Hidtil har Energistyrelsen via Energiforskningsprogrammet ydet offentlig stotte til denne forskning pa
Danmarks Tekniske Universitet, Forskningscenter Rise og Novozymes. Ligeledes har Ministeriet for
Videnskab, Teknologi og Udvikling ydet stotte. Den hidtidige forskningsindsats har fort de forende
teknologier hen til et stadium, hvor der i de kommende ar bliver behov for at eftervise processerne i
pilot- og demonstrationsanlag og for at viderefore udviklingen med henblik pa malrettet at nedbringe
omkostningerne ved produktionen. Malet er at tilnaerme disse omkostninger til prisen pa fossile
braendstoffer.

EU finansierer halvdelen af omkostningerne ved et omfattende aktuelt projekt i Elsam-regi til i alt godt
100 mio. kr., der har til hovedformal at reducere omkostningerne ved produktion af el og bioethanol fra
halm og husholdningsaffald.

Der er og vil i de kommende ar vare betydelige danske offentlige midler til radighed for udvikling af ny
energiteknologier. Projekter vedrerende biobrandstofteknologier vil blive tilgodeset i det omfang, de kan
leve op til kravene om forskningsmaessig kvalitet, samfundsmassig relevans og medfinansiering fra
erhvervslivet. Energistyrelsen har igangsat udarbejdelsen af en dansk strategi for den videre forskning og
udvikling vedrerende biobrendstofteknologier.

3. Samfundsgkonomiske omkostninger ved brug af biobrendstoffer i transport

De samfundsekonomiske omkostninger ved brug af biobrandstoffer i transporten athanger i udstrakt
grad af produktionsomkostningerne for biobrendstoffer i forhold til priserne pa de fossile brendstoffer,
de erstatter. Produktionsomkostningerne for biobrendstoffer svinger i takt med de steerkt svingende
priser pa ravarerne (rapsfro, sukker, hvede osv.) ligesom priserne pé de fossile braendstoffer svinger i takt
med den sterkt svingende raoliepris. Ogsa valutakursbevagelser spiller ind.

Der er derfor ikke nogen enkel sammenhang mellem en given stimulation af den danske eftersporgsel og
den rent faktisk resulterende danske eftersporgsel. Virkningen pa den danske eftersporgsel af en given
dansk afgifisdifferentiering til fordel af biobrendstoffer athxnger siledes af de aktuelle og forventede
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merpriser for biobrendstoffer pa staerkt fluktuerende markeder. Heri er indbefattet, at
afgiftsdifferentieringen i andre lande pavirker udfaldet, fordi udbuddet vil soge derhen, hvor
afgiftsfordelen er storst, dvs. hvor producenten kan fa den hojeste pris. Det samlede udbud er begrenset
savel pa kort sigt af fabrikskapaciteten som pa langt sigt af det til radighed staende landbrugsareal, sa
“konkurrerende afgiftslempelser” vil fa biobrendstofpriserne til at stige sa meget, at eftersporgslen fra de
mindst attraktive omrader falder bort.

For en given dansk eftersporgsel efter biobrandstoffer afthenger det af de danske producenters
konkurrencedygtighed pa det internationale marked, hvorvidt de vil komme til at dekke denne
eftersporgsel.

Den aktuelle udvikling, hvor dansk produceret biodiesel udelukkende eksporteres til lande med
afgiftssystemer, der er mere favorable overfor biobrandstoffer, jf. afsnit 2.2, bekrefter disse
betragtninger.

Den meget usikre sammenhang mellem dansk politik og resulterende dansk produktion vanskeliggor de
samfundsekonomiske vurderinger.’ I det folgende forudszttes forenklet, at en given dansk eftersporgsel
tilfredsstilles ved dansk produktion.

Det billigste biobrandstof pa verdensplan er bioethanol produceret i Brasilien, hvor
produktionsomkostningerne er omtrent halvt sa store som i EU. Aktuelt udlignes det meste af
prisforskellen ved EU’s grense imidlertid af told pa 0,102 euro (76 ore) per liter ren bioethanol
importeret til EU. For benzin iblandet op til 30 pct. bioethanol samt for de fleste biobrendstoffer (rene
eller iblandede) er toldsatserne for import til EU typisk ret lave (i omegnen af 5 pct.) eller nul. Hvis
markedet er der, kan flere andre u-lande sandsynligvis ogsa producere biobrandstoffer forholdsvis billigt.
De nye EU-medlemslande vil formentlig have et potentiale for at vinde markedsandele i EU-15. En vis
import fra de nye medlemslande er maske ogsa noedvendig, hvis hele EU-15 skal leve op til EU’s
referencemal.

Det skonnes, at det billigste rent dansk producerede biobrendstof aktuelt er biodiesel (RME), hvor der
eksisterer en forholdsvis stor dansk produktionskapacitet.

Til brug for regeringens klimastrategi har Energistyrelsen tidligere skonnet over de samfundsekonomiske
omkostninger ved at fremme eftersporgslen efter biodiesel i Danmark ved hjzlp af afgiftslempelser.” Det
centrale skon er, at den samfundsekonomiske produktionspris pa biodiesel er knap 12 gange storre end
for fossil diesel (malt 1 energienheder). Tallene inkluderer ikke meromkostninger til handtering af
biodiesel ved lagring og iblanding. Den tilsvarende CO,-reduktionsomkostning skennes til over pa 400
kr. per ton CO,. Heri er dog ikke indregnet positive virkninger pa forsyningssikkerhed og
teknologiudvikling, men modsat er visse negative miljovirkninger ved dyrkning af energiafgroderne pa
brakarealer heller ikke indregnet. Hvis energiafgroderne i stedet dyrkes pa arealer i omdriften, er der
formentlig ikke negative miljovirkninger netto. Det anslas, at der kan produceres biodiesel nok til at
fortreenge 480.000 tons CO, arligt og opfylde 85 pct. af referencemalet for 2010 pa 5% pct. biobrendstof
ved en maksimal udnyttelse af brakarealet med en braklegningsprocent pa 10.

Resultatet overstiger langt pejlemarket for omkostningseffektive klimatiltag i regeringens klimastrategi pa
120 kr. per ton CO,.° Energistyrelsens overslag over omkostningerne ved biodiesel ligger i underkanten

* Hvorvidt produktionen er dansk har betydning for, i hvilken grad miljevirkningerne ved tilvejebringelsen af
braendstofferne udspiller sig i Danmark. Det gaelder fx udslip af drivhusgasser under produktionen og (ikke-vardisatte)
miljepavirkninger ved dyrkningen af energiafgraderne.
> En opdateret dokumentation af beregningerne for biodiesel findes i Energistyrelsen, Dokumentation for beregning af
CO,-reduktionsomkostningen ved anvendelse af biodiesel — revideret udgave, december 2003.
® Regeringen, Oplewg til klimastrategi for Danmark, februar 2003.
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af internationale vurderinger. Arsagerne til denne forskel, der dog ligger inden for den betragtelige
usikkerhed, lader sig ikke uden videre opklare. Det kan skyldes, at de danske omkostninger er opgjort for
et relativt stort produktionsanleg, hvor der hestes stordriftsfordele.” Omvendt er det, jf. afsnit 4.1,
tilsyneladende nodvendigt med en vasentlig storre afgiftsfordel til biodiesel, end det fremgir af
Energistyrelsens beregninger, hvilket taler for, at meromkostningerne ved biodiesel her er vurderet for
lavt.

EU-Kommissionen vurderede i 2001, at biodiesel var mere end dobbelt sa dyrt at producere som
almindelig fossil diesel.” Kommissionen skennede CO,-reduktionsomkostningen for biobrandstoffer til
at vere 100-150 euro per ton CO, (ca. 750-1125 kr. per ton CO,), hvilket 1 ovrigt konkluderedes at vaere
over grensen for omkostningseffektive foranstaltninger til opfyldelse af EU’s forpligtelse i den forste
Kyoto-forpligtelsesperiode (2008-12).

Tilsvarende har man pa basis af undersogelser i Det Internationale Energiagentur (IEA) konkluderet, at
produktionsomkostningerne ved bioethanol henholdsvis biodiesel aktuelt er to-tre gange storre end for
benzin henholdsvis diesel. Man vurderer det som lidet sandsynligt, at CO,-reduktionsomkostningerne for
de “konventionelle” biobrendstoffer kan komme vasentligt ned under 100 USD per ton CO, (ca. 600 kr.
per ton CO, omregnet ved den aktuelle, lave dollarkurs).”

Sammenfattende kan det konkluderes, at de samfundsekonomiske omkostninger ved fremme af
biobrandstoffer er meget usikre, men at der ikke er tvivl om, at med det nuvarende leje for raolieprisen
er biobrendstoffer markant dyrere end fossile brandstoffer. Spejlbilledet heraf er, at det er nedvendigt
med betydelige subsidier til brugen af biobrandstoffer for om enskeligt at stimulere eftersporgslen i
nevnevardig grad. Saledes har eksempelvis Tyskland fra 1. januar 2004 indfert fuld afgiftsfritagelse for
rene og iblandede biobrendstoffer. Afgiftstritagelsen svarer til 0,47 euro (ca. 3,5 kr.) per liter for
biobrendstof, der erstatter fossil diesel, og 0,65 euro (ca. 4,8 kr.) per liter biobrandstof, der erstatter
benzin.

4. Forskellige muligheder for at fremme anvendelsen af biobrandstoffer

Det er et grundlaeggende problem ved biobrendstofdirektivet, at det opererer med kvantitative
malsztninger, mens det ikke er muligt med forneden pracision at forudsige de kvantitative virkninger af
tiltag, der udnytter markedskrafterne, som fx generelle afgiftsdifferentieringer.

For en given malsatning for forbruget af biobrendstoffer kan den nedvendige stimulation af
eftersporgslen ske pa flere mader:

e national afgiftsdifferentiering til fordel for biobrendstoffer

e anvendelse 1 afgrensede transportmidler evt. ved lokal afgiftsdifferentiering

Uanset fremgangsmaden kan meromkostningerne ved brug af biobrandstoffer i Danmark i sidste ende
kun udredes af de danske borgere. Valg af fremgangsmade har — for givet ambitionsniveau — forst og
fremmest betydning for fordelingen af denne belastning, men kan ogsa have nogen betydning for de
samlede meromkostninger, idet nogle losninger er mere effektive end andre.

4.1. National afgiftsdifferentiering til fordel for biobrandstoffer
Det er som navnt ikke muligt at forudsige den eksakte virkning af en given afgiftsdifferentiering pa
forbruget, og virkningen vil i evrigt vaere svingende over tid i takt med markedsforholdene. Samtidig

7 Beregningerne er baseret pa oplysninger fra Emmelev A/S om produktionsomkostningerne pa fabrikken mm.
Energistyrelsen har taget disse oplysninger for givne.

¥ KOM(2001) 547, 2001/0265 (COD), s. 23-24.

IEA, Prospects for Biofuels, Results to Date from the IEA’s Transport Biofuels Project, 13. maj 2003. Potentialet for
billiggerelse vurderes iser at ligge 1 produktion af ethanol fra billigere celluloseholdige materialer, jf. afsnit 2.3.
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rummer energibeskatningsdirektivet et krav om, at afgiftslempelserne tilpasses udviklingen i
ravarepriserne, sa disse lempelser ikke forer til en overkompensation for meromkostningerne ved
produkterne. Ideelt kan dette krav kun imedekommes ved hyppige justeringer af afgiftsdifferentieringen.

Biobrzndstoffer har typisk et lavere energiindhold per liter end de mineralske brandstoffer, de erstatter.
Afgiftssatserne pa brendstoffer er som folge af EU-krav fastsat per liter braendstof. Derfor beskattes
biobrandstoffer i dag typisk hardere per energienhed (eller per kort kilometer) end de tilsvarende
mineralske breendstoffer. Sa lenge biobrendstoffer tilsattes de mineralske brendstoffer i sma meaengder,
er betydningen dog beskeden, og problemet er blot en variant af det generelle forhold, at energiindholdet
i en liter breendstof varierer med den nejagtige specifikation. Fx er ”benzin” en betegnelse for en kategori
af kulbrinter, hvis praecise sammensatning og dermed ogsa energiindhold per liter varierer med de
anvendte tilsetningsstoffer, miljokrav osv. Allerede af praktiske grunde er det derfor hverken
onskveardigt eller muligt at indrette energiafgiften pa benzin siledes, at satsen er fuldstendig ens per
energienhed for alle aktuelle og potentielle fremtidige konkrete specifikationer af produktet.

Safremt tilseetning af visse biobrendstoffer i vasentlig storre koncentrationer senere skulle fa potentiel
vaegt pa markedet, kan det eventuelt pa det tidspunkt overvejes at justere afgiftssatserne, sa der tages
hojde for markbart afvigende energiindhold per liter.

CO,-afgiften pa diesel er aktuelt 0,27 kr. per liter, der anvendes som motorbrendstof. Hertil kommer
energiafgift pa 2,48 kr. per liter, i alt 2,75 kr. per liter for svovlfattig diesel. Folketinget har vedtaget at
senke CO,-afgiften pa diesel til 24,3 ore per liter fra 1. januar 2005, mens energiafgiften haves
tilsvarende, sa de samlede afgiftssatser er uaendrede, jf. tabel 5. For benzin betales alene energiafgift pa
4,04 kr. per liter.

Tabel 5. Afgifter pa mineralske motorbrandstoffer 1. januar 2005

Kr. per liter Blyfri benzin Svovlfattig dieselolie
Energiafgift 4,04 2,507
CO,-afgift 0,243
I alt 4,04 2,750

Anm.: Den nye COz-afgift pa diesel svarer til 90 kr. per ton CO», som er det reelle
udgangspunkt for CO;-afgifter, der pdhviler erhvervene.

Den nye CO,-afgift pa diesel svarer til ca. 90 kr. per ton CO,, der udledes ved forbrendingen. Storrelsen
af denne afgift er afstemt med de ovrige CO,-afgifter og er endvidere pa linie med pejlemearket for
klimapolitiske tiltag i regeringens klimastrategi."

Da biodiesel og andre biobrandstoffer, der direkte erstatter fossil diesel, er tilnermelsesvist CO,-
neutrale, vil det forege omkostningseffektiviteten i klimapolitikken at fierne CO,-afgiften herpa.

For benzin svarer 90 kr. per ton CO, til 21 ere per liter benzin. Derfor kan energiafgiften pa 4,04 kr. per
liter benzin udskilles i en CO,-afgift pa 21 ore per liter og en energiafgift pa 3,83 kr. per liter, saledes at
den samlede afgift pa benzin fastholdes. CO,-afgiften kan sa fjernes for biobrendstoffer, der tilsttes
eller helt erstatter benzin.

1 pejlemaerket pa 120 kr. per ton CO, er dannet ud fra en forventet overgranse for prisen pa CO,-kvoter pa EU’s
kommende marked herfor pa ca. 100 kr. per ton CO, multipliceret med den sékaldte nettoafgiftsfaktor pa 1,17.
Middelskennet for CO,-kvoteprisen er pa ca. 50 kr. per ton.

" Der udledes drivhusgasser ved tilvejebringelsen af biobrzendstoffer. Derfor er de ikke 100 pct. CO>-neutrale.
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Enhver yderligere afgiftslempelse bor afspejle andre fordele ved anvendelsen af biobraendstoffer end
CO,-gevinsten, hvis lempelsen skal vaere udtryk for en omkostningseffektiv politik. Grundleggende er
det en politisk vurdering, hvilken vaegt saidanne ikke kvantificerbare fordele bor tillegges.

Den afgiftslempelse, der netop er nedvendig for at leve op til EU’s referencemal pa 2 pct. for 2005, er
vanskelig at vurdere og varierer over tid, fordi den athanger af forventningerne til de meget omskiftelige
markedsforhold. I de seneste seks ar har arsgennemsnittet for prisen pa benzin henholdsvis diesel
cksklusive afgifter eksempelvis varieret med ca. 1 kr. per liter. Manedsgennemsnittet har varieret endnu
mere. Nar hertil legges udsving i priserne pa rastofferne til biobrendstoffer, kan de afgiftslempelser, der
netop udligner forskellene i biobraendstoffernes merproduktionsomkostninger, variere med maske op til
et par kroner per liter over en periode pa seks dar bedomt ved de seneste historiske erfaringer. Billedet
kompliceres yderligere af, at de afgiftslempelser, der er nedvendige for at opna en bestemt malsatning,
ogsa athenger af afgiftslempelserne 1 udlandet.

Biodiesel til opvarmning er i1 dag er fritaget for afgift og kan i mange tilfzlde erstatte fyringsolie, der er
pélagt en afgift pa 2,10 kr. per liter. Der anvendes dog ikke ret meget biodiesel til opvarmning, hvilket
antyder, at afgiftsforskellen skal vare storre end 2,10 kr. per liter for at pavirke eftersporgslen vaesentligt.
Det kan dog ogsa delvist vare udtryk for problemer med at sikre en tilstraekkelig omsatningshastighed,
nar den mindre holdbare biodiesel lagres i private olietanke.

Ved de bestaende markedsforhold vil den lempelse, der er nedvendig for at fremme biobrandstoffer til
transportformal, formentlig udgere en stor del af den samlede afgift pa 2,75 kr. per liter for biodiesels
vedkommende og formentlig ogsa en stor del af afgiften pa 4,04 kr. per liter for bioethanols
vedkommende, ikke mindst set i lyset af de endnu sterre “konkurrerende” tyske afgiftslempelser.

Ved et maltal pa fx 2 pct. kan en given afgiftslempelse per liter med fordel gives til diesel henholdsvis
benzin iblandet mindst 2 pct. biobrendstof (efter energiindhold). Det vil 1 sa fald ikke vare rentabelt at
tilsette mere end 2 pct. af de dyrere biobrandstoffer. Skulle det alligevel ske, ville det isoleret set
begrense statens provenutab, fordi afgiften udmales per liter blandet brandstof, og der som navnt skal
mere end 1 liter biobrendstof til at erstatte 1 liter mineralsk breendstof. Ved fx fuld afgiftsfritagelse for de
2 pct. biobrandstoffer i blandingen, svarer det til, at afgiften pa diesel tilsat mindst 2 pct. biodiesel
nedsattes med 5-6 ore per liter for det blandede produkt. Ved en tilsvarende lempelse af afgiften for
andre blandinger af biobrandstoffer og mineralske breendstoffer (efter energiindhold) vil det umiddelbare
provenutab for staten herved vil lobe op i ca. 250 mio. kr. arligt. Hertil kommer omkostningerne ved at
finansiere dette. Hvis afgiftsfritagelsen i 2010 gives til blandinger med mindst 5% pct. biobrendstof med
henblik pa at opfylde referencemalet pa 5%4 pct. og hvis biobrendstoffer ikke bliver relativt billigere,
vokser lempelsen til 16 ore for blandinger af diesel og biodiesel. Med tilsvarende lempelser for andre
blandinger af biobrendstoffer og mineralske brandstoffer, andrager det umiddelbare érlige provenutab
for staten herved ca. 0,8 mia. kr. Dette forudsatter dog, at afgiftslempelserne rent faktisk fremkalder et
forbrug af biobrendstoffer pa det navnte niveau, hvilket som navnt ikke er givet.

4.2. Anvendelse i afgrensede transportmidler evt. ved lokal afgiftsdifferentiering

Anvendelsen af biobrandstofferne kan begrenses til afgrensede flider af transportmidler. Som navnt
giver energibeskatningsdirektivet ogsa mulighed for afgrensede afgiftslempelser eller -fritagelser for
biobrendstoffer til anvendelser i kollektiv transport mm. Her betales dog i vid udstrekning allerede
lavere eller ingen breendstofafgifter. Hvis afgiftslempelse derfor ikke kan give tilstrakkelig stor prisfordel
til biobraendstoffer, kan direkte statslige tilskud tages 1 anvendelse.

Brug i afgraensede koretojer er fordelagtigst, hvis der onskes en begrenset effekt og dermed et mindre

tilskud. Meromkostningerne per enhed biobrandstof kan naturligvis ikke i sig selv reduceres pa denne
made.
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Hovedulempen pa kortere sigt er, at mange ellers velegnede omrader er bundet af aftaler og kontrakter
mellem trafikselskaber og private virksomheder mm., og at breendstofvalget derfor ikke uden videre kan
pavirkes. Kontrakterne lober typisk over flere dr. Patvungne @ndringer af kontrakterne i
kontraktperioden ville vere meget problematiske af mange grunde. Blandt andet ville de virksomheder,
der oprindelig ikke vandt kontrakten, kunne paberibe sig, at forudsztningerne er ndret, og at de ville
vere billigst under de nye vilkar, hvilket eventuelt kunne fore til erstatningskrav. Pa lengere sigt i
forbindelse med indgaelse af nye aftaler og kontrakter kan brendstofvalget nemmere pavirkes forudsat,
at staten tilvejebringer de nedvendige finansielle incitamenter.

Tabel 6 viser, at knap 5 pct. af det samlede brendstofforbrug til transport finder sted 1 forskellige
afgrensede omrader, der potentielt kan gores til genstand for malrettet biobrendstoffremmende politik.
Potentialet for at bruge biobrandstoffer inden for de enkelte omrader varierer betragteligt, men er ikke
velkendt. Det er siledes ikke pa alle de nevnte omrader, biobrandstoffer er lige relevante. Det varierer
over omraderne, hvor stor en andel biobrendstofferne kan udgere uden ekstraordinart store
omkostninger til modifikation af motorer samt til lagring og iblanding. Det ville kraeve sarlige
undersogelser at fa kortlagt dette.

Et af de mest oplagte omrader er busdrift 1 kollektiv trafik, der tegner sig for godt 2 pct. af det samlede
energiforbrug til transport. Her kan fossil diesel 1 mange tilfelde formentlig iblandes vasentlig mere end
5 pct. biodiesel (RME) uden storre motortekniske problemer og deraf folgende udgifter til modifikation
af motorerne. Hertil kommer, at nye busser formentlig uden naevnevardige ekstra
anskaffelsesomkostninger vil kunne kore pa blandinger med en stor andel biodiesel, siledes at der ad den
vej kan ske en gradvis indfasning af biodiesel. I flere andre EU-lande er der eksempler p4, at bybusser i et
omrade korer pa diesel iblandet fx 30 pct. biodiesel eller helt ren biodiesel. Ogsa andre biobrendstoffer
finder pa denne made anvendelse 1 hoje koncentrationer. Fastsxttelse af det pracise potentiale for
anvendelsen af biobrendstoffer her vil dog som tidligere nevnt kreve en naermere undersogelse af blandt
andet eventuelle motortekniske problemer.

Tabel 6. Braendstofforbruget i udvalgte vigtige afgreensede omrader af transport i 2002

Andel af samlet

Forbrug af transport- Hyvis
Omrader dieselolie  energiforbrug i PJ der

--Mio. liter-- Pct. kun
DSB 64 1,4 anvend
Hovedstadens udviklingsrad® 40 0,9
17 ovrige (amts)kommunale trafikselskaber® 55 1,2 biobrz
Taxier 45 10 ndstoff
Militaeret 12 0,3 fgkah
I alt undersggte omrader 216 48 7
aSkon baseret pa bustimer. vil
Anm.: Det er ikke pi alle de nzevnte omrader, biobraendstoffer er lige relevante. bruger

ne

muligvis selv skulle lose problemer med lagring og eventuel iblanding. Fx kan et busselskab selv have
tanke med fossil diesel og biodiesel, der blandes ved pafyldning af koretojet. Selskabet skal i sa fald selv
afholde investeringsudgifterne til ekstra tanke og blandingsanlag. Det taler for, at en indsats 1 givet fald
bor ske pa et koncentreret omriade med et forholdsvist stort forbrug pa en begrenset lokalitet. Af den
grund vil fx busdrift i landomrader og sma provinsbyer samt taxier formentlig vaere forholdsvis dyre
omrider for anvendelse af biobrendstoffer.

Inden for togdrift og setransport er de tekniske aspekter ikke sa vel belyste eller gennemprovet i
udlandet.
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Staten kan ogsa stille krav om brug af biobrendstoffer i egne koretojer fx 1 militeeret. Det mindsker ikke i
sig selv statens omkostninger ved at fremme forbruget af en bestemt mangde biobrandstoffer.
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