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Pumplagen och etanolen -
tio slutsatser for framtiden

MATTIAS GOLDMANN

Frigan om ut6kad andel férnybar energi
i transportsektorn behandlades 2004 i
tva separata utredningar (SOU 2004:4
och 2004:133). Aret dirpa antog riks-
dagen ”Pumplagen”, lag 2005:1248 om
skyldighet att tillhandahilla férnybara
drivmedel. Dessa ar foretridde jag orga-
nisationen Grona Bilister.

I remissvar, debattartiklar och ana-
lyser argumenterade vi emot forslaget
att alla storre bensinstationer skulle
tvingas tillhandahalla ett frnybart driv-
medel. Samtidigt hingdes jag ut som
foresprikare, ibland rentav ansvarig for
lagen. Ordval som ”Etanoljesus” anvin-
desiett hetsigt debattklimat.

De samlade erfarenheterna frin
2005 och framit har gett mig goda in-
sikter i savil sakfragan som hur diskus-
sionen forts. Dessa skiljer sig pd flera
avgorande punkter visentligt frin vad
Christian Sandstrom och Rickard Bjor-
nemalm (S&B) anger i ”"Hur uppstar
grona bubblor? Lirdomar frin etanol-
bubblan som sprack”, Ekonomisk Debatr
nr 5 2022. Enkelt uttrycke beskriver de
den s k Pumplagen, som kriver att stérre
bensinmackar ocksi tillhandahaller ett
férnybart drivmedel, som ett misslyck-
ande. Deras centrala pastienden kom-
mer i denna artikel att dterges och dis-
kuteras i tio punkter, med delvis radikalt
andra och for lagstiftningen mer posi-
tiva slutsatser dn vad artikelforfattarna
drar.

1. Néigonstans maste skiftet borja

Sverige har sedan linge hogt stillda mal
fér omstillningen till fossilfritt, med
instillningen att det 4r genom att vara
féregangsland vi kan gora skillnad. Men
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eftersom vi ir en liten marknad, ir det
begrinsat hur mycket vi kan péverka
vir omvirld. Denna insikt ir viktig for
att forstd Pumplagen och satsningen pa
flexifuelbilar. Nir lagen beslutades 2005
erbjod inga ctablerade bilmirken nagon
elbil - Nissan Leaf var férst och kom sex
ar senare medan Tesla S kom till Europa
2013. "Sdledes blev elbilens forsumbarher
ndgot av en sjalvuppfyllande profetia under
flera dr” anger forfattarna (S&B, s 68),
men det 4r att tro den svenska markna-
den om for mycket; den dr i sjilva verket
for liten for ate skapa ett i grunden nytt
bilsegment (elbilar), men samtidigt stor
nog for ate fa ett par gummibussningar
och packningar utbytta i bensinbilar
som dirmed blir flexifuelbilar. Den
snabba introduktionen av etanolbilar
ir huvudorsaken till att Sverige kring
ir 2008 hade virldens snabbaste om-
stillning fran fossilt till fornybart inom
transportsektorn. Det lade i sin tur
grunden for att Sverige nu har virldens
mest ambitiosa klimatmal for transport-
sektorn, som en del av Sveriges klimat-
politiska ramverk.

2. Losningen ska vara Litt, men ge effekt
Y Pumplagen  innebar att  bensinmackar
tvingades tillhandahdlla fornybara driv-
medel, men med undantag for elekriciter.
1 dag ter sig detta som egendomligt. Kraver
pa teknikneutraliter frangicks och den fos-
silfria losning som i efterhand verkar mest
konkurrenskraftig — elbilar — holls utanfor
marknaden pa grund av denna lag”, anger
forfattarna (S&B, s 67). De skriver ock-
si att ”Pumplagen verkar ha blivit et sitt
for etablerade aktirver att begrinsa elbilens
framwéxt till forman for fossila- och biodriv-
medel” (S&B, s 70). Det ir ett mirkligt
pastiende eftersom drivmedelsbolagens
branschorgan, SPI (numera Drivkraft
Sverige), var starkt emot Pumplagen,
med huvudargumentet att samma eller
storre klimatnytta kunde uppnds genom
en hojd laginblandning av etanol i ben-
sin och biodiesel i diesel.
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Ate lagkravet pa att tillhandahilla
ett fornybart drivmedel inte fick uppnas
med hjilp av el ska forstis mot bakgrund
av att det dr 2005 endast fanns ytterst
fa elbilar och inga elbilsladdare alls, at-
minstone inte enligt dagens standard.
Om eldrift ingitt i Pumplagen, hade
bensinmackar kunnat peka pd ett be-
fintligt eluttag och sagt “klar”. Férutom
att det tar 8-12 timmar att ladda en bil
via dessa eluttag, vilket alltsé inte ir re-
levant fér en mack, sa avrader biltillver-
kare frin att ladda elbilar pé detta sitt.
Att inkludera el i Pumplagen hade dir-
for inte paskyndat elbilsomstillningen.
Forst 2013, sju ar efter Pumplagen, fick
Sverige sin forsta snabbladdare, pi Ar-
landa, dterkommande ur funktion och
bara tillginglig for ett fital fordon ef-
tersom det saknades en internationell
standard for laddning. Detta pekar pé
hur kontraproduktivt det hade varit att
inkludera eli Pumplagen. Daremot stod
det bensinbolagen fritt att erbjuda an-
dra drivmedel, sisom biogas, RME el-
ler HVO1o0o0, vilket ocksd skedde om in
inte i den omfattning man hade kunnat
hoppas - men detta beror inte pd den
statliga inblandning forfattarna dr si
kritiska till, utan motsatsen: Nir brins-
lebolagen sjilva fick vilja vilket forny-
bart drivmedel de ville saluféra, valde
de huvudsakligen E83, det till 85 pro-
cent etanolhaltiga drivmedel som flexi-
fuelbilar ir avsedda for. Detta trots att
ett sirskilt stod infordes och senare for-
lingdes for att stimulera framvixten av
mackar for biogas (Miljodepartementet
2008). Ocksé riksdagens trafikutskott
”bedémde att regeringens lagforslag i
sig var teknikneutralt” (Trafikutskottet
2008).

3. Tydlig klimatnytta

¥ Da bilar och bussar dessutom drar mer eta-
nol dn bensin blir nettobidraget till miljon i
slutindan inte positivt”, anger forfattarna
(S&B, s 67). De har ingen killa «ill pa-
stiendet och forklarar inte vad de menar

med ”milj6”, dven om det ir troligt att
de avser klimat. Det stimmer att for-
brukningen i liter riknat 6kar vid eta-
noldrift, beroende pa att energivirdet ir
ca 30 procent ligre in bensinens. Denna
merforbrukning ir inriknad nir Ener-
gimyndigheten i sin 4rliga Drivmedels-
rapport (2007,2008,2022asamt 2022b)
stindigt visat pa en 40-60 procent ligre
klimatpaverkan for etanol E85 jimfort
med att kora samma fordon pd bensin.
Nyttan varierar dock beroende pa vilken
etanol som anvinds och idr konsekvent
nédgot ligre vintertid eftersom E85 da i
praktiken ir E7o- E75; ju hogre andel
etanol, desto bittre for klimatet.

4. Klimatsatsningar miste ge jobb

”Parallellt med etanolbilsbubblan gjordes
ocksd stora investeringar i etanoltillverk-
ning runtom i lander”, skriver forfattarna
(S&B, s 65). Det stimmer och ir rim-
ligen positivt. En bred majoritet inom
svensk politik ser virdet av lokala ar-
betstillfillen och etanolsatsningen fick
betydelse for flera industriella projekt
som nu ir internationellt framgings-
rika. Det giller bl a Agroetanol, vars
etanol tillhor virldens mest hallbara och
klimateffektiva, med en klimatnytta pa
lingt 6ver 9o procent jimfért med fossil
bensin bl a for att alla restprodukter, in-
klusive spillvirme och industriell koldi-
oxid, tas till vara. Pumplagen var ocksi
avgorande for Sekabs framvixt; nu en
framgingsrik aktér inom avancerade
biokemikalier som med stor klimatnytta
kan ersitta fossilt baserade kemikalier
och som hade betydelse for Sti:s etanol-
fabrik pa Bensinvigen (!) i Goteborg,
som anvinder utsorterade, oitbara livs-
medel (ofta brod och godis) for etanol-
tillverkning. I vidare bemirkelse lade
ocksa etanolsatsningen grunden for den
reduktionsplikt som nu ir avgérande for
Nestes beslut att etablera mer produk-
tion i Norden for att ersitta importe-
rad HVO-biodiesel frin Sydostasien,
for Preems beslut att inte raffinera mer
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fossila drivmedel utan fokusera pi det
fornybara, for Adessos (f d Perstorps)
utvecklade satsning pdA RME frin raps,
som bidrar till virt ¢ppna landskap;
samt for mindre initiativ med starka
hallbarhetsfortecken som Energifabri-
ken och industriella nysatsningar sisom
Liquid Winds e-metanol eller Renfuels
ligninbaserade bioolja.

Detta ska relateras till férfattarnas
pastiende att ”Det dr tydligt hur intres-
segrupper i samrore med allierade inom po-
litiken snedvrider lagstiftningsprocesser och
stodstrukturer till sin fordel, vilket innebir
att politiken utformas till deras kortsiktiga
fordel i stillet for art gagna dvergripande och
langsiktiga mal om ekonomisk och miljomads-
sig urveckling” (S&B, s 65). Skrivningen
fungerar som en héirdragen generalise-
ring av lobbyism, men inte som beskriv-
ning av Pumplagen. Den har, som vi sett,
bidragit till ett hallbart foretagande med
starka klimatfértecken, vars biodrivme-
del nu dr avgorande for att sju av riks-
dagens partier kunnat enas om lingtga-
ende klimatmil foér transportsektorn,
dir drivmedlens omstillning kan ge en
langt storre klimatnytta dn elbilsforsilj-
ningen hinner fi, eftersom reduktions-
plikten omfattar samtliga fem miljoner
fordon pé vigarna, medan nybilsforsilj-
ningen ligger pa ca 250 ooo fordon om
aret, varav rena elbilar hittills inte star
for mer 4n 25 procent.

Sjilvkritiken kring Pumplagen och
biodrivmedlen ir dirmed snarast mot-
satsen till vad debattdrerna i Ekonomisk
Debarr anger. 1 dagsliget dr ca 25 pro-
cent av etanolen som anvinds i Sverige
ocksd producerad i Sverige (2030-se-
kretariatet 2022). Om andelen varit
hogre, hade biodrivmedlen ocksi varit
mindre kinsliga fér storningar i form
av politiska nycker. Ett exempel dr den
senaste svenska valrorelsen, di det argu-
menterades for en kraftigt sinkt reduk-
tionsplikt frin de partier som nu utgér
riksdagsmajoritet. I praktiken skulle det
innebira mer fossila drivmedel och min-
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dre etanol och biodiesel. Ett skl till att
detta forslag kunnat vinna sidant brett
gillande dr atc ungefir 8o procent av
biodrivmedlen ir importerade. Det ir
visserligen béttre ur forsérjningstrygg-
hets- och arbetsmarknadsperspektiv in
de till 100 procent importerade fossila
drivmedlen, men likafullt innebir att
huvuddelen av en biobrinslesatsning
kommer helt andra arbetsmarknader in
den svenska till godo.

5. Premier ger marknad

"Ar 2007 infordes en miljibilspremie pa
10 000 kr till kipare av en ny miljobil”, rap-
porterar forfattarna (S&B, s 66) som
om premien ensidigt utformats for att
gynna etanolbilar. Tvirtom var premien
teknikneutral och lade grunden till da-
gens bonus-malus, dir elbilar fir mest,
laddhybrider mindre, gasbilar minst och
ctanolbilar enbart slipper malus — och
liknande system ir pa plats pa snart sagt
varje utvecklad ekonomis fordonsmark-
nader.

Pastiendet att “Inledningsvis befria-
des dven icke-fossildrivna miljobilar frin
tringselskatten i Stockholm, ndgot som hill
pa att fi foridande konsekvenser pd tringsel-
skattens effekter” (ibid) ir minst sagt 6ver-
drivet. Som férfattarna sjilva anger,
s stod etanolbilarna som mest for
drygt 20 procent av nybilsférsiljning-
en och sju procent av alla personbilar i
trafik i Stockholms lin - nagot trafik-
kaos kan sd f fordon svarligen skapa.
Att undantaget togs bort var enkel
logik; en stimulans for ate fi iging
forsiljningen bor vara tillfillig - och
Stockholm stad konstaterar i sin rap-
port att den varit effektiv; “undantag
fran tringselskatt varit det viktigaste
incitamentet nir det giller inverkan pa
forsiljningen av s.k. miljobilar i Stock-
holm” (itergiven i Riksdagen 2009).
Etanolbilar trings forstas lika mycket
som andra bilar, si redan frin bérjan
angav riksdagsbeslutet att undantaget

var tillfallige (ibid).
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6. Food and fuel
Begreppet food versus fuel myntades ar
2008 avFAQ, som direfter ging pa gang
(tex FAO 2017) slagit fast att denna di-
kotomi ér felaktig; 6kad produktion av
grodebaserade biodrivmedel kan i dub-
bel bemirkelse ge mer mat. Genom att
tex anvinda olika delar av samma groda
for livsmedel respektive biodrivmedel,
blir grodan l6nsam att odla ocksd pi
mer marginella jordar som dirmed hélls
brukade och 6ppna. Dirtill handlar mat
i mun for virldens fattiga ofta om att ha
négot att silja som ger rimligt betalt —
kan man di silja dll bide spannmals-
uppképare och biodrivmedelsprodu-
center har man ett bittre utgingslige.
Pistdendena om food vs fuel fick direkt
destruktiva konsekvenser nir fattiga
bonder i Afrika 6vertygades att utéver
sin huvudgréda for mat vilja en drivme-
delsgroda som znze var dtbar och dirmed
inte konkurrerade med mat. Det giller
exempelvis den under tidigt 2010-tal
mycket omhuldade grodan jarropha. Nir
huvudgrodan slog fel, stod lantbrukaren
med en odtlig drivmedelsgroda, och nir
drivmedelspriserna sjonk kunde den
inte siljas som livsmedel.
Virldsbankens koppling mellan bio-
drivmedelsproduktion och matpriser,
som forfattarna refererar till (S&B, s 66)
var skenbar; det verkliga sambandet var
med oljepriset, som i juli 2008 - just nir
food versus fuel myntades — nddde sin hog-
sta punkt pa 147 dollar fatet. Nir priset
per fat ett halvir senare sjonk till under
40, foljde matpriserna med nedat - lo-
giskt eftersom fossil energi ir en viktig
insatsrivara for sivil maskinerna i filc
som for handelsgodseln och transpor-
terna till foridling och slutkund.

7. Fossilintressena har egenintressen

¥ Etanolbilen fick snabbt ddligt rykte”, anger
forfattarna och kopplar det till drivmed-
lets egenskaper (S&B, s 66). Davarande
miljéminister Andreas Carlgren angav
att det bakom dessa rykten fanns ano-

nyma avsindare som ville motverka att
virldens snabbaste omstillning fran fos-
sile till fornybart fick spridning. Det ér
féorvanande att artikelférfattarna, som
ser sammansvirjningar i foresprakandet
for etanol, inte ens tycks ha évervigt att
motsvarande fanns pd motstindarsidan,
dar fossilbransleindustrin forstas hade
gliddje av att det snabbast vixande for-
nybara drivmedlet drabbades av negativ
ryktesspridning.

Med varje ny teknik uppstar inled-
ningsvis svarigheter och nagra tillverka-
re hade problem med brinsletillférseln
till motorn. Ett drivmedelsbolag hade
en tid en sekunda E85 som orsakade
problem. For det sistnimnda ville bil-
tillverkarna pa goda grunder inte ta sig
reparationskostnaderna, men att foérfat-
tarna inte har nigon killa som stodjer
pastiendet att konsumenterna skulle
ha bekostat reparationerna sjilva ir
foljdriktigt - eftersom det var extremt
ovanligt dr det felaktigt att generalisera
pa detta site.

8. Pumplagen gav inte mackdod

Forfattarna anger att "Mer dn 250 smd
bensinmackar forsvann runtom i Sverige
under en period ndr stora omstruktuve-
ringar av tankstillen genomfordes runt om i
Europa [...] dven om det inte gir att pivisa
kausala samband mellan den s k mackdiden
och Pumplagens inforande si har enskilda
mackdgare firt det svirt ekonomisks” (S&B,
s 69). I sak lades betydligt fler dn 250
mackar ner, men det hade intet med
Pumplagen att gora — eftersom mackar
som siljer under 1 500 kubikmeter fos-
sila drivmedel per 4r dr automatiskt
undantagna fran kravet (ursprungligen
1 coo m3). Ocks3 stérre mackar kan an-
soka om undantag - och riksdagens tra-
fikutskotts uppfoljning av Pumplagen
visar att av 1 339 dispensansokningar
till Transportstyrelsen, avslogs endast
36 (Riksdagen 2009). Dirtill anslogs
drygt 245 miljoner kr f6r investeringar i
utbyggda tankstillen for férnybara driv-
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medel. Riksdagens uppféljning avvisar
ocksd sambandet mellan Pumplag och
nedliggning; ”Sedan flera r genomfor
bensinbolagen strukturrationalisering-
ar som innebir att tankstillen liggs ned
eller 6vergir till att drivas som automat-
stationer. En liknande utveckling som i
Sverige sker dven i andra europeiska lin-
der dir det inte finns ndgon motsvaran-
de reglering som pumplagen” (Riksda-
gen 2009, s §). Aven Region Visterbot-
ten angav i sin kartliggning 2008 att
de pigiende nedliggningarna av tank-
stillen inte kan tillskrivas pumplagen”
(ibid). Niringsdepartementet “konsta-
terar att bensinbolagens rationalisering
ir huvudorsaken till nedliggningen av
tankstillen pa landsbygden och att det
har funnits en missuppfattning i debat-
ten om att pumplagen leder till nedligg-
ning av tankstillen pd landsbygden”
(Niringsdepartementet 2009).

9. Ingen kortvarig trend
YForsiljningen av flexifuelbilar sjonk och
de som hade sddana bilar borjar i stillet an-
vinda bensin”, anger forfattarna (S&B,
s 66). Hir doljer sig vad som i grunden
ir en starkt positiv egenskap hos flexi-
fuelbilar: De kan tankas med bensin om
etanolen ir for dyr, eller om man be-
finner sig utomlands dir etanol inte ir
tillginglig. P4 samma sitt ir det tryggt
att HVO1o0o0 ir utbytbart med fossil
diesel och det har till en bérjan varit
gynnsamt att laddhybriderna har en
férbrinningsmotor i reserv”.
Forfattarna pastdr att det varit en
okenvandring for hela etanolbilssatsningen
fram till 2015 dd den slutgiltigt somnade in”
(S&B, s 67). Verkligheten ir en annan.
Till och med oktober i ar, jimfort med
samma period i fjol, har etanolbilarna
tvirtom tredubblat sin marknadsandel,
som i oktober var 1,3 procent av nybils-
registreringen (Mobility Sweden 2022).
Det ir mer dn den rorala forsiljningen
féor mirken som Renault, Mazda eller
Honda. I andra linder ir marknadsan-
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delen f6r etanolbilar langt storre; i eta-
nolsatsningens ursprungsland Brasilien
forstas, men ocksa i Frankrike dir intres-
set for etanoldrift 6kat mycket snabbt de
senaste dren.

10. Livs- och birkraftig

?Etanolens historia visar att brinslet aldrig
har kunnat st pa egna ben, utan hela tiden
varit beroende av statligt stod”, anger for-
fattarna (S&B, s 69). Den klart storsta
marknaden for etanol i Sverige i dag ir
genom reduktionsplikten, dir drivme-
delbolagen fritt viljer hur de vill uppna
en successivt minskad klimatpaverkan
frin de fossila brinslena - eller rentav
att betala en avgift for att inte minska
densamma. Drivmedelsbolagen viljer
mangrant att anvinda sig av fullt ut be-
skattad etanol, dirfér att det ir en kost-
nadseffektiv utslippsminskning. 1 na-
gon mén ir det férstas inte ”pd egna ben”;
pa en marknad helt utan styrmedel sa-
som koldioxidskatt eller reduktionsplikt
hade fossila drivmedel dominerat, men
det finns ingen sirbehandling av etanol.

De bada etanolkritikerna anger att "eza-
nolens intressegrupperingar via sina ndra
samriren med politiker [kunde] utiva et
skadligt och oproportionerligt stortinflytande
dver lagstifiningen.” Dirdll att ”Kritiska
roster kunde forbises eftersom stodet hade le-
gitim forankring hos politiker pa bada sidor
av det politiska spekirar” (S&B, s 69). Man
kan vara emot riksdagsbeslutet, men
maste konstatera att det togs i god de-
mokratisk ordning, och att lagen dnnu
fem riksdagsval senare finns kvar.

”Vad har vi egentligen lirt av histo-
rien?” Den allra sista meningen i Sand-
stroms och Bjérnemalms text (S&B,
s 70) ir den mest intressanta, men trots
detta ger de inga svar. Till att borja med
har vi lirt oss - aterigen - vikten av fak-
takoll och att inte upprepa illasinnade
rykten eller schablonartade 6verdrifter.
Vi har lirt oss att en grundliggande for-
staelse for klimat- och hillbarhetsfrigor

ekonomisk



ir relevant nir man bedémer biodriv-
medel. Men ocksd nagra mer specifika
lirdomar fér den framtida drivmedels-
och fordonssektorn, som Sandstrém och
Bjornemalm bér kunna instimma i:

1. Omfattande statliga satsningar bér
vara teknikneutrala

Pumplagen kostade i princip staten ing-
enting alls, men vi har sett minga an-
dra kostsamma satsningar som ensidigt
gynnar en viss teknik; ord som “elcy-

A ”M
kelpremie”,

clbusspremie” eller “me-
tangasreduceringsstod” skickar en sig-
nal om att de som foreslir ndgot annat
sitt att minska klimatpaverkan gore sig
icke besvir. Dessbittre ir de stora och
langsiktiga stoden - reduktionsplikten,
industriklivet och klimatklivet - teknik-
neutrala pa riktigt och utgér ifran kli-

matnyttan. Detta bor byggas vidare pa.

2. Stimulanser bér vara férutsiigbara
Miljobilspremien kom och gick, bonus-
malus indras tre ginger enbart i dr, och
gang pa ging har konsumenten fitt reda
pa att skattemedlen ir slut. Drivmedlen
har med reduktionsplikten en beslutad
utslippsbana fram till 2030, med kon-
trollstationer lings viigen, men Sveriges
nytilleridda regering har aviserat att ni-
vierna ska sinkas till EU:s ligstaniva.
Det riskerar, rapporterar flera energibo-
lag, leda till att planerade investeringar
i 6kad biodrivmedelsproduktion uteblir.
Om klimatmalet for 2030 ska uppnis
trots utslippsdkningarna den sinkta re-
duktionsplikten innebir krivs nya, be-
tydande klimatsatsningar som sannolikt
ir mindre kostnadseffektiva - vilka det
ir behover preciseras i nirtid.

3. Foregingslandsmetodiken behover
preciseras

Trots att Sverige nu i minga r tydligt
uttalat att vi ska vara ett foregingsland i
omstillningen av transportsektorn, har
inneborden inte preciserats. Kan vi t ex
vara en forebild for andra genom att ha

nistan lika hog andel elbilar som Norge,
eller ar det troligare att vi blir en fore-
bild genom att bygga pd det vi faktiskt
ir bist pd, som héllbara biodrivmedel?
Detta bor skyndsamt besvaras frin stat-

ligt hall.

Utifrdn denna digra granskning av kri-
tiken mot Pumplagen, kan det verka
obegripligt att jag och den organisation
jag da foretridde, argumenterade och
kampanjade emot densamma. Enkelt
uttrycke onskade vi uppna samma eller
storre klimatnytta till ligre pris genom
att 6ka andelen férnybart i alla drivme-
del, vilket senare ledde till den redan
apostroferade reduktionsplikten. Men
med mojligheten att i efterhand bedéma
Pumplagens effekter, ser vi att den haft
en kompletterande och viktig roll i att
paskynda introduktionen av fordon som
framfors pa fornybara drivmedel och el.
Genom att inse detta, kan vi fullt ut dra
relevanta slutsatser frain Pumplagens
tillkommande, och anvinda dem i arbe-
tet for den framtida, hallbara mobilitet
som savil jag som Sandstrém och Bjor-
nemalm efterstrivar.
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