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Kristelig Folkeparti og Venstre

Parlamentariske ledere for Arbeiderpartiet, Senterpartiet og Sosialistisk
Venstreparti.

Fraksjonslederne i energi- og miljgkomiteen for Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig
Folkeparti, Senterpartiet, Sosialistisk Venstreparti og Venstre.

Biodrivstoff og omsetningspabud — anmodning om
synspunkter

For Regjeringen treffer sin beslutning i spersmalet om
omsetningspabud for biodrivstoff, er det enskelig med bred og apen
diskusjon og involvering av bl.a. klimaforlikspartiene pa Stortinget.
Jeg onsker med dette notatet a orientere de parlamentariske lederne
i Hayre, Kristelig Folkeparti og Venstre om saken og be om innspill
til mulige losninger.

Det tas sikte pa en rimelig rask avklaring av saken, med en endelig
beslutning i lopet av september/oktober, om mulig.

Ba nn

I trdd med Soria Moria-erklaeringen og omtale i klimameldingen, har det
veert sendt pa hering et forskriftsforslag om omsetningspabud for
biodrivstoff. Heringsfristen var i februar i ar, og Statens forurensningstilsyn
(SFT) oversendte 28. mai sammenstillingen av heringssvarene sammen med
sin anbefaling til Miljgverndepartementet.

Forslaget som ble sendt pa hering innebar krav om en omsetningsandel pa
minst 2 % biodrivstoff i 2008, stigende til minst 5 % f.o.m. 2009 (andel i volum
av samlet mengde omsatt drivstoff til veitrafikk). I heringsforslaget 14 det
ikke inne forslag til miljekrav til biodrivstoffene, men SFT hadde foreslatt
krav om rapportering pa milje- og samfunnsforhold, til innfering sammen
med forskrift om omsetningspabud.

Horingssvarene er gjennomgaende positive til gkt bruk av biodrivstoff, men
de fleste med forbehold om at baerekraftskriterier eller ordninger som kan
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sikre miljo- og samfunnsmessige hensyn ma pa plass.

Det har ogsa kommet forelopig innspill fra fraksjonsledere i energi- og
miljekomitéen for partiene som sto bak klimaforliket.

Vurdering av mulige alternativer - viktige elementer

De viktigste elementene som ma vurderes ifm. med biodrivstoff er
barekraftshensynet og praktiske/tekniske hensyn vedr. mengde
biodrivstoff. Vurderingene rundt disse to hovedelementene er ferende for
tidsforlep og mulige alternativer for innfering av et omsetningskrav for
biodrivstoff.

Her folger en oppsummering av disse elementene. Mer utforlig redegjorelse
for problemstillingene er lagt som vedlegg i slutten av dette dokumentet.

Oppsummering barekraft: Direkte produktkrav eller omsetningsforbud pa
nasjonalt niva vil sannsynligvis veere vanskelig a fa til. Mer aktuelle
alternativer kan veere nasjonale rapporteringskrav, frivillig bransjeavtale eller
merkeordning, og bruk av akseptkriterier knyttet opp til ulike typer
virkemidler (f.eks. avgiftsdifferensiering, stetteordninger, statlig malsetning,
omsetningskrav e.l.). Det synes fornuftig a legge seg pa eller tett opp til
barekraftssystemet som EU né arbeider med a fa pa plass?.

Det kan vaere hensiktsmessig & fa pa plass et system med rapportering som
et forste skritt, og sa fort som mulig et mer omfattende oppfelgingssystem
basert pa akseptkriterier for barekraft. Siden det uansett vil ta noe tid a fa pa
plass et system basert pa akseptkriterier, kan det vaere mest hensiktsmessig
a bruke EUs system her. Frivillige ordninger som bransjeavtale eller
merkeordning ma dreftes naeermere med de berorte og kan innferes parallelt.

Oppsummering mengde: Ca. 4 % samlet andel biodrivstoff pa arsbasis kan
oppnas gjennom lavinnblanding?. For mer enn 4 % er det nedvendig med okt
omsetning av heyinnblandet? biodrivstoff. Drivstoffbransjen mener da at
myndighetene ogsa ma inn med tiltak og virkemidler rettet inn mot

D Forventes vedtatt senest varen 2009 (fornybardirektivet og ev. ogsa revidert
drivstoffkvalitetsdirektiv).

2 Lavinnblandet biodrivstoff er definert som maks. 5 % biodrivstoff blandet inn i ordinzer
bensin eller autodiesel. Slik lavinnblanding er tillatt etter gjeldende drivstoffstandarder og
kan brukes av alle vanlige kjoretoy. Pga. problemer med innblanding i 98-oktan bensin og i
autodiesel i de kaldeste periodene, antar drivstoffbransjen at man kan oppna rundt 4 %
samlet andel lavinnblandet biodrivstoff pd arsbasis.

3 Alt drivstoff med heyere andel biodrivstoff enn 5 % er formelt definert som heyinnblandet
biodrivstoff. Dette kan veere alt fra rene eller nesten rene biodrivstoff, f.eks. 100 % biodiesel
og den vanligste hgyinnblandete bioetanolen E85 (85 % bioetanol + 15 % bensin), og alle
andre blandinger helt ned til 95 % fossilt drivstoff med 5 % biodrivstoff.
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motorer/biler (avgiftsstruktur, stetteordninger osv.) og informasjon (hvilke
biler taler a kjore pa hva, driftsrutiner, méalretting inn mot flateeiere osv.).

For okt omsetning av bioetanol — ogsa lavinnblandet bioetanol — kreves
tilpasning i infrastruktur og distribusjon. For gkt omsetning av
heyinnblandet biodrivstoff generelt, og spesielt bioetanol kreves tilpasning i
infrastruktur og distribusjon (og produksjon). Dette vil ta tid a fa pa plass,
bransjen angir ca. 18-24 maneder.

Tidsaspekt
Vurderingene over rundt baerekraftshensynene og mengder biodrivstoff, gir

foringer for hvor fort et omsetningspabud om biodrivstoff kan etableres og
trappes opp: I folge SFT's vurdering ber et nasjonalt system med
rapporteringskrav for baerekraft kunne veere etablert og i bruk i lepet av 6-12
mnd. Et system med akseptkriterier for baerekraft, verifisering,
kontrollrutiner osv. vil kunne vaere etablert og i bruk i lepet av 12-24 md.
Mengder pa rundt 2 % samlet andel biodrivstoff kan hdndteres med dagens
infrastruktur eller med justering i transportlesninger; mengder opp mot og
over 4 % krever tilpasninger og investeringer i infrastruktur, distribusjon (og
produksjon), og vil ta ca. 18-24 md & fa pa plass i felge bransjens vurderinger.
Frivillige ordninger som bransjeavtale eller merkeordning mé dreftes
naermere med de berorte, og kan innferes parallelt. Ogsa her er man
avhengig av 4 finne frem til hvilke kriterier som skal brukes, og fa pa plass
rutiner for verifisering, kontroll og rapportering.

Mulige lgsninger
Bransjen anferer at en ny forskrift ikke kan ha tilbakevirkende kraft, og det
er derfor lite rimelig & innfere et omsetningskrav for 2008.

Et omsetningskrav pa rundt 2 % ber kunne handteres i markedet f.0.m. 2009,
samtidig som et rapporteringssystem for barekraft kan vaere pa plass og i
bruk i lepet av forste halvdel av 2009.

Et omsetningskrav pa rundt 4-5 % burde kunne handteres i markedet i lopet
av medio/ultimo 2010. For & oppna mer enn 4 % mener bransjen at
myndighetene méa supplere med ytterligere tiltak og virkemidler (jf. over
under "Mengde"). Et baerekraftssystem basert pa akseptkriterier kan vaere
pa plass i lapet av 2010. EU-systemet for baerekraftig biodrivstoff er forventet
a vaere pa plass innenfor samme tidsrom.

Det er forelopig uklart hvor lang tid det vil kunne ta a fa etablert frivillige
baerekraftstiltak som f.eks. en bransjeavtale eller merkeordning for
biodrivstoff. Slike ordninger kan uansett innferes parallelt med et
omsetningskrav.
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Vurdering

Jeg mener det er viktig at det biodrivstoffet som omsettes i Norge skal vaere
et bra produkt, som bade forbrukerne og offentlige myndigheter kan ha tillit
til at gir et positivt miljgmessig bidrag, samlet sett. Dette vil ogsa gi like og
forutsigbare rammevilkar for de berorte bransjene, slik at det ikke bare blir
innkjepspris alene som bestemmer hva som skal tilbys pa markedet her i
landet, men ogsa kvaliteten og miljegevinsten.

Jeg onsker ogséa a fase inn biodrivstoff sa raskt som mulig, som en av flere
tiltak for a fa redusert klimautslippene fra transport. Tilrettelegging gjennom
avgiftsdifferensiering har sa langt vist seg a gi liten og langsom ekning i
biodrivstoffsalget, og vi ser derfor behov for sterkere virkemidler. Men
samtidig som det er viktig & legge et visst press pa bransjen for 8 komme
videre, ma innferingstakten veere praktisk gjennomferbar.

I dag omsettes ca 1-2 % biodrivstoff, i hovedsak biodiesel og i hovedsak
blandet inn i lave konsentrasjoner i vanlig fossilt drivstoff. Hvor fort man kan
oke denne mengden avhenger i forste rekke av praktiske hensyn knyttet til
produksjon, distribusjon og lagring. Men det er ogsa et vesentlig moment a
serge for at vi har bedre kunnskap om og bedre oppfelging av biodrivstoffet,
i takt med at omsetningen oker.

Pa denne bakgrunn anser jeg at et aktuelt alternativ kan vaere en
gradvis opptrappingsplan over et par ar, med rapporteringskrav og et
praktisk mulig omsetningskrav som et forste skritt. Og sa en
opptrapping i mengde fra 2010, sammen med et mer omfattende
bacrekraftssystem basert pa akseptkriterier, fortrinnsvis forankret i
EUs system.

Videre prosess

For Regjeringen treffer sin beslutning i spersmalet om omsetningskrav for
biodrivstoff, er det enskelig med bred og apen diskusjon og involvering av
bl.a. klimaforlikspartiene pa Stortinget. Jeg ensker derfor med dette notatet
a orientere de parlamentariske lederne i Hoyre, Kristelig Folkeparti og
Venstre om saken og be om innspill til mulige losninger.

Det tas sikte pa en rimelig rask avklaring av saken, med en endelig
beslutning i lepet av september/oktober, om mulig.
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Narmere redegjorelse for de viktigste elementene som ma vurderes

Beerekraft

Okt overgang til bruk av biodrivstoff i transportsektoren kan bidra til &
redusere utslippene av klimagasser fra transportsektoren, men det er av stor
betydning at biodrivstoffet som brukes er barekraftig — det vil si at det har
god netto klimaeffekt og at det ikke gir store negative konsekvenser i
forhold til andre miljo- og samfunnshensyn. For utviklingen av biodrivstoff -
bade som produkt og som klimatiltak - er det av vesentlig betydning at man
kan ha tillit til at biodrivstoffet er tilfredsstillende. Det er derfor viktig &
kunne skille mellom de bedre og de verre biodrivstoffene,

Det er ulike mater biodrivstoff kan felges opp pa ift. baerekraftshensynene,
f.eks. gjennom rapportering, produktkrav, merkeordning, bransjeavtale og
akseptkriterier. Bide nasjonale og internasjonale ordninger kan vaere
mulige:

e Rapporteringskrav. Enklest 4 fa til. (Dette 14 som minimumsforslag fra
SFT ifm. heringen av forskriftsforslaget om omsetningspabud for
biodrivstoff).

e Innfering av direkte produktkrav eller en pdbudt merkeordning fra
myndighetenes side - f.eks. a forby omsetning av produkter som ikke
tilfredsstiller visse miljekrav eller & paby merking av produkter.
Utfordrende av hensyn til internasjonalt handelsregelverk/WTO. En
ensidig innfering av slike krav nasjonalt fra Norges side vil vaere svaert
utfordrende.

e Frivillig merkeordning eller frivillig bransjeavtale. Drivstoffbransjen selv,
som produsent eller innkjeper, star relativt friere enn myndighetene med
hensyn til & kunne stille krav til miljgegenskaper o.l. ved biodrivstoff eller
rastoff. Ma holdes innenfor rammene av likebehandling i
anbudsprosesser og lignende.

o Akseptkriterier. Krav om miljeegenskaper o.l. for at biodrivstoff skal fa lov
til & nyte godt av seerlige virkemidler, stotteordninger,
avgiftsdifferensiering e.l.. Eller for at biodrivstoffene skal fa lov til 4 telle
med til maloppfyllelse eller omsetningskrav. Forventes mindre
problematisk ift internasjonalt handelsregelverk. (Dette ligger i EUs
forslag til nytt fornybardirektiv (se under)).

En mer omfattende oppfelging krever mer tid og ressurser & innfere enn et
enklere system — bl.a. md man finne frem til hvilke kriterier man skal bruke,
hva slags dokumentasjon som skal aksepteres, kontroll og
verifiseringssystemer ma besluttes og pa plass osv. Et internasjonalt system
for baerekraftig biodrivstoff, med barekraftskriterier og et system for
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rapportering, versifisering, kontroll osv. vil sannsynligvis pa sikt veere den
beste maten & sikre baerekraftig biodrivstoff pa — et slikt system vil gi mindre
ressurskrevende oppfelging, forenkle handel og forutsigharhet for bransjen,
og bidra med faglig/politisk tyngde.

I klimameldingen og i klimaforliket har Regjeringen og opposisjonspartier
besluttet & samarbeide med blant annet EU, internasjonale organer og
drivstoffbransjen for a fa pa plass ordninger for a fremme bacrekraftig
produksjon og import av biodrivstoff.

Det er allerede satt i gang en rekke internasjonale initiativer innenfor dette
feltet, og EU har kommet lengst med a fa etablert et helhetlig system for
baerekraftig biodrivstoff (sustainability scheme for biofuels), fremmet i
forslaget til nytt fornybardirektiv i januar i ar. Systemet er basert pa
akseptkriterier, med krav til hvilke biodrivstoff som far telle med til bl.a.
direktivets mal og nasjonale stotteordninger. Forslaget til kriterier omfatter i
hovedsak netto klimaeffekt, hensyn til arealer med hey karbonbinding og
hensyn til arealer med hey biodiversitet. Videre dreftes det ulike alternativer
for 4 inkludere samfunnsmessige hensyn. Det foreslas ogsa krav til
rapportering, verifisering, kontroll osv., og legges til rette for bruk av
nasjonalt utformede stotteordninger. Norge har hatt en aktiv padriverrolle
inn mot dette arbeidet, og det forventes endelig beslutning i EU pa
direktivforslaget i lopet av hasten 2008 og formelt vedtak senest varen
2009.D

Oppsummering baerekraft: Direkte produktkrav eller omsetningsforbud pa
nasjonalt niva vil sannsynligvis veere vanskelig a fa til. Mer aktuelle
alternativer kan veere nasjonale rapporteringskrav, frivillig bransjeavtale eller
merkeordning, og bruk av akseptkriterier knyttet opp til ulike typer
virkemidler (f.eks. avgiftsdifferensiering, stotteordninger, statlig malsetning,
omsetningskrav e.l.). Det synes fornuftig a legge seg pa eller tett opp til
bacrekraftssystemet som EU na arbeider med & fa pa plass.

Det kan veere hensiktsmessig a fa pa plass et system med rapportering som
et forste skritt, og sa fort som mulig et mer omfattende oppfelgingssystem
basert pa akseptkriterier for beerekraft. Ifolge SFTs vurdering bor et
nasjonalt system med rapporteringskrav kunne vere etablert og i bruk i
lopet av 6-12 mnd. Et system med akseptKriterier, verifisering,
kontrollrutiner osv. vil kunne veere etablert og i bruk i lepet av 12-24 md.
Siden det uansett vil ta noe tid a fa pa plass et system basert pa
akseptkriterier, kan det vaere mest hensiktsmessig a bruke EUs system her.
Frivillige ordninger som bransjeavtale eller merkeordning méa dreftes
narmere med de bererte, men kan uansett innferes parallelt. Ogsa her er

D Det gjenstér fortsatt avklaringer vedr. EdSrelevans av direktivforslaget.
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man avhengig av a finne frem til hvilke kriterier som skal brukes, og fa pa
plass rutiner for verifisering, kontroll og rapportering.

Mengde

Det omsettes ca 1-2 % biodrivstoff i Norge i dag, i hovedsak biodiesel og i
hovedsak innblandet i sma mengder i vanlig autodiesel. Sakalt lavinnblandet
(maks. 5 %) biodrivstoff i vanlig bensin og diesel er tillatt etter gjeldende
drivstoffstandarder og kan brukes av alle vanlige kjoretoy?.

Jkning i samlet mengde biodrivstoff utover ca 2 % innebaerer en gkning i
omsetning ogsa av lavinnblandet bioetanol. Etanol kan ikke lagres pa
vannbunn slik fossilt drivstoff og biodiesel blir i dag.® Det méa derfor pa plass
ny infrastruktur og/eller transportlesninger for 4 kunne ke omsetningen av
bioetanol.

Det er problemer med innblanding av biodrivstoff i 98-oktan bensin og i
diesel vinterstid i de kaldeste manedene. Pa arsbasis papeker bransjen
derfor at det ikke kan oppnas mer enn ca 4 % samlet andel biodrivstoff
gjennom lavinnblanding i bensin og diesel.

For en samlet andel over 4 % i aret, ma det derfor i tillegg satses pa
heyinnblandet biodrivstoff. Hoyinnblandet biodrivstoff kan kreve spesielle
motorer/biler, tilpasninger i drift/vedlikehold eller kunnskap om hvilke av
dagens Kjoretoy som taler & Kjore pa ulike biodrivstoff. Dette er forhold som
drivstoffbransjen ikke alene kan péavirke gjennom pris eller produkttilbud.
Bransjen mener at myndighetene i sa fall ogsa ma inn med tiltak
(avgiftsstruktur, stetteordninger, informasjon osv.). Bransjen mener de ikke
kan holdes ansvarlig for 4 oppna — eller ikke oppna — mengder over 4 %.

Heyinnblandet biodrivstoff og ekt omsetning av bioetanol (bade
lavinnblandet og heyinnblandet) krever tilpasninger og investeringer i
infrastruktur og i transportleddet, f.eks. nye lagringstanker, rensning av
gamle systemer, annen type gummi i pakninger og slanger osv. Det kan
ogsa veere nodvendig med tilpasninger pa produksjonssiden. Bransjen selv
fremholder at dette vil ta ca 18-24 maneder & fa pa plass.

2 Alt drivstoff med heyere andel biodrivstoff enn 5 % er formelt definert som hayinnblandet
biodrivstoff. Dette kan vaere alt fra rene eller nesten rene biodrivstoff, f.eks. 100 % biodiesel
og den vanligste heyinnblandete bioetanolen E85 (85 % bioetanol + 15 % bensin), og alle
andre blandinger helt ned til 95 % fossilt drivstoff med 5 % biodrivstoff.

3 Bensin og diesel lagres pa vannbunn, og biodiesel kan ogsa lagres pa vannbunn (olje loser
seg ikke i vann). Etanol/bioetanol er en alkohol, og alkohol lgser seg i vann. Bioetanol kan
derfor ikke lagres pd samme méte som dagens drivstoff.
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Oppsummering mengde: Ca. 4 % kan oppnas gjennom lavinnblanding. For
mer enn 4 % mener drivstoffbransjen at myndighetene ogsa ma inn med
tiltak rettet inn mot motorer/biler (avgiftsstruktur, stetteordninger osv.) og
informasjon (hvilke biler taler a kjore pa hva, driftsrutiner, malretting inn
mot flateeiere osv.).

For okt omsetning av bioetanol — ogsa lavinnblandet bioetanol — kreves
tilpasning i infrastruktur og distribusjon. For gkt omsetning av
heyinnblandet biodrivstoff generelt, og spesielt bioetanol kreves tilpasning i
infrastruktur og distribusjon (og produksjon). Dette vil ta tid a fa pa plass,
bransjen angir ca. 18-24 maneder.

Tidsaspekt/mulige alternativer

Vurderingene over rundt baerekraftshensynene og mengder biodrivstoff, gir
foringer for hvor fort et omsetningspabud kan etableres og trappes opp: Et
enkelt rapporteringssystem for biodrivstoff kan veere pa plass i lepet av 6-12
md; et mer omfattende i lopet av 12-24 md. Mengder pa rundt 2 % kan
héandteres med dagens infrastruktur eller med justering i transportlesninger;
mengder opp mot og over 4 % krever tilpasninger og investeringer i
infrastruktur, distribusjon (og produksjon), og vil ta ca. 18-24 md i felge
bransjens vurderinger.

Forskriftsforslaget som ble sendt pa hering foreslo et omsetningskrav om 2
% 12008 og 5%i 2009 og videre. Bransjen anferer at en ny forskrift ikke kan
ha tilbakevirkende kraft, og det er derfor lite rimelig 4 innfore et
omsetningskrav for 2008. De anferer videre at av praktiske arsaker kan en
omsetningsandel pa rundt 5 % ikke Kklares for ca midten eller slutten av 2010.



