Landbrukets

Utredningskontor

EUs biodrivstoffmalsetting

Kan gkt bruk av biodrivstoff i
transportsektoren bidra til a lgse
kKlimautfordringene?

Anders Andgard

NOTAT 3 — 2008




Forord

EU-kommisjonen la den 28. januar i ar frem en ambisigs handlingsplan for utslippskutt av
klimagasser. Klimaplanen vil kunne bidra til at Europa vil oppna forpliktelsene i Kyoto-
protokollen og etablere EU som en foregangsregion i det internasjonale klimaarbeidet. Et av
de sentrale virkemidlene i klimaplanen er en gkt satsning pa bruken av bioenergi. Bioenergi er
I utgangspunktet et klimangytralt energialternativ, da forbrenning av biomasse ikke slipper ut
mer CO enn det som har blitt absorbert gjennom plantens livssyklus.

Bruken av flytende bioenergi i transportsektoren (biodrivstoff) har blitt uthevet som et
ngdvendig tiltak i denne sammenhengen. Transportsektoren, med sin overveiende
avhengighet av fossilt drivstoff, er en av hovedarsakene til at EU-regionen enna ikke har klart
a oppna Kyoto-malene. | klimapakken er det stadfestet at innen 2020 skal minimum ti prosent
av alt drivstoffet i transportsektoren dekkes av miljgvennlig biodrivstoff.

Landbrukets Utredningskontor retter i dette notatet sgkelyset mot EU-kommisjonens
biodrivstoffmalsetting for transportsektoren. Utviklingen innen dette omradet er ikke bare
relevant for EU, men ogsa viktig for Norge. Som en av vare viktigste handelspartnere vil EUs
politikk pa dette omradet ogsa ha konsekvenser for Norge.

Samtidig er bioenergi et satsningsomrade under Landbruks- og matdepartementets strategi for
naringsutvikling i perioden mellom 2007 og 2009. @kt forstaelse for problemstillingene
knyttet til EU-kommisjonens biodrivstoff vil kunne bidra til fremme en kunnskapsbasert og

helhetlig tilneerming til biodrivstoffdebatten ogsa her i Norge.

Notatet er utarbeidet av Anders Andgard og inngar i Landbrukets Utredningskontors EU-
arbeid.

Oslo, april, 2008

Hanne Eldby
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1 Innledning

@kt satsing pa bioenergi har vart en gjenganger i energi- og klimadebattene de siste arene,
godt hjulpet pa vei av politisk stgtte og haye oljepriser. Med lovord om reduserte
klimautslipp, gkt energisikkerhet og store muligheter for landbrukssektoren blir bioenergi
fremstilt som vinneren blant nye energikilder.

Bioenergi spiller en sentral rolle i EU-kommisjonens klimaplan for perioden frem til 2020.
Klimaplanen, som ble lagt frem i januar 2008, har som mal a redusere utslippene av
klimagasser med 20 prosent, samtidig som andelen av fornybar energi skal gkes til 20 prosent
av energiforbruket. Et av virkemidlene for & na disse malene er et palegg om at biodrivstoff
skal utgjere minst 10 prosent av det totale energiforbruket i transportsektoren.

Transportsektoren har lenge veert avhengig av fossilt drivstoff og er en av de starste
bidragsyterne til utslipp av klimagasser. Bruk av biodrivstoff til transport har derfor fremstatt
som et utmerket utslippsreduserende tiltak. Selv om andre alternativer, som for eksempel
biogass, ogsa kan utnyttes, har mulighetene ved bruk av etanol og biodiesel som drivstoff fatt
serlig stor oppmerksomhet.

Fremstillingen av bioenergi som lgsningen pa verdens klimaproblem har likevel nylig blitt
mgtt med en stadig voksende skepsis. Forskere har i gkende grad stilt spgrsmal om hvorvidt
storskala produksjon av biodrivstoff kan vaere miljgmessig, sosialt og skonomisk effektivt.
Dette notatet tar for seg EUs bioenergimalsetting som den fremstar etter fremleggelsen av
Kommisjonens klimapakke i januar i ar. Etter en kort redegjerelse for bakgrunnen for gkt
satsing pa biodrivstoff, vil virkningen av biodrivstoff pa energitilgangen bli beskrevet.

Med biodrivstoff menes biodiesel og etanol derivert fra biomasse, i all hovedsak stivelses- og
oljeholdige landbruksvekster. Innvirkningen av biodrivstoffmalsettingen pa
landbrukssektoren er derfor et sentralt tema i debatten rundt Kommisjonens malsetting.
Notatet vil videre se n&ermere pa noen av spgrsmalene rundt miljg- og klimavirkningene av en
gkt bioenergisatsing. Utvikling og stimulering av gkonomisk aktivitet er ogsa sentrale temaer
I biodrivstoffdebatten som vil bli beskrevet.

Utgangspunktet for dette notatet er EUs bioenergimalsetting for transportsektoren, men
problemstillingene og analysene er relevant for andre biodrivstoffprodusenter ogsa. Dette
notatet vil forhdpentligvis bidra til & gi leseren gkt forstaelse og fremme en kunnskapsbasert
0g helhetlig tilnzerming til biodrivstoffdebatten.

LU-notat 3 —2008






2 Bakgrunn

Bruken av biodrivstoff er gkende, og i 2005 ble det produsert neermere 37,5 milliarder liter
etanol og biodiesel globalt. Etanolproduksjon for transportbruk startet pa 1970-tallet som et
svar pa oljekrisen, og etanol blir fremdeles produsert i et langt stgrre volum enn biodiesel. |
2005 var den totale produksjonen av etanol 36,6 milliarder liter, mens naermere en milliard
liter biodiesel ble produsert (Runge og Senauer, 2007). Som det kommer frem av figur 1 er
den globale produksjonen av etanol dominert av USA og Brasil. EU star for 95 prosent av den
globale biodieselproduksjonen (Peskett, Slater, Stevens og Dufey, 2007).

Utviklingen i bruken av biodrivstoff har i stor grad blitt drevet av rekordhgye oljepriser,
Etterspgrselen etter petroleum

overgar tilbudet, og nye Figur 1: De fem stgrste produsentene av etanol
oljeforekomster er ofte enten (prosent av global produksjon)

vanskelige a utnytte, eller
befinner seg i politisk ustabile
regioner. Ifglge amerikanske
data er verdens energiforbruk Brasi 33 %
forventet & stige med 71
prosent i perioden mellom
2003 og 2030, noe som vil
plassere  oljeprisene  under
ytterligere press (Runge og Kina; &%
Senauer, 2007). Biodrivstoff I::L::ZMJ
vil dermed kunne spille en
stadig viktigere rolle i transport- Kilde: Peskett et al., 2007

sektoren i tiden fremover.

USA; 39 %

Resten av verden; 14 %

| EU star transportsektoren for mer enn 30 prosent av det totale energiforbruket, og den er
dermed en av hovedarsakene til at regionen ikke oppnar malene i Kyoto-protokollen. Det er
estimert at 21 prosent av utslippene av klimagasser kan tilskrives transportsektoren, og
transportsektorens andel er gkende (EU-kommisjonen, 2006a; BIOFRAC, 2006). For a oppna
klimamalene er det derfor grunnleggende a vektlegge en utslippsreduksjon i
transportsektoren.

EUs system for omsetting av klimakvoter har ogsa en sentral rolle i Kommisjonens
klimamalsetting. For bioenergimalsettingen i transportsektoren kan man likevel anta at
handelen med CO,-kvoter vil ha begrenset betydning. CO,-kvoter for arene 2008 til 2012
handles for tiden til 20 - 23 euro pr. tonn, som til kurs kr 7,86 pr. euro gir en pris pa kr 157-
181 pr. tonn CO,. Skulle CO-avgiften pa bensin dekket inn kjap av tilsvarende CO2-kvoter,
vil en avgift pa kr 0,36 - 0,42 pr. | bensin vere tilstrekkelig (Hansen, 2007). Med dagens
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Side 4 EUs bioenergimalsetting

avgiftsniva vil diesel og bensin fremdeles vere konkurransedyktige pa pris dersom
klimakvoter omsettes rundt kr 150 per tonn. Kvotemarkedet vil dermed ikke gi nok
insitamenter til & gke bruken av alternativt drivstoff i transportsektoren (Holm, 2005).

Utslippsreduksjon er likevel bare en av utfordringene transportsektoren star ovenfor. Fossilt
drivstoff, hovedsakelig olje, utgjer 98 prosent av det totale energiforbruket i denne sektoren.
Med en begrenset tilgang til oljeressurser er EU-landene avhengig av import for a dekke dette
energibehovet. Denne importavhengigheten av olje gjar regionen sarbar for svingninger i
markedsprisene og ravaretilgangen, og kan utgjare en trussel for den gkonomiske stabiliteten i
regionen. Energibesparende tiltak i transportsektoren, og gkt satsing pa alternative
energikilder kan bidra til & redusere denne importavhengigheten, og dermed sgrge for en
sikker og stabil energitilgang.

EUs bioenergimalsetting er ogsa et forsgk fra Kommisjonen pa a skape gkt sysselsetting og
vekst i distriktene. Rurale omrader har generelt hayere arbeidsledighet og lavere inntekt enn
byene. Lav befolkningstetthet farer ogsa i mange tilfeller til at folk bosatt i distriktene far
darligere tilgang til tjenester, og opplever sosial eksklusjon og et smalere spekter av
jobbmuligheter (EU-kommisjonen, 2006b). Kommisjonen ser for seg at den gkte satsingen pa
bioenergi vil gi gkt sysselsetting i rurale omrader og dermed avhjelpe denne situasjonen.

For EU er det serlig produksjonen av biodiesel som er attraktivt. Regionen er en
nettoimportgr av mineraldiesel samtidig som den eksporterer bensin. Haye
produksjonskostnader for biodrivstoff vanskeliggjer likevel konkurranse med fossilt drivstoff.
Med dagens produksjonsteknikk blir bruken av biodrivstoff farst lannsomt dersom oljeprisen
overstiger 90 euro per fat for etanol, og 60 euro per fat for biodiesel (BIoFRAC, 2006). Selv
om rekordhgye oljepriser har gkt biodrivstoffets konkurranseevne, er fremdeles politikk og
politiske virkemidler den starste padriveren for a fremme bruken av biodrivstoff.
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3 Virkning pa drivstofftilgang

Kun to prosent av drivstofforbruket i transportsektoren i EU er dekket av alternative
energikilder, og biodrivstoff utgjorde bare 0,7 prosent av markedet i 2004 (BIOFRAC, 2006).
Som et resultat av at flere medlemsstater har implementert biodrivstoffdirektiv, er bruken av
biodrivstoff imidlertid gkende. Av biodrivstofforbruket utgjer biodiesel om lag 80 prosent,
mens etanol star for de resterende 20 prosent (EU-kommisjonen, 2006b).

Pa grunn av den nermest totale avhengigheten av fossil olje, star transportsektoren for
nermere halvparten av det totale oljeforbruket i EU. Veksten i transportsektoren er en av
hovedarsakene bak en total vekst i oljeforbruket i regionen, og andelen gker. I arene frem til
2030 er det anslatt at godstrafikken vil vokse med om lag 2,1 prosent per ar, og
persontrafikken med 1,5 prosent per ar, hovedsakelig innenfor vei- og flytransport. Samtidig
med et gkende behov for drivstoff i transportsektoren, vil EUs egen produksjon av olje avta.
Dette vil fare til en gkning i avhengigheten av importert olje fra 47.1 prosent i 2000 til 67,5
prosent i 2030 (BIOFRAC, 2006).

Biodrivstoff et av de fa realistiske alternativene til fossilt drivstoff i transportsektoren.
Biodrivstoff kan utnytte eksisterende motorteknologi, samtidig som det er kompatibelt med
eksisterende distribusjonssystemer. Biodrivstoff har dermed et starre potensial for
brukeraksept og markedspenetrasjon enn andre alternativer, som for eksempel hydrogen. I
motsetning til fossilt drivstoff, hvis forekomster er konsentrert i et fatall geografiske regioner,
kan biodrivstoff bli produsert nsermest hvor som helst i verden. Gjennom a satse pa gkt
produksjon og forbruk av biodrivstoff vil EU dermed i starre grad kunne sikre sin egen
drivstofftilgang.

| et stramt energimarked, der ettersparselen etter olje fortsetter a stige samtidig som nye
forekomster i gkende grad er vanskelig tilgjengelige, presses oljeprisene stadig mot
rekordhgye nivaer. Denne situasjonen reduserer kostnadene knyttet til produksjonen av
biodrivstoff. | et stramt oljemarked vil ogsa en liten gkning i tilgjengeligheten av drivstoff, for
eksempel gjennom gkt produksjon og bruk av biodrivstoff, kunne ha en betydelig innvirkning
pa forskjellen mellom produksjonskapasitet og ettersparsel. Biodrivstoff vil dermed kunne
bidra til a redusere oljeprisene og virke som en "buffer” mot store svingninger i oljemarkedet.

Behovet for biodrivstoff kan dekkes gjennom egen produksjon eller import. Land i tropiske
omrader har et bedre utgangspunkt for produksjon av biodrivstoff enn EU, og importert
drivstoff vil veere mer kostnadseffektivt enn egenprodusert. Ideen om at produksjonen av
biodrivstoff lokalt kan bidra til & redusere avhengigheten av importert energi har likevel
bidratt til & gi biodrivstoff en betydelig politisk popularitet. Siden et av malene med
biodrivstoffsatsingen er a sikre egen energitilgang og stimulere gkonomisk vekst er det likevel
mest sannsynlig at hoveddelen av biodrivstofforbruket vil bli dekket med egen produksjon.
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Et paradoks i biodrivstoffproduksjonen er at stgrre produksjon kan fgre til mindre beskyttelse
mot hgye oljepriser. Produksjonen av ett tonn biodrivstoff krever 0,66 tonn fossilt drivstoff
(BIOFRAC, 2006). Haye oljepriser vil dermed ikke bare gke ettersparselen, men ogsa
produksjonskostnaden for biodrivstoff. Kojima, Mitchell og Ward (2007) har antydet at en
betydelig produksjon av biodrivstoff vil knytte prisutviklingen mellom biodrivstoff og olje
sammen. Av denne grunnen hevder de at biodrivstoff ikke vil veere lgsningen pa stadig
stigende oljepriser (OECD, 2007).
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4 Virkning pa landbruket

Produksjonen av biodrivstoff er hovedsakelig basert pa ravarer fra landbrukssektoren.
Markedene for biodrivstoff og landbruksprodukter blir derfor tett sammenknyttet. P4 grunn av
substitusjonsmulighetene i landbruket blir ogsa markedene for produkter ikke direkte knyttet
til biodrivstoffproduksjonen pavirket, siden alle avlinger konkurrerer om de samme
produksjonsfaktorene; areal, kunstgjedsel og vann (Kojima og Johnson, 2005).

De ambisigse malene satt av EU-kommisjonen er til en viss grad drevet frem av gnsket om a
sikre egen energitilgang. Det kan derfor forventes at egen produksjon av biodrivstoff kommer
til & utgjere en betydelig andel av forbruket. EU har potensial for a utvide produksjonen, og
hvis malsettingen skal nas er det estimert at mellom 4 og 13 prosent av det totale
landbruksarealet i unionen vil matte utnyttes til produksjon av energiavlinger (BIOFRAC,
2006).

Et gkende forbruk av biodrivstoff vil kreve stgrre produksjon av landbruksprodukter (som
rastoff i bioenergiindustrien), endring i nasjonale forbruksmenstre, og lavere eksport og
hagyere import av landbruksprodukter. Det er uenighet om hvorvidt de rekordhgye
verdensmarkedsprisene man har sett den siste tiden skyldes gkt ettersparsel etter rastoff til
bioenergiproduksjon, eller er drevet av andre faktorer. A skaffe nok rématerialer vil vere en
av de starste problemstillingene knyttet til storskala produksjon av biodrivstoff. Dersom den
gkende ettersparselen ikke kan mgtes med starre produksjon, vil en markant gkning i
ravareprisene vere uunngaelig.

Bioenergimalsettingen vil i sa mate presse frem en mer effektiv arealbruk i
landbrukssektoren. Samtidig ma marginale arealer, som na ofte ligger brakk, i gkende grad bli
tatt i bruk. Landbrukskommisjonen har fremmet et forslag om at brakkleggingskravet, som de
siste tidrene har krevd at 10 prosent av det totale dyrkbare arealet i EU-regionen til en hver tid
skal ligge brakk, fjernes i forbindelse med den forestaende helsesjekken av Den felles
landbrukspolitikk.

Starre landbruksareal avsatt til produksjon av bioenergi vil kunne ga pa bekostning av andre
landbruksaktiviteter som mat- og férproduksjon. Et eksempel er hvordan gkt produksjon av
biodiesel har fart til sterre omrader avsatt til rapsproduksjon. Figur 2 og figur 3 viser at etter
hvert som biodrivstofforbruket har gkt de siste fem arene, har raps lagt beslag pa et stadig
storre landbruksareal. Siden det absolutte arealet under landbruksproduksjon er relativt
konstant, vil storskala produksjon av biodrivstoff derfor, i noen forskeres gyne, medfgre en
hestehandel mellom selvforsyning av mat og matsikkerhet og energisikkerhet. EU-
kommisjonen hevder derimot at virkningen av 10 prosent biodrivstoff innen 2020 pa
landbruksproduksjonen forgvrig vil veere beskjeden. Mye av biodrivstoffproduksjonen vil, i
felge Kommisjonen, bli lagt til arealer som i dag er brakklagt. Matvareproduksjonen vil
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Side 8 EUs bioenergimalsetting

derfor forbli neermest “ubergrt” av satsningen, med en moderat tre til seks prosent stigning i
kornprisene fordelt over lengre tid (EurActiv, 2007).

Reformen av Den felles landbrukspolitikk i 2003 startet prosessen med a frikoble landbruks-
statten fra produksjon. Bender star na derfor friere til & legge om fra mat- og forproduksjon

til energiproduksjon. Den
Figur 2: Areal under rapsproduksjon (1000ha) samme reformen introduserte
et eget tilskudd pa energi-
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gkning pa landbruks-
Figur 3: Andel biodrivstoff i totalt drivstofforbruk (EU27) produkter skyldes gkt energi-
produksjon pa bekostning av

1,4

mat- og forproduksjon, er
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// Frem til tidligst 2010 vil
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04 = // —| generasjons biodrivstoff
o2 | (biodrivstoff basert pa sukker,
stivelse eller planteoljer) vil
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kapasitet i lgpet av de neste ti
Kilde: Eurostat., (2008a); Eurostat, (2008b) arene, og vil i seg selv ikke

bidra til at malet om 10
prosent biodrivstoff innen 2020 nas (Doornbosch og Steenblik, 2007).

Den endelige virkningen pa landbruksproduksjonen vil bli avgjort av hvorvidt man kan
utvikle produksjon av andregenerasjons biodrivstoff i en industriell skala. Andregenerasjons
biodrivstoff vil kunne utnytte planteprodukter pa en mate som ikke konkurrerer med
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matvareproduksjonen. En av prosessene som har blitt viet stor oppmerksomhet, er
produksjonen av ligno-cellulostisk etanol, der man gjennom kjemiske og termiske prosesser
kan bryte ned cellulose og lignin fra for eksempel gress og halm til stivelse som igjen kan
fermenteres til etanol (BIOFRAC, 2006).

Det er i dag ingen industriell produksjon av ligno-cellulostisk etanol, men tre pilotprosjekter
har blitt etablert i Sverige, Spania og Danmark. Det forskes ogsa pa andre teknologier for &
omgjgre biomasse til biodrivstoff, blant annet Fischer-Tropsch biodiesel og bio-DME
(dimetyl-eter) i Tyskland og Sverige (EU-kommisjonen, 2006a).
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5 Miljg- og klimaeffekt

Den antatte miljegevinsten fra biodrivstoff har blitt gjenstand for gkt granskning den senere
tiden. I prinsippet er biodrivstoff karbonngytralt, det vil si at bruken ikke vil frigjgre mer
karbondioksid enn det som har blitt absorbert gjennom plantens vekstperiode. Ved a erstatte
en del av den fossile oljen i transportsektoren med biodrivstoff vil man derfor i teorien bidra
til & redusere utslippene av klimagasser.

I praksis derimot, er ikke biodrivstoff et karbonngytralt alternativ. Intensivt landbruk for
dyrking av avlinger, produksjon av kunstgjedsel, produksjon og distribusjon bidrar alle til
utslipp av klimagasser. Eventuelle utslippsgevinster blir dermed avhengig av hva slags ravarer
som blir brukt, hvordan disse ravarene har blitt produsert, hvordan biodrivstoffet har blitt
produsert og hvordan og hvor langt ravarene og det ferdige produktet transporteres (EU-
kommisjonen, 2006b).

Den miljgmessige innvirkningen av biodrivstoff ma derfor vurderes i sammenheng med
eksisterende arealbruk i landbrukssektoren. Hvis for eksempel dyrking av avlinger til
biodrivstoff erstatter intensivt landbruk for mat- eller forproduksjon, vil effekten pa miljget
kunne oppleves som ngytral eller positiv. Hvis den erstatter naturlige gkosystemer, som skog
og utmark, vil effekten hovedsakelig vaere negativ (WWEF, 2006 i Peskett, Slater, Stevens og
Dufey, 2007).

Ved & ta i bruk arealer som i lengre tid har ligget brakk for & mgte den stadig voksende
ettersparselen etter landbruksprodukter, frigjares store mengder karbondioksid. Klimagasser
frigjeres nar organisk materie brytes ned, en prosess som fremskyndes ved playing.
Brakkland og gressland inneholder store mengder organisk materie som binder karbondioksid
(EEA, 2004). Ved a unnlate & beregne virkningen av endret arealbruk pa klimautslipp nar man
fastsetter klimabesparelsene ved bruk av biodrivstoff, fremstar biodrivstoff som et langt mer
klimavennlig alternativ enn det i realiteten er. Fjerning av gressarealer frigjer 93 ganger mer
drivhusgasser enn mulig besparelse fra biodrivstoff dyrket pa det samme omradet (Rosenthal,
2008). Rydding av skog for landbruksproduksjon medfarer enda hgyere utslipp. A ta disse
omradene i bruk vil kunne reversere eventuelle utslippsreduksjoner oppnadd gjennom bruk av
biodrivstoff.

Under forutseting av at skog-, gress-, og brakkarealer ikke blir tatt i bruk for
landbruksproduksjon, vil biodrivstoff kunne fare til en viss reduksjon i utslippene av
klimagasser. Som et svar pa denne problemstillingen har EU-kommisjonen kommet med
reguleringsforslag som tilsier at biodrivstoff med opphav i arealer som tidligere var skog,
gress- eller vatmark skal forbys, samtidig som biodrivstoff brukt i Europa ma kunne fremvise
et minimumsniva av drivhusgassbesparelse (UN-Energy, 2007; Kanter, 2008).
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Livssyklusstudier pa miljgvirkningen av energiavlinger viser ogsa andre miljgeffekter. De
viktigste problemstillingene i forbindelse med biodrivstoffproduksjon er knyttet til at nytt
areal tas i produksjon. Biologisk mangfold kan trues dersom brakklagte arealer, som i mange
omrader fungerer som en miljgvernssone, blir tatt i bruk, og jordkvaliteten kan forringes som
et resultat av intensiv landbruksproduksjon. Endringer forarsaket av omlegging til
energiavlinger kan medfare bruk av kunstig vanning for a kunne produsere. Dette kan skade
det biologiske mangfoldet, fare til salinisering og starre tilsig av kunstgjedsel og andre
agrokjemikalier til vassdrag og vannkilder.

For eksempel kan produksjonen av mais og soyabgnner (til produksjon av etanol og biodiesel
respektivt) ha en negativ innvirkning pa miljeet, hovedsakelig gjennom erosjon og forflytning
av landbrukskjemikalier, spesielt nitrogen, fosfor og insektmidler fra dyrket mark til vassdrag
og andre naturlige gkosystemer (Hill, Nelson, Tilman, Polasky og Tiffany, 2006; Runge og
Senauer, 2007).

Biodrivstoffproduksjon vil samtidig kunne bidra til & opprettholde landbruksarealer i
marginale regioner. Utfordringen ligger i & gke den baerekraftige produksjonen av biodrivstoff
og intensivere den teknologiske utviklingen. Andregenerasjons biodrivstoff har et stort
potensial for a kunne redusere klimagassutslippene.

LU-notat 3 — 2008



6 @konomisk vekst og sysselsetting

I tillegg til utslippsreduksjoner og bedret energisikkerhet, har muligheten for gkonomisk vekst
og okt sysselsetting i distriktene veert en drivende faktor bak bioenergimalsettingen.
Ravareproduksjon og foredling av biodrivstoff vil kunne skape nye sysselsettingsmuligheter
og okt gkonomisk optimisme i distriktene, enten direkte knyttet til produksjonsprosessen,
eller indirekte som et resultat av endringer i produktivitet, omfordeling av inntekt og
eksportmuligheter for ny teknologi. Teoretisk vil dermed produksjonen av biodrivstoff ha en
positiv gkonomisk ringvirkning, bade lokalt og regionalt.

Direkte sysselsettingseffekter er knyttet til ravareproduksjon, foredling og logistikk. Ettersom
bruken av biodrivstoff apner opp nye markeder for landbruks- og skogbruksprodukter (og
avfall), kan gkt sysselsetting i landbrukssektoren ikke utelukkes. Det er likevel ikke
sannsynlig at sysselsettingen i landbruket knyttet til bioenergiproduksjon vil resultere i ny
jobbskaping, men det kan bremse den naveerende trenden med nedadgaende sysselsetting.
Basert pa forholdene i landbrukssektoren i Storbritannia, er det estimert at to til fem
arbeidsplasser i landbrukssektoren kan bli skapt eller opprettholdt for hvert 1000 tonn
biodrivstoff produsert (EU-kommisjonen, 2006b).

Logistikk og distribusjon er sentrale kostnadselementer i biodrivstoffproduksjonen, og ved a
lokalisere produksjonsanlegg i nerheten av ravareprodusenter, vil lannsomheten maksimeres.
EU-kommisjonen antar dermed at starsteparten av all verdiskapning knyttet til foredlings- og
distribusjonsprosessen vil skje i distriktene. I EUs "Biomass Action Plan” (2005) estimeres
det at produksjonen av en million tonn biodrivstoff vil skape om lag 8100 fulltidsjobber,
hovedsakelig i rurale omrader.

Pa lengre sikt kan overgangen til biodrivstoff ogsa skape nye jobbmuligheter knyttet til
eksport av teknologi. De ambisigse malene til Kommisjonen vil medfare store investeringer i
ny teknologi, noe som vil kunne gi den Europeiske bioenergiindustrien stgrre ekspertise enn
andre aktgrer. Etter hvert som andregenerasjons produksjonsteknologi blir utviklet, vil
Europeisk bioenergiindustri fa et stadig gkende eksportfortrinn sammenlignet med gvrige
globale aktgrer.

Indirekte kan gkt kjgpekraft i omrader med biodrivstoffproduksjon bidra til andre
sysselsettingseffekter, serlig pa det lokale plan. Studier har estimert disse effektene pa
jobbmarkedet til 30 prosent av gvrige direkte og indirekte sysselsettingseffekter. Pa et
nasjonalt eller regionalt niva, derimot, vil denne type sysselsettingseffekt kunne vere lik null,
da gkt kjepekraft i et omrade kan komme pa bekostning av kjgpekraften i andre deler av
gkonomien (EU-kommisjonen, 2006b). Haye kostnader knyttet til utvikling, produksjon og
distribusjon av biodrivstoff kan dermed fere til at innfaringen av EUs bioenergimalsetting vil
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redusere den generelle gkonomiske veksten etter hvert som effektene av omdisponering av
tilgjengelige ressurser og hgyere transportkostnader for samfunnet gjer seg gjeldende.
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7 Biodrivstoff og utvikling

I dag er om lag én prosent av drivstofforbruket i transportsektoren dekket av biodrivstoff.
Malsettingen om en andel pa 10 prosent innen 2020 inneberer at andelen av biodrivstoff i
drivstofforbruket ma tidobles i lgpet av de neste tolv arene. Samtidig vil et stadig gkende
forbruk av drivstoff ogsa bidra til & presse den totale ettersparselen etter biodrivstoff stadig
oppover. Egenprodusert biodrivstoff vil kunne utgjere mellom 25 og 50 prosent av
biodrivstofforbruket i regionen. For a dekke opp drivstoffunderskuddet, ma import av
biodrivstoff spille en betydelig rolle (Oxfam International, 2007; EU-kommisjonen, 2006b).

Utviklingsland har et stort potensial for eksport av biodrivstoff til Europa. Sgr-Amerika og
Afrika vil kunne utvikle seg til & bli effektive produsenter av etanol. Etanol fra sukkerrar
dyrket i Brasil er det mest kostnadseffektive biodrivstoffet i dag, og i 2011 vil om lag 20
prosent av all etanol produsert i Brasil bli eksportert. Biodiesel er i dag omsatt i langt mindre
omfang enn etanol, men palmeolje fra Malaysia og Indonesia har et stort eksportpotensial
(OECD, 2007; Peskett et al., 2007). Mange andre utviklingsland investerer ogsa i
biodrivstoffproduksjon, med EU som et potensielt marked.

Gjennom stimulering av landbrukssektoren vil biodrivstoffproduksjon under de riktige
forutsetningene kunne utgjere en betydelig mulighet for fattigdomsreduksjon. Potensialet er
stort, enten gjennom direkte sysselsetting, eller indirekte gkonomiske ringvirkninger. Lokalt
produsert biodrivstoff kan ogsa bidra til starre energisikkerhet og gkt energitilgang i
marginale omrader (Oxfam International, 2007; Peskett et al., 2007).

Nylig har biodrivstoff likevel kommet under stadig sterkere kritikk. Det har blitt hevdet at
biodrivstoff ikke er sa miljgvennlig man tidligere har antatt, og vil gjere mer skade enn nytte.
Det hevdes at biodrivstoff kan bidra direkte til & hindre utvikling og gke fattigdom og sult i de
fattigste regionene i verden (Mathews, 2008).

Produksjonen av biodrivstoff konkurrerer om de samme ressursene som for- og
matvareproduksjonen. Etterspgrselen etter biodrivstoff setter dermed andre deler av
landbrukssektoren under press. | en rapport fra Organisasjonen for gkonomisk samarbeid og
utvikling (OECD) utgitt i 2007, antas det at verdens matvarepriser kan komme til a stige
mellom 20 og 50 prosent over de neste ti arene, og at ettersparselen etter biodrivstoff er en
medvirkende arsak til denne veksten (Oxfam International, 2007).

I USA har den gkte etterspgrselen etter mais til etanolproduksjon allerede bidratt til & presse
ravareprisene oppover og redusert lannsomheten i matvareindustrien. Konkurransen fra
biodrivstoffsektoren vil ogsa kunne merkes pa husdyrproduksjonen gjennom hgyere forpriser.
Etter hvert som lgnnsomheten ved husdyrproduksjon reduseres, vil en del produsenter kunne

LU-notat 3 —2008



Side 16 EUs bioenergimalsetting

ga konkurs. Samtidig som produksjonen avtar, vil de gkte kostnadene eventuelt overfares til
forbrukeren som vil fa redusert kjgpekraft (Runge og Senauer, 2007).

Selv om noen landbruksprodusenter vil kunne oppleve en velstandsgkning pa grunn av de
haye ravareprisene, vil andre oppleve det motsatte. De aller fattigste vil merke gkte
ravarepriser gjennom lavere matvaresikkerhet (Oxfam International, 2007). Verdens fattigste
bruker allerede mellom 50 og 80 prosent av den totale husholdningsinntekten pa mat (Runge
0g Senauer, 2007). For denne gruppen vil en gkning i matvareprisene hovedsakelig bety
feilernaering og sult.

Millioner av mennesker kan komme til & matte flytte og miste sitt livsgrunnlag etter hvert som
landomrader blir ryddet for a gi plass til energivekstavlinger. FNs permanente forum for
urfolksspgrsmal har hevdet at opp mot 60 millioner av verdens urbefolkning kan bli
tvangsflyttet som en faglge av nyetablering av bioenergiplantasjer. Mange av disse
menneskene Vil kunne ende opp i slumomrader eller som flyktninger (Oxfam International,
2007). Biodrivstoffmalsettinger, som EUs krav om 10 prosent, vil kunne bidra til & redusere
stabiliteten for de mest utsatte, og vil gjare lite for & fremme muligheter og utvikling.
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8 Konklusjon

Det er ingen tvil om at dagens forbruk av fossile energikilder ikke er barekraftig, og en
kursendring er ngdvendig. Med dagens teknologi finnes det likevel ikke noe fullgodt
alternativ som kan dekke etterspgrselen etter billig og miljgvennlig drivstoff.

Biodrivstoff har fremstatt som den perfekte lgsningen pa dette problemet: et karbonngytralt
alternativ som kan produseres nesten hvor som helst, brukes med eksisterende motorteknologi
og distribueres gjennom allerede eksisterende kanaler. EU har gjennom sin
bioenergimalsetting tatt lederrollen i & fremme bruken av biodrivstoff i transportsektoren.
Bruken av biodrivstoff er likevel blitt gjenstand for en stadig gkende kritikk.

Det har blitt stilt sparsmalstegn ved hvor beerekraftig biodrivstoff egentlig er. Miljegevinsten
med bruk av ferstegenerasjons biodrivstoff har i falge mange blitt beskrevet som minimal, og
konkurransen mellom energiproduksjon og matvareproduksjon har veert med a bidra til &
presse verdensmarkedsprisene pa landbruksprodukter til stadig nye rekordnivaer.
Andregenerasjons drivstoff er et lovende alternativ, men de ngdvendige teknologiske
gjennombruddene er enna ikke materialisert.

Samtidig som biodrivstoff kan bidra til & gke inntektsgrunnlaget til enkelte
landbruksprodusenter, er den gkonomiske gevinsten av bioenergimalsettingen langt fra sikker.
Knapphet i ravaretilgangen kan videre bidra til & presse prisene pa landbruksprodukter stadig
hgyere, noe som vil kunne utgjere en reell trussel for livsgrunnlaget til verdens fattigste.

Biodrivstoff vil uten tvil kunne bidra til & utvide spekteret av energiressurser tilgjengelig i
fremtiden. Selv med andregenerasjons produksjonsteknologi, vil likevel tilgjengeligheten
veere begrenset. Biodrivstoff alene kan ikke gi nok ren energi til & redusere klimatrusselen.
Det kan derfor veere ngdvendig a sperre seg hvorvidt dagens politikk setter for mye it til
denne ene teknologien.
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