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Dansk Erhvervs hagringssvar over lovforslag om a&ndring af biobraendstoflo-
ven og udkast til bekendtgorelse om biobrandstoffers bzeredygtighed

Dansk Erhverv takker for muligheden for at komme med hgringssvar pa lovforslag om andring af
biobraendstofloven og udkast til bekendtgerelse om biobraendstoffers baeredygtighed.

Dansk Erhverv ser meget positivt pa regeringens generelle ambition om at seenke udledningen af
COz2 fra landtransporten. Som en branche der star for en betydelig udledning af drivhusgasser i
Danmark, baerer landtransporten ogsa et tilsvarende stort ansvar for at lede den grenne omstil-
ling. Gennem de seneste artier, har transportbranchen allerede gennemgéaet en betydelig gron ud-
vikling, der bl.a. har sikret, at de enkelte koretgjer udleder markant mindre COz2 set ift. 1990. Pa
trods af en hgj skonomisk vakst de sidste 30 ar, og dermed en storre eftersporgsel pa transport-
og logistiklgsninger, sd har branchens udledning af drivhusgasser veret konstant, og sammen-
heengen mellem vaekst og CO2-udledning for landtransporten er dermed knaekket.

Lovforslaget, udstedt pa baggrund af en bred politisk aftale, bygger videre pa det allerede forhg-
jede iblandingskrav, der blev indfert i starten af 2020. Under den tidligere horing af lovforslaget i
2019, papegede Dansk Erhverv de store udfordringer, der eksisterer ved en arlig og uforudsigelig
forhgjelse af iblandingskravet. Dansk Erhverv har i dette tilfeelde de samme forbehold, og opfor-
drer regeringen til at indfase et mere gennemskueligt CO2-fortraengningskrav, der straekker sig
over en leengere arrakke og som er funderet pa et bredt politisk flertal, som kan sikre langsigtet
investeringssikkerhed for erhvervslivet og dermed en betydelig gron omstilling af den danske
landtransport.

Med en arlig forhandling om iblandingskravet, skaber man en usikker model for transportbran-
chen og braendstofleveranderende. Den pludselige stigning af iblandingskravet der blev indfart i
2020, umuliggjorde det for branchen at forbedre det nedvendige indkeb af biomateriale og skabte
en stor eftersporgsel efter biobraendstoffer, der oversteg det generelle udbud.

Landtransporten er et sarligt konkurrenceudsat erhverv, og maerker hurtigt konsekvenserne af
stigende priser pa braendstof. For internationale virksomheder betyder det, at de i stedet tanker i
vores nabolande, mens det for sma- og mellemstore transportgrer, i veerste fald kan fa store kon-
sekvenser for deres konkurrenceevne. Meromkostningen for erhvervet pa de forventet 30. mio,
kr.-, der folger af en fortsat forhgjelse af iblandingskravet, vil derfor risikere at ramme en allerede
treengt branche.
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Dansk Erhverv opfordrer regering og folketingets partier til, at fastleegge en flerarig ramme for
kravene til transportbranchen, der kan skabe den ngdvendige forudsigelighed for branchen.

En anden ulempe ved det nuverende iblandingskrav er de indskraenkede muligheder, som leve-
randererne af drivmidler har, hvor der med det nuvarende krav kun tages hgjde for iblanding af
biomateriale i benzin, diesel og gas. Alternativer som f.eks. brint og electrofuels understottes ikke
af det nuveerende iblandingskrav. Da der ikke findes et enkelt alternativt drivmiddel, som kan un-
derstotte hele transportbranchens grenne omstilling, er der behov for en anden model, der kan
erstatte iblandingskravet og skabe et marked, hvor flere forskellige drivmiddelstyper tilvejebrin-
ges.

Det nuverende iblandingskrav er desuden et minimumskrav og skaber dermed ikke et incitament
for leverandererne til at finde bedre og mere klimavenlige drivmidler, end hvad den nuvaerende
model kraever. Dansk Erhverv opfordrer derfor til, at det nuveerende iblandingskrav erstattes med
et flerarigt fortreengningskrav, der frem mod 2030 kan sikre, at landtransporten ogsa bidrager be-
tydeligt til 70% malsatningen.

Med et fortreengningskrav skal der forstas, at drivmiddelleveranderen forpligtes til at udbyde
drivmidler, der udleder "x” procent mindre CO2 end et givet ar. Den kraevede CO2 fortraengning
stiger arligt, indtil hele transportbranchen skal kare pa 100 procent CO2-frie drivmidler i 2050.
Fortreengningskravet vil have fokus pd CO2 reduktion i den del af transportsektoren, som ikke
elektrificeres, og saledes veere et parallelt initiativ, som sikrer CO2 reduktioner i hele transport-
sektoren. I givet fald der sker en accelereret elektrificering, sa vil der fortsat ske en CO2-reduktion
i alle de eksisterende keretgjer. Fordi kravet vil blive implementeret pa alle drivmidler til bade
den tunge, og i praksis ogsa for den private transport, vil et fortreengningskrav ogsa understotte
den grenne omstilling for personbiler og sikre, at de biler, der ikke elektrificeres pa den korte
bane, kerer pa et gronnere drivmiddel.

For at skabe en teknologineutral og omkostningseffektiv CO2-fortraengning, sa skal det veere mu-
ligt at handle mellem leverandgrerne i form af et markedsbaseret system. Det vil sige, at en leve-
randgr af for eksempel 100 procent biogas kan sa&lge sine overskydende CO2-reduktioner til an-
dre leverandgrer. Markedsmodellen bygger videre pa den eksisterende ticket-model i biobraend-
stofloven med den precisering, at der specifikt sigtes pa CO2-reduktioner i den del af transport-
sektoren, som ikke pa kort sigt og mellem langt sigt elektrificeres. Dermed sikres en omkostnings-
effektiv omstilling i hele transportsektoren og et incitament til at udbyde produkter med hgj CO2-
fortreengning.

Det er muligt at indrette systemet, s& det svarer til, hvordan eksempelvis geldende regler og Pa-
ris-aftalen méler CO2-udledninger, det vil sige at alle alternative drivmidler vil blive indregnet
med 100 procent CO2-fortraengning, uagtet at de i breendstofkvalitetsdirektiv og VE-direktivet
ikke indregnes med en 100 procent CO2 effekt. Dette vil antageligvis veere den billigste model til
opnéelse af et CO2-fortreengningskrav, da alle alternative drivmidler vil teelle med 100 procent
CO2-fortreengning. Men der vil veere den ulempe, at det ikke tager hgjde for de afledte effekter i
for eksempel produktionen blandt andet i form af "indirect land use change impacts of biofuels
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(ILUC) ved anvendelsen af drivmidlet, og dermed ikke ngdvendigvis sikre en opgerelse af den re-
elle klimaeffekt. Derfor foreslés en alternativ model med et CO2-fortrengningskrav, hvor alterna-
tive drivmidler indregnes pa baggrund af det pagaeldende drivmiddels CO2-fortraeengning.

Dette vil betyde, at der tages hgjde for klimaeffekten i et "vugge-til-grav” perspektiv, sa eksempel-
vis mindre klimavenlige biobrandsler ikke bidrager til samme fortreengning som avanceret bio-
materiale. Samlet set vil modellen formentlig gore CO2-fortreengning dyrere i Danmark end i
store dele af EU, hvor alle alternative drivmidler i dag teeller med en 100 procent CO2-fortraeng-
ning, da et CO2-fortreengningskrav vil kreeve en storre mangde biobraendstoffer for at na en given
malsatning. Det kan derfor ogsa have betydning for omkostningerne, men samtidig sikres en hgj
klimameessig integritet, og der gives et korrekt markedsbasseret incitament til udvikling og skale-
ring af de mest baredygtige og klimavenlige alternativer.

Derfor bor en sidan model pé sigt ogsa forankres pa EU-niveau, og det er en forudsaetning med
revision af bl.a. direktiver for braendstofkvalitet, vedvarende energi, energibeskatning mm.

Pa samme made males biogas og brints fortrengningsgrad efter, hvordan drivmidlet er produce-
ret. En brintbil opladt pa brint produceret af eksempelvis vindmellestrem vil derfor kunne taelle
en 100 procent fortraengningsgrad.

Et fortreengningskrav formar ogsa at skabe forudsigelighed for markedet, modsat det nuvaerende
iblandingskrav og leveranderer kan derfor allerede nu begynde at konkurrere om at fa fremskaffet
de gronneste drivmidler, sa de overholder fremtidige stigninger af kravene.

En CO2-fortrengningsmodel kraever desuden fastlaeggelse af beeredygtighedskriterier, hvor der
tages hgjde for CO2-fortrengningen.

Elektrificering af transporten er et centralt skridt for den grenne omstilling og vil frem mod 2030
accelereres i persontransporten, varebiler og sekundaert i lettere lastbiler. Elektrificeringen frem-
mes allerede med en lang rakke politiske virkemidler, der skal suppleres af partnerskabets anbe-
falinger. Fortreengningskravet er et parallelt initiativ med fokus pa CO2-reduktioner i det, som
ikke elektrificeres. Derfor bgr elektrificering ikke taelles med under fortreengningskravet, da det
vil begraense den samlede omstilling af transportsektoren frem mod 2030

Til sidst, vil Dansk Erhverv praecisere at vi stotter et forbud mod anvendelsen af palmeolie i bio-
braendstoffers baredygtighed. Det er vigtigt at der tages hgjde for ILUC-effekt, beskyttelse af
regnskov, sikre biodiversitet samtidig med at, vi understotter cirkulaer biogkonomi. Her er der
mulighed for at eventuelle restprodukter kan bruges til eksempelvis proteiner i foder og fadeva-
rer.

Med venlig hilsen,

Ulrich Bang
Klima- og Energichef
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