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; Voor alle toepassingen van biomassa (energie, transportbrandstof, grondstof voor

chemlcallen en materialen) is een level playing field van belang. Er komt een
on%_derzoek naar de wijze waarop stimulering, gekoppeld aan maximale CO-

eéluctie, kan plaatsvinden en hoe dit vertaald kan worden naar het bestaande en
‘nieuwe beleidsinstrumentarium (trekker EZ, in samenwerking met LNV en VROM,
2008-2009).

W13 constateren echter dat het level playing field voor biomassa vooralsnog
éonxéroldoende is geadresseerd. Voor een gezonde ontwikkeling van de BioBased
EEC(sznomy (BBE) moet overheidssteun aan de ene toepassing, de ontwikkeling van een
éandere toepassing niet bemoeilijken. Helaas is er momenteel niet altijd sprake van
con51stent en coherent overheidsbeleid. Wij pleiten dan ook voor een min of meer
gell)ke mate van stimulering van biomassa in de verschillende toepassingen en

verwachten daarmee gelijke kansen te waarborgen.

Binnen toepassingsgebieden moeten de duurzame oplossingen ook in min of meer
gelijke mate worden gestimuleerd en economisch goed gepositioneerd ten opzichte
van de niet-duurzame alternatieven. Dit gebeurt nu niet altijd, waardoor nieuwe
partijen het erg moeilijk hebben om op de markt te opereren, en bestaande spelers
dus overheidsbescherming krijgen. Door dit fenomeen zal er nauwelijks concurrentie
ontstaan en krijgen nieuwe oplossingen niet de kans een learning curve te
doorlopen. Er zijn meerdere duurzame oplossingen voor de mobiliteit die een
gunstige behandeling verdienen. Hiertoe behoren vloeibare biobrandstoffen, groen
gas, groene elektriciteit en in de toekomst groene waterstof. Leidend bij deze
behandeling dient de te behalen “well-to-wheel” CO,-reductie te zijn.

De werkgroep geavanceerde biobrandstoffen (een gezamenlijke werkgroep van PDM
en PGG) heeft de effecten van overheidsinterventies op het (level) playing field voor
biomassatoepassingen in de transportsector onderzocht. Het onderzoek dat in dit
rapport wordt toegelicht illustreert duidelijk het belang van een level playing field.
Hieronder worden de belangrijkste conclusies van dit onderzoek weergegeven.

Totaal aan overheidsinterventies binnen de transportsector

Allereerst moet worden vastgesteld dat er in feite sprake is van twee speelvelden
binnen de transportsector: het speelveld voor de fossiele brandstoffen, en het
speelveld voor de duurzame brandstoffen en energiedragers als gevolg van de
10%-hernieuwbaar doelstelling van de Richtlijn Hernieuwbare Energie. De

verplichting waarmee deze doelstelling wordt nagestreefd creéert een apart



de Richtlijn Hernieuwbare Energie minus de voertuig- en brandstofbelastingen en

heffingen. Hoe hoger de som, hoe meer een brandstof gestimuleerd wordt in relatie
tot andere brandstoffen en hoe lager (negatiever), hoe meer de toepassing van een
brandstof wordt afgeremd. In de vergelijking is ook de energiedrager elektriciteit

(uit verschillende bronnen) meegenomen.

Een opvallende uitkomst van deze berekening is dat biobrandstoffen met een hoge
CO,-reductie, zoals bio-ethanol uit rietsuiker, biomethanol uit glycerine en 2e
generatie bio-ethanol uit graanstro, in het geheel niet gestimuleerd worden. Groen
gas en groene elektriciteit voor transportdoeleinden, en in mindere mate biodiesels
worden gunstiger behandeld dan bio-ethanol en biomethanol. Tevens kan worden
geconstateerd dat vloeibare biobrandstoffen veelal zelfs ongunstiger worden
behandeld dan fossiele brandstoffen.

Opbouw overheidsinterventie

Ten aanzien van de opbouw van de verschillende overheidsinterventies kan worden
geconcludeerd dat fiscaliteit een dominante rol speelt. De grootste verschillen in de
overheidsinterventie komen door de accijnzen en energiebelastingen. Bij
personenvervoer hebben voertuigenbelastingen weliswaar het grootste aandeel in
de overheidsinterventie, maar de onderlinge verschillen zijn kleiner dan bij de
accijnzen. De beschikbaarheid van SDE-subsidie voor groen gas en elektriciteit die
in voertuigen wordt ingezet heeft ook een grote invloed op de resultaten.

De berekeningen wijzen erop dat het effect van dubbeltelling op de marktwaarde
van biobrandstoffen bescheiden is en slechts een geringe stimulans biedt voor de
duurdere geavanceerde 2¢ generatie biobrandstoffen.

Kosteneffectiviteit van CO,-reductie

Er is tevens gekeken hoe kosteneffectief momenteel CO,-reductie in de

transportsector wordt gestimuleerd ten opzichte van de referentie benzine. Dit

levert het volgende beeld op:

— Bij het huidige beleid worden de duurzame opties nauwelijks gelijkmatig
gestimuleerd per ton CO,-reductie. Diverse duurzame opties worden zelfs minder
gestimuleerd dan fossiele opties.

— Het gebruik van alcoholen wordt ronduit ontmoedigd: de overheid verdient op dit
moment meer aan de inzet van CO,-besparende ethanol en methanol dan aan de
inzet van benzine. Dit komt doordat accijns per liter wordt geheven en de
energie-inhoud van bio(m)ethanol per liter lager is dan van benzine. Ten opzichte
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van 1° generatie bio-ethanol en gerelateerd aan CO,-reductie is er geen stimulans
voor 2¢ generatie bio-ethanol.

— Biodiesel wordt om dezelfde redenen afgeremd ten opzichte van diesel.

— Gerelateerd aan de well-to-wheel CO,-prestatie zijn elektrische auto’s die van de
Nederlandse energiemix gebruik maken voor de overheid het meest kostbaar,
gevolgd door aardgas (CNG). De overheid heeft een forse inkomstenderving over
voor het stimuleren van aardgasgebruik en fossiele elektriciteit (zelfs uit kolen).

-~ CO,-reductie door rijden op groen gas en groene elektriciteit is bij het huidige
beleid voor de overheid minder kosteneffectief dan het gebruik van vloeibare
biobrandstoffen.

-~ CO,-reductie door inzet van diesel (en LPG) is voor de overheid minder
kosteneffectief bij hogere jaarkilometrages. Dit komt doordat bij toenemend
jaarkilometrage de lage accijns op diesel (en LPG) zwaarder doorweegt ten
opzichte van de referentie benzine. Elektrisch rijden is voor de overheid juist
meer kosteneffectief bij hogere jaarkilometrages. Ook bij elektrische auto’s levert
de overheid bij toenemend kilometrage accijnsinkomsten in ten opzichte van
inzet van benzineauto’s, maar bij laag kilometrage wegen de gederfde inkomsten

van voertuigbelastingen nog zwaarder mee.

Accijnsdifferentiatie

Verschillende duurzame oplossingen met groot CO,-reductiepotentieel worden
ongelijk behandeld, zowel onderling als ten opzichte van de fossiele brandstoffen.
De grootste verschillen in de overheidsinterventie komen door de accijnzen en
energiebelastingen. Het huidige systeem van accijnsheffing op
transportbrandstoffen is gebaseerd op een heffing per liter zonder rekening te
houden met de verschillen in energiewaarde (met uitzondering van E85),
hernieuwbaar karakter of CO,-footprint. Om een economische prikkel te geven voor
het reduceren van de totale CO, uitstoot van transportbrandstoffen en zodoende een
significante bijdrage te leveren aan de lange termijn klimaatdoelstellingen van
Nederland zou een gelijkmatige overheidsinterventie per ton vermeden CO, naar
onze mening een goede maatregel zijn. De belangrijkste “knop om aan te draaien” is

een CO,-afhankelijke accijnsdifferentiatie.

Nederland heeft in zijn biobrandstoffenbeleid gekozen voor een (macro-)verplichting
en hanteert geen accijnsdifferentiatie (met uitzondering voor accijnscorrectie voor
bio-ethanol gebruikt in E85). Er zijn meer EU-lidstaten die een verplichting hebben
ingevoerd, en een aantal heeft tevens maatregelen genomen om accijns te
differentiéren. Bijlage 3 geeft voorbeelden van landen waar een verplichting geldt in
combinatie met accijnsreductie (Duitsland, Verenigd Koninkrijk, Spanje, Polen,
Oostenrijk en Finland). Ook worden voorbeelden gegeven van landen met
productiequota in combinatie met accijnsreductie (Frankrijk, Belgié en Italig).
Tenslotte maakt Zweden alleen van accijnsreducties gebruik. Wij trekken hieruit de
conclusie dat ook Nederland (meer) gebruik zou kunnen en moeten maken van het
instrument accijnsdifferentiatie voor biobrandstoffen, waarbij de verplichting

gehandhaafd kan blijven. Alleen dan kan zich in Nederland een industrietak
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; reductie, kan plaatsvinden en hoe dit vertaald kan worden naar het bestaande en
niéuwe beleidsinstrumentarium (trekker EZ, in samenwerking met LNV en VROM,
£ 2008-2009).

:Voor een gezonde ontwikkeling van de BioBased Economy (BBE) moet overheidssteun
aan de ene toepassing, de ontwikkeling van een andere toepassing niet bemoeilijken.
D1t vraagt om een min of meer gelijke mate van stimulering van biomassa in de
E;vels?schillende toepassingen, waardoor deze toepassingen gelijke kansen voor
éontéwikkeling krijgen.

é;De iandere kant van de medaille is dat binnen de toepassingsgebieden de duurzame
éopliossingen ook in min of meer gelijke mate moeten worden gestimuleerd en zo
ieco%nomisch goed gepositioneerd worden ten opzichte van de niet duurzame
alternatieven. Gebeurt dit niet, dan kan een scheve stimulering ertoe leiden dat de
biomassa naar een bepaalde toepassing word geduwd, waar deze
biomassatoepassing door andere, sterker gestimuleerde, duurzame energie-

oplossingen in de kiem wordt gesmoord.

De Werkgroep geavanceerde biobrandstoffen van de Platforms Duurzame Mobiliteit
en Groene Grondstoffen heeft onderzoek gedaan naar effecten van
overheidsinterventies op het (level) playing field voor biomassatoepassingen in de
transportsector. Uitgangspunt was de vaststelling dat verschillende vormen van
duurzame energie die in de transportsector toegepast kunnen worden
(biobrandstoffen, groen gas, groene elektriciteit), op zeer uiteenlopende manieren
worden belast danwel gestimuleerd (deels onbedoeld):

— Accijns en energiebelastingen

— Voertuigbelastingen

- BTW

— Importheffingen

— EnergielnvesteringsAftrek

— Stimuleringsregeling Duurzame Energie (SDE)

— Dubbeltelling onder Richtlijn Hernieuwbare Energie



brandstoffen en energiedragers zijn verschillende, soms meerdere, grondstoffen

beschouwd. Referenties voor de gebruikte data zijn de Richtlijn Hernieuwbare
Energie - RED (energiedichtheden), DG TREN Oil Bulletin (prijzen olieproducten),
JRGC Well-to-wheel studies (CO,-uitstoot over de hele keten van bron tot gebruik),
informatie van marktpartijen (marktwaarden), ministerie van Financién (accijnzen,
Energiebelasting, voertuigbelastingen), AgentschapNL (subsidies, basisbedragen
SDE), en beursnoteringen (marktwaarden gerelateerd aan importprijs Rotterdam).

Een voorbeeld: de marktwaarde van bio-ethanol uit graanstro, die in aanmerking
komt voor dubbeltelling onder de Richtlijn Hernieuwbare Energie, is bepaald als
tweemaal de ethanolmarktprijs, minus de marktwaarde van benzine die immers ook
moet worden ingekocht. Hierbij wordt rekening houdend met het verschil in
energiedichtheid tussen ethanol en benzine. Het effect van dubbeltelling is bepaald
als het verschil tussen de marktwaarde van ethanol uit graanstro en de

ethanolmarktprijs.

De voertuigbelastingen zijn berekend als de som van belastingen (BPM, MRB,
bijtelling, BTW) betaald over 13 jaar vanaf aanschaf (bijtelling 4 jaar), gedeeld door
het totale energieverbruik bij een bepaald jaarkilometrage. Als typische
jaarkilometrage is gekozen voor 30.000 km/jr voor dieselauto’s, 15.000 km/jr voor
benzineauto’s (beide volgens CBS) en flexifuelauto’s, en 20.000 km/jr voor CNG- en
elektrische auto’s. Hierbij is de rationale dat CNG- en elektrische auto’s duurder in
aanschaf zijn en dat de brandstof goedkoop is, waardoor veelrijden aantrekkelijk is.
Tegelijkertijd is de tank/laadinfrastructuur beperkt waardoor de echte veelrijders
voor diesel (en LPG) zullen kiezen. Gerekend is met referentievoertuigen die JRC

hanteert in zijn well-to-wheel studies.

De totale overheidsinterventie is berekend als de som van de subsidies en effect van
dubbeltelling minus de voertuig- en brandstofbelastingen en heffingen. De som is
meestal een negatief getal, immers betaalt de consument voor autobezit en —gebruik,
respectievelijk heeft de overheid belastinginkomsten uit autobezit en -gebruik. Hoe
hoger de som, hoe meer een brandstof gestimuleerd wordt in relatie tot andere
brandstoffen en hoe lager (negatiever), hoe meer de toepassing van een brandstof
wordt afgeremd.
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De kosten voor de overheid per ton CO, -reductie ten opzichte van referentie benzine

zijn berekend als het quotiént van het verschil in overheidsinterventie en het
verschil in well-to-wheel broeikasgasemissie tussen een bepaalde optie en benzine
als referentie. Om een eerlijke vergelijking te maken is hier niet met de typische
jaarkilometrages gerekend maar met gelijke jaarkilometrages (15.000 en 30.000 km/
jr). Hoe lager het getal, hoe meer een optie wordt “bestraft” voor CO,-reductie; hoe
hoger het getal, hoe minder kosteneffectief een bepaalde optie wordt gestimuleerd
(overstimulering). Hier wordt zichtbaar hoe de overheidsinterventies de gelijkheid
van het playing field beinvloeden als men kijkt naar CO,-reductiepotentieel van
diverse opties.

In de volgende paragrafen worden de resultaten behandeld.
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grootverbruiktarief (afname 50.000 tot 1 miljoen kWh/jr), en in dat geval is de
overheidsinterventie aanmerkelijk gunstiger. Het is wel zo dat de kosten van de

laadinfrastructuur dan moet worden terugverdiend via de elektriciteitsprijs. We

hebben gerekend met dit (lagere) tarief voor openbare laadstations.

Elektrisch rijden op hernieuwbare elektriciteit komt in aanmerking voor zwaardere

3 weging (2,5-telling) onder de Richtlijn Hernieuwbare Energie. Het effect hiervan

mobiliteit..

P o e e i " - - - - - - - - — -y komt later aan de orde.
1 overheidsinterventie elektrische voertuigen | L . .
: I In het vervolg worden de groene elektriciteitsvarianten samengevoegd (gemiddeld,
____________________________ elektriciteit-EU NB. niet gewogen), en wordt ook de Nederlandse mix in de vergelijkingen
I elektriciteit-NL I gehanteerd,
................. | elek WKK-aardgas |
"""""""""" elek kolenbijstook-houtpellets ..
| | 2.2 Rijden op groen gas
........... elek afvalverbrand.
_____________________________ | elek WKK-stort/RWZI | P = = = == e e e mm mm mm mm o e e o mm mm mm mm mm o o= ==
- elek WKK-mestcoverg. . g .
................................................... | s o | | overheidsinterventie groengas |
k] elek WKK-GFT
c
...................................................... I g elek WKK-overig mn VG I I I
............................ elek thermische conv
.......................... I I I sroengas-stort/RWZ! I
.............. — elek wind op land
............ I ] elek zonnestroom I I I
................................................ . groengas-mestcoverg.
"""" I diesel I I I
...................................................... | benzine I I groengas-GFT I
= I
...................................................... I 10 5 0 5 10 I I E groengas-overig m.n. VGI I
....... | | | & |
................................................ eurocent/MJ 5 CNG
...................................................... L o o e o o omm o e o o e o o e e e e e e mw mw ome owl | I
I diesel I
I benzine I
\ \
| -8 7 6 5 -4 3 2 1
I eurocent/MJ

e o o o o e mm mm mm mm omm mm omm omm o omm
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2.3

De SDE-subsidies zijn beschikbaar voor vormen van groen gas die (nog) niet
concurrerend zijn met aardgas. De bedoeling is dat groen gas bij doorontwikkeling
goedkoper wordt en de behoefte aan SDE (of een ander ondersteuningsinstrument)
lager. Groen gas voor mobiliteit kan nu (nog) profiteren van SDE-subsidie. Het Rijk
overweegt dit te reserveren voor groen gas in niet-mobiliteitstoepassingen. In

hoofdstuk 3 worden scenario’s geschetst waarin de SDE-subsidie op nul wordt gezet.

Groen gas komt afhankelijk van de grondstof in aanmerking voor dubbeltelling
onder de Richtlijn Hernieuwbare Energie. Mestcovergisting is in deze studie enkel
geteld (dubbeltelling voor de mest, maar die maakt de helft uit van de grondstof).
Het effect van de dubbeltelling komt later aan de orde.

De resultaten voor totale overheidsinterventie bij groen gas personenauto’s komen
vergelijkbaar uit, daarom voegen we de groen gas varianten hierna samen. Men zou
kunnen spreken van 1¢ en 2¢ generatie groen gas (afhankelijk van de grondstof),
maar dat is niet gedaan omdat de uitkomsten nauwelijks verschillen.

Vloeibare biobrandstoffen

el e e |

e o o o =

brandstof

overheidsinterventie vloeibare (bio)brandstoffen

ethanol-suikerriet
ethanol-tarwe
E85-suikerriet
HE15-suikerriet
ETBE-tarwe
ethanol-graanstro
biomethanol
I biodiesel-koolzaad
HVO-palm
biodiesel-FT

[ biodiesel afvalv.

[ diesel

benzine

eurocent/MJ

Figuur 3. Overheidsinterventie voor vloeibare biobrandstoffen bij typische jaarkilometrages in €ct/MJ,
(de som van de subsidies en effect van dubbeltelling minus de voertuig- en brandstofbelastingen en

heffingen). Negatieve overheidsinterventies zijn inkomsten voor overheid

De figuur toont de overheidsinterventie voor gebruik van vloeibare (bio)brandstoffen
in personenauto’s, waarbij de biobrandstoffen uit verschillende grondstoffen zijn
gemaakt.

Voor biobrandstoffen gelden gelijke voertuigbelastingen als de referentie: er is voor
deze belastingen geen verschil of een auto op diesel of biodiesel rijdt, respectievelijk

e e e e T T T R |

24

Vo%or vloeibare biobrandstoffen is geen SDE-subsidie verkrijgbaar. Voor sommige
bi(;_)brandstoffen is het mogelijk om EnergieIlnvesteringsAftrek te ontvangen bij de

boiuw van een fabriek, maar dit blijkt een kleine bijdrage aan de totale
%ovérheidsinterventie te leveren. Ook importheffingen op biobrandstoffen blijken een
:gkleiine impact te hebben. Zie figuur 6.

In het vervolg clusteren we 1° generatie bio-ethanol (uit suikerriet en tarwe) en 1°
%gerileratie biodiesel, evenals 2¢ generatie alcohol (ethanol uit graanstro, biomethanol
éuitéglycerine) en 2° generatie biodiesel (FT-biodiesel, biodiesel uit afvalvetten).

i;Omidat het fossiele aandeel in ETBE, HE15 en E85 de gemiddelden vertekent zijn
idezie in het vervolg buiten de analyse gehouden.

2¢ g?eneratie biobrandstoffen komen in aanmerking voor dubbeltelling onder de
Richtlijn Hernieuwbare Energie. Het effect hiervan komt later aan de orde.

Vrachtwagens

el e e |

brandstof

overheidsinterventie vrachtwagens |

e diesel (vracht)
I biodiesel (vracht)-koolzaad |
S LNG (vracht) I
W DbioLNG (vracht) I
pmm CNG (vracht) I
N diesel (personenauto) I
-4 3 2 3 0 I
eurocent/MJ I

e e o o o e e e mm e mm e mm e o mm mm o mm e omm e omm o omm omm == o]

Figuur 4. Overheidsinterventie voor vrachtwagens bij typische jaarkilometrages op verschillende
brandstoffen in €ct/MJ (de som van de subsidies en effect van dubbeltelling minus de voertuig- en

brandstofbelastingen en heffingen). Negatieve overheidsinterventies zijn inkomsten voor overheid.
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Ten aanzien van de opbouw van de verschillende overheidsinterventies kan worden
geconcludeerd dat fiscaliteit een dominante rol speelt. De grootste verschillen in de

overheidsinterventie komen door de accijnzen en energiebelastingen. Bij

rachtwagens. De onderste balk heeft betrekking op personenvervoer hebben voertuigenbelastingen weliswaar het grootste aandeel in

........................ auto’s.(ter.vergelijking). de overheidsinterventie, maar de onderlinge verschillen (bij de gekozen aannamen
waaronder typisch jaarkilometrage) zijn kleiner dan bij de accijnzen. De

beschikbaarheid van SDE-subsidie voor groen gas en elektriciteit die in voertuigen

gunstig uit dan voor diesel in het vrachtverkeer. LNG, CNG en vooral Bio-LNG (als wordt ingezet heeft ook een grote invloed op de resultaten.

gevolg van dubbeltelling) worden gunstiger behandeld dan 1° generatie biodiesel (2¢

generatie is hier niet beschouwd). De berekeningen wijzen erop dat het effect van dubbeltelling op de marktwaarde
van biobrandstoffen bescheiden is en slechts een geringe stimulans biedt voor de

In het vervolg kijken we alleen naar de personenauto’s, maar de conclusies en duurdere geavanceerde 2e generatie biobrandstoffen. De BTW over de brandstof

aanbevelingen zullen ook van toepassing zijn voor vrachtwagens. doet in het geval van een duurdere brandstof het dubbeltellingsvoordeel alweer
gedeeltelijk teniet.

2.5 Overzicht

Importheffingen en EIA-subsidies spelen een ondergeschikte rol.

el e e |

| totale overheidsinterventie, gemiddeld | | e e e e e e s |
| | | opbouw totale overheidsinterventie, gemiddeld |
benzine
1 i |
I 1e gen. alcohol I benzine
I I I 1e gen. alcohol I
2e gen. alcohol
1 ‘ 1 | 2e gen. alcohol B accijns en EB |
diesel Il BTW brandstof
I I I diesel [ vtgbelastingen I
1e gen. biodiesel. lese B importheffingen
| 5 | | ! biogiesel dubbeltelling 1
< i " e gen. biodiese| EIA/SDE
I § 2e gen. biodiesel I I g I
c 2e gen. biodiesel
| CNG I I ¢ |
CNG
I I groen gas I I I
| elektriciteit-NL | | groen gas |
1 groene elek. | | elektriciteit-NL |
I 10 -9 -8 7 -6 5 -4 3 2 El 0 I I groene eletc |
| eurocent/MJ | 1 12 2 |
| e T T e - I eurocent/MJ I

e e o o o e e e mm e mm e mm e o mm mm o mm e omm e omm o omm omm == o]

Figuur 5: Overheidsinterventie van transportbrandstoffen bij typische jaarkilometrages in €ct/M.,

(de som van de subsidies en effect van dubbeltelling minus de voertuig- en brandstofbelastingen en Figuur 6: Opbouw van de overheidsinterventie in €ct/MJ bij typische jaarkilometrages (let op: voor

heffingen). Negatieve overheidsinterventies zijn inkomsten voor overheid. eindresultaat zie figuur 5). Positief de subsidies en effect van dubbeltelling, negatief de voertuig- en
brandstofbelastingen en heffingen. Negatieve overheidsinterventies zijn inkomsten voor overheid.

Figuur 5 laat zien dat biobrandstoffen met een hoge CO,-reductie, zoals bio-ethanol

uit rietsuiker, biomethanol uit glycerine en 2e generatie bio-ethanol uit graanstro,

in het geheel niet gestimuleerd worden. Groen gas en groene elektriciteit voor

transportdoeleinden, en in mindere mate biodiesels worden gunstiger behandeld

dan bio-ethanol en biomethanol. Tevens kan worden geconstateerd dat vloeibare

biobrandstoffen veelal zelfs ongunstiger worden behandeld dan fossiele

brandstoffen. Zie ook de volgende grafiek met de opbouw van de

overheidsinterventies. Daarbij moet worden opgemerkt dat de duurzame

brandstoffen en de fossiele brandstoffen op verschillende speelvelden zitten.
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2.6 Qverheidsi; tt&;rvﬁntiie--bijvr;:)r-scz:hilileridejaail(ilionléetrielges De grafiek bevestigt dat groene elektriciteit en groen gas in transporttoepassingen
........................................................... In..,d.e,AVQ.Qrgéaarzld.e.gaaﬁ.agﬁafén-»i$ stieedés heizt ré;su%lta{it gietoond voor de typische het meest gestimuleerd worden, gevolgd door biodiesels en met de alcoholische
.......................................................... J'..él..’cl.r.ki.l.ometéragi_es..%zan:.veif-sc-}?lillzgnd%e bianidstioffé?n. iOm%de gevoeligheid van de brandstoffen als hekkensluiters.

conclusies il.oof_r.dé.jaaétrkJ:.IOI-réletléagés té toietsien 1s ohde%rstaande grafiek gemaakt.

Hier wordtjde.@ot,aile..cz)v.eihei;dsfgnteérve%ntié voor Ede xizoeiftuig—brandstof—combinaties 2.7  Kosteneffectiviteit CO,-reductie

er?_sclﬁlléndé..aa%ntéllerél km pierjijclar% Dei tyi_)ische jaarkilometrages zijn Er is tevens gekeken hoe kosteneffectief momenteel CO,-reductie (well-to-wheel) in

__S_jé.‘a.a:;ngé.gevv?ené de transportsector wordt gestimuleerd ten opzichte van de referentie benzine.

Hiervoor is de overheidsinterventie uitgedrukt als het quotiént van het verschil in

-
I overheidsinterventie en het verschil in well-to-wheel broeikasgasemissie tussen een
e bepaalde optie en benzine als referentie. Om een eerlijke vergelijking te maken is
s :::::::NL I hier niet met de typische jaarkilometrages gerekend maar met gelijke
—a— groen gas | jaarkilometrages (15.000 en 30.000 km/jr). Hoe lager het getal, hoe meer een optie als
% CNG | het ware wordt bestraft voor CO,-reductie; hoe hoger het getal, hoe minder
% —3— 2e gen. biodiesel | kosteneffectief een bepaalde optie wordt gestimuleerd (overstimulering). Hier wordt
§ Te gen. biodiesel I zichtbaar hoe de overheidsinterventies de gelijkheid van het playing field
% T diesel | beinvloeden als men kijkt naar CO,-reductiepotentieel van diverse opties.
= ~ ==~ 2e gen. alcohol
% -~ 1e gen. alcohol I reE === =-"=-"=-"="="=-"=""=============:1
5. —— benzine I I L _ . f . . I
2 Kosten voor overheid in euro per ton CO,-reductie tov referentie benzine (15.000 km/jr.)
2
' : :
|
] I 1 benzine 1
I I 1e gen. alcohol I
20 & ' ' ' ' ' ' 2e gen. alcohol
5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000  Km per jaar | | |
I diesel I
1e gen. biodiesel
I 2e gen. biodiesel I
I CNG I
I groen gas I ..........
I clektriciteit-NL _ e
R | L
| 500 0 500 1000 1500 2000
I Euro/ton CO, reductie tov benzine I .....................................................

e o o o e e e e e e e e e mm mm o mm omm e e omm o omm omm ommomemoowl
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el e e |

| Kosten voor overheid in euro per ton CO,-reductie tov referentie benzine (30.000 km/jr.) T
|
| benzine T
I 1e gen. alcohol T
I 2e gen. alcohol | ................
desel | | AS———— hernieuwbaar karakter of CO,-footprint..
: Te gen. biodiesel I P hetreduceren van de totale CO, uitstoot van transportbrandstoffen en zodoende een
I 2e gen. biodiesel I R L signiﬁcante bijdrage te leveren aan de lange termijn klimaatdoelstellingen van
I CNG | Né_derland zou een gelijkmatige overheidsinterventie per ton vermeden CO, een goed
| groen gas | tfeven zijn. De belangrijkste “knop om aan te draaien” is dan de accijns (zie
| elektriciteit-NL | iépa;ragraaf 3.5).
I groene elek | I
I 500 ;) 5(')0 1000 500 2000 | In Ehet volgende hoofdstuk worden el?'kele S(fenario’s getoond met gewijzigde
| Eurofton CO, reductie tov benzine I ;Emt%erventles (SDE op nul, andere accijnstarieven).

| e e . T T R e |

Figuur 8b. Kosten voor overheid in Euro per ton CO2-reductie (well-to-wheel) t.o.v. referentie benzine

bij huidig beleid en 30.000 km/jr. Hoe meer rechts, hoe hoger de kosten voor de overheid.

Dit levert het volgende beeld op:

— Bij het huidige beleid worden de duurzame opties nauwelijks gelijkmatig
gestimuleerd per ton CO,-reductie. Diverse duurzame opties worden zelfs minder
gestimuleerd dan fossiele opties.

— Het gebruik van alcoholen wordt ronduit ontmoedigd: de overheid verdient op dit
moment meer aan de inzet van CO,-besparende ethanol en methanol dan aan de
inzet van benzine. Dit komt doordat accijns per liter wordt geheven en de
energie-inhoud van bio(m)ethanol per liter lager is dan van benzine. Ten opzichte
van 1° generatie bio-ethanol en gerelateerd aan CO,-reductie is er geen stimulans
voor 2° generatie bio-ethanol.

— Biodiesel wordt om dezelfde redenen afgeremd ten opzichte van diesel.

— Gerelateerd aan de well-to-wheel CO,-prestatie zijn elektrische auto’s die van de
Nederlandse energiemix gebruik maken voor de overheid het meest kostbaar,
gevolgd door aardgas (CNG). De overheid heeft een forse inkomstenderving over
voor het stimuleren van aardgasgebruik en fossiele elektriciteit (zelfs uit kolen).

- CO,-reductie door rijden op groen gas en groene elektriciteit is voor de overheid
minder kosteneffectief dan het gebruik van vloeibare biobrandstoffen.

— CO,-reductie door inzet van diesel (en LPG, hier niet getoond) is voor de overheid
minder kosteneffectief bij hogere jaarkilometrages. Dit komt doordat bij
toenemend jaarkilometrage de lage accijns op diesel (en LPG) zwaarder
doorweegt ten opzichte van de benzine. Elektrisch rijden is voor de overheid juist
meer kosteneffectief bij hogere jaarkilometrages. Ook bij elektrische auto’s levert
de overheid bij toenemend kilometrage accijnsinkomsten in ten opzichte van
inzet van benzineauto’s, maar bij laag kilometrage wegen de gederfde inkomsten

van voertuigbelastingen nog zwaarder mee.
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daardoor nog moeilijker om deze 2° generatie biobrandstoffen in Nederland te

produceren en op de markt te zetten. Een ander voorbeeld is SDE-subsidie voor co-
vergisting van mais en mest tot biogas voor WKK of groen gas. Deze mais wordt dan
te duur voor verwerking tot 1° generatie biobrandstof (ethanol), en overigens ook
voor de traditionele toepassing als diervoeder.

De Stimuleringsregeling Duurzame Energie staat onder druk. Hervorming of

afschaffing behoort tot de mogelijkheden in de volgende kabinetsperiode. We hebben

onderzocht wat een eventuele afschaffing van de SDE op groene elektriciteit en
groen gas zou betekenen voor de overheidsinterventies in dit onderzoek.

el e e |

[

Overheidsinterventie bij SDE=0

benzine

1e gen. alcohol

2e gen. alcohol

diesel

1e gen. biodiesel

2e gen. biodiesel
] CNG

# groen gas

elektriciteit-NL

groene elek

Euroct/MJ

Figuur 9: Overheidsinterventie van transportbrandstoffen in €ct/MJ als SDE nul is bij typische jaarki-
lometrages. De overheidsinterventie is de som van de subsidies en effect van dubbeltelling minus de
voertuig- en brandstofbelastingen en heffingen. Negatieve overheidsinterventies zijn inkomsten voor

overheid).

Bovenstaande figuur laat zien dat als er geen SDE zou zijn voor groene elektriciteit
en groen gas, beide brandstoffen dan nog steeds gestimuleerd worden ten opzichte
van andere duurzame oplossingen. Er is nu wel meer sprake van een gelijk speelveld.
Vergelijk met figuur 5.

_— e Em mm Em Em mm mm Em Em Em o o Em Em mm mm Em mm mm o o= == o]
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Onderstaande figuur 10 laat zien dat afschaffing van SDE voor groene elektriciteit en
groen gas — logischerwijs — zou leiden tot iets lager overheidskosten per ton
CO,-reductie. (Hoe hoger, hoe minder kosteneffectief de stimulering is.) Vergelijk met

figuur 8.
r=—=-=- === ="-"="="-="-="="-="-="-="-="®="=====®==1I
1 Kosten voor overheid in euro per ton CO_-reductie 1
I tov referentie benzine, bij SDE = 0 (15.060 km/jr.) I
1 1

benzine
I 1e gen. alcohol I
I 2e gen. alcohol I
I diesel I
I 1e gen. biodiesel I
I 2e gen. biodiesel I
| CNG _ |
I groen gas I
| elektriciteit-NL — I
I groene elek ! I
I -500 0 500 1000 1500 2000 I
I Euro/ton CO2 reductie tov benzine I
| . . B T T T T |
r=—=-=- === ="-"="="-="-="="-="-="-="-="®="=====®==1I
| Kosten voor overheid in euro per ton CO,-reductie |
| tov referentie benzine, bij SDE = 0 (30.060 km/jr.) I
1 1
| benzine 1
I 1e gen. alcohol I
I 2e gen. alcohol I
I diesel I

1e gen. biodiesel
I 2e gen. biodiesel I
I CNG I
| groen gas 1
I elektriciteit-NL I
I groene elek I
I -500 o] 500 1000 1500 2000 I
| Euro/ton CO, reductie tov benzine |

e e o o o e e e mm e mm e mm e o mm mm o mm e omm e omm o omm omm == o]

Figuur 10. Kosten voor overheid in Euro per ton CO2-reductie (well-to-wheel) t.o.v. referentie benzine
bij SDE is nul en 15.000 (boven) en 30.000 (onder) km/jr. Hoe meer rechts, hoe hoger de kosten voor de

overheid.
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Onderstaande figuur 11 laat zien dat genoemde accijnsvrijstelling (en nul SDE) ook
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leidt tot een meer gelijkmatige overheidsinterventie voor duurzame energie in

mobiliteit per ton CO,-reductie. (Hoe hoger, hoe minder kosteneffectief de
stimulering is.). De alcoholen blijven wel nog steeds achter ten opzichte van de

andere groene oplossingen.
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3.3

CO,-afhankelijke accijnsheffing resp. energiebelasting

In dit scenario is de accijns en energiebelasting CO,-afhankelijk gemaakt door de

well-to-wheel CO,-uitstoot van benzine en de huidige benzineaccijns als index 100 te

kiezen. Bij nul CO,-uitstoot is de accijns nul. Er wordt dus een lineair verband gelegd

tussen CO,-uitstoot en accijns- en energiebelastingtarief. Hierbij is geen onderscheid

gemaakt tussen het accijnsdomein en het energiebelastingdomein. Gerekend is met

de volgende tarieven:

Brandstof Huidige ac- Huidige accijns | CO,-afhanke- CO,-afhanke-
cijns/EB op energieba- |lijke accijns/EB | lijk op energie-
sis basis

Benzine* 71,9 ct/liter 2,2 ct/MJ 71,9 ct/liter 2,2 ct/MJ

le generatie alcohol 71,4 ct/liter 3,4 ct/MJ 21,3 ct/liter 1,0 ct/mJ

2e generatie alcohol 71,4 ct/liter 3,4 ct/MJ 4,7 ct/liter 0,2 ct/MJ
Diesel* 42,7 ct/liter 1,2 ct/MJ 72,0 ct/liter 2,0 ct/MJ

le generatie biodiesel 42,1 ct/liter 1,2 ct/MJ 32,2 ct/liter 1,0 ct/MJ

2e generatie biodiesel 42,1 ct/liter 1,2 ct/MJ 15,6 ct/liter 0.5 ct/MJ
Elektriciteit NL** 1,1 ct/kWh 0,3 ct/MJ 5,9 ct/kWh 1,6 ct/MJ
Groene elektriciteit** 1,1 ct/kWh 0,3 ct/MJ 0,2 ct/kWh 0,05 ct/MJ
CNG 3,2 ct/m3 0,1 ct/MJ 54,8 ct/m3 1,7 ct/MJ
Groen gas 3.2 ct/m3 0,1 ct/MJ 13,0 ct/m3 0,4 ct/MJ

Tabel 1: CO,-afhankelijke accijns- en energiebelastingheffing gerelateerd aan benzine
* Accijns op fossiele brandstoffen is inclusief voorraadbeheer (cova)

** Bij elektriciteit is uitgegaan van accijns bij grootverbruik (50.000 -10.000.000 kwh) voor tankstations

Het resultaat is dus dat de accijns op diesel, CNG en grijze stroom fors hoger wordt,
en die van biobrandstoffen wordt flink lager. De 2¢ generatie biobrandstoffen komen
er nu gunstiger uit dan hun 1° generatie evenknie. De huidige lage energiebelasting
op groen gas en groene elektriciteit vindt tot op zekere hoogte rechtvaardiging in de
CO,-afhankelijke tarieven.

brandstof

overheidsinterventie in Eurocent/MJ met CO, afhankelijke accijns bij SDE = 0 |
benzine Jon .
e gen. alconol [
L
diesel I ..............................
| L
. 2e gen. biodiesel I
| | CNG I
| | groen gas I
[ elektriciteit-NL |
| groene elek. |
7 -6 -5 -4 -3 2 1 0 |
eurocent/MJ I

I e T |

:gFigfmr 13: Overheidsinterventie van transportbrandstoffen in €ct/MJ bij typische jaarkilometrages in

i_het scenario van CO2-afhankelijke accijns- en energiebelastingheffing en SDE nul. De overheidsinter-

ivenf;ie is de som van de subsidies en effect van dubbeltelling minus de voertuig- en brandstofbelastin-

gen en heffingen. Negatieve overheidsinterventies zijn inkomsten voor overheid.

We gaan voorbij aan een discussie of broeikasgas de enige variabele zou moeten zijn
om accijns en energiebelasting op te differentiéren. Ook andere emissies zouden mee
kunnen spelen, evenals de wenselijkheid om energiediversificatie in de

transportsector te bereiken.

In onderstaande figuur is te zien dat CO,-afhankelijke accijnsheffing (en nul SDE)
leidt tot een nog gelijkmatiger overheidsinterventie voor energie in mobiliteit per ton
CO,-reductie. (Hoe hoger, hoe minder kosteneffectief de stimulering is.) Met name de
alcoholen profiteren hiervan. De vloeibare biobrandstoffen, groen gas en groene
elektriciteit komen nu dicht bij elkaar uit.

Opgemerkt wordt dat nu de accijnzen naar CO, gedifferentieerd zijn, met name de
voertuigbelastingen en de BTW op brandstof verantwoordelijk zijn voor de grote
verschillen in de overheidsinterventie. Elektrisch rijden met de gemiddelde
Nederlandse energiemix is een kostbare uitschieter door de diverse vrijstellingen op
de voertuigbelastingen.
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3.4  Accijnsheffing in lijn met consultatie

Kosten voor overheid per ton CO_-reductie | .. .. . .. . .
tov referentie benzine bij CO, afhankelijke accijns’en SDE = O (15.000 km/jr.) I Mogelijke herziening richtlijn 2003/96/EG belasting energieproducten
De consultatie Mogelijke herziening richtlijn 2003/96/EG belasting
| energieproducten (nov. 2009) stelt voor om de minimumtarieven voor accijns op
| fossiele brandstoffen gelijk te trekken naar 8,9 €/GJ, en voor LPG, CNG en
ke | geavanceerde biobrandstoffen (“motor fuels produced from waste, residues, non-
2e gen. alcohol I food cellulosic material, and ligno-cellulosic material”) een minimumtarief van 1 €/
| diesel | GJ in te voeren. Het zou lidstaten dan vrij staan hogere tarieven te kiezen, maar de
1e gen. biodiesel verhouding tussen die tarieven moet wel in lijn zijn met genoemde bedragen.
I 2e gen. biodiesel I
| CNG | In dit scenario is ervoor gekozen om de huidige benzineaccijns als uitgangspunt te
[ groen gas | nemen en de accijns voor geavanceerde biobrandstoffen en CNG hieraan te relateren
| elektriciteit-NL | (delen door 8,9). De accijns op benzine, diesel en 1° generatie biobrandstoffen komt
| groene elek ! | dan uit op 2,25 €ct/MJ, en de accijns op geavanceerde biobrandstoffen en CNG komt
I 1000 500 o 500 1000 1500 2000 I uit op 0,25 €ct/MJ. Deze tarieven volgen dus uit de genoemde consultatie van de EC.
I Euro/ton CO, reductie tov benzine I ™ == == = Em o R SR SR SR AR R R R AR EE R R EE Em Em E ey
o o o o e e e e e e e e e e e e e e o e e o omm ome a | overheidsinterventie bij EU-consultatie: accijns ABB, CNG = 0,25 eurocent/MJ |
P = = = e e mm e mm mm e mm mm e mm mm e mm mm e mm mm = = == o I benzine, diesel, 1e gen bb = 2,25 eurocent/MJ (SDE = 0) I
benzine
1 Kosten voor overheid in euro per ton CO_-reductie 1 | |
| tov referentie benzine bij CO, afhankelijke accijnsen SZDE =0 (30.000 km/jr.) I 1e gen. alcohol
| |
I I I 2e gen. alcohol I
I I I diesel I
1 e gen. alcohol 1 I - 1e gen. biodiesel. I
2e gen. alcohol %
I I I 2 2e gen. biodiesel I
I diesel I g
1e gen. biodiesel I NG I
I 2e gen. biodiesel I I [ groen gas I
I CNG I I elektriciteit-NL I
I groen gas I I groene elek. I
1 elektriciteit-NL 1 | I
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Figuur 15: Overheidsinterventie van transportbrandstoffen in €ct/MJ in lijn met EU consultatie: Moge-
e s s s s s s s e lijke herziening richtlijn 2003/96/EG belasting energieproducten en SDE nul. De overheidsinterventie is
Figuur 14. Kosten voor overheid in Euro per ton CO2-reductie (well-to-wheel) t.o.v. referentie benzine de som van de subsidies en effect van dubbeltelling minus de voertuig- en brandstofbelastingen en hef-
bij scenario CO2-afhankelijke accijns- en energiebelastingheffing, SDE nul en 15.000 (boven) en 30.000 fingen. Negatieve overheidsinterventies zijn inkomsten voor overheid.
(onder) km/jr. Let op andere schaal. Hoe meer rechts, hoe hoger de kosten voor de overheid.
“Verliezers” in dit scenario zijn naast diesel de 1° generatie biobrandstoffen, ook als
ze een groot CO,-reductiepotentieel hebben. Vooral biodiesel komt nu veel slechter
uit de verf, omdat de accijns flink omhoog gaat. CNG is een winnaar en dat maakt
groen gas een verliezer want in dit scenario gaat de prikkel om CNG te vervangen
door groen gas verloren. Hier wordt dan het huidige voorbeeld gevolgd van biodiesel
en bio-ethanol waarvoor ten opzichte de fossiele evenknieén evenmin een prikkel

aanwezig is.



32 PLATFORM DUURZAME MOBILITEIT EN PLATFORM GROENE GRONDSTORFEN. = LEVEL PLAYING FIELD VOOR BIOMASSA 33

2:_alf.h.anikeli;jkx—;~£:1£;§3~ijn{s-—~ én eineﬁgieébel%astiingheffzing verdient de voorkeur boven voertuigbelastingen (zoals de dieseltoeslag in de BPM) niet terugverdient via een
s,.t.eél..ir@.de%coxisuitatie-»l\:{[ogielijke IZlerz;ieniingﬁ ricéhtlijn 2003/96/EG belasting lagere accijns. Het zou dus fair zijn om een hogere dieselaccijns gepaard te laten

gaan aan kortingen op de voertuigbelastingen.

3.5  Conclusie: pleidooi voor accijnsdifferentiatie op basis van broeikasgasemissie

Kosten voor ovg;l:‘eziicri]g%rijtgag(gﬁ;r&ctigﬁg:e tov referentie : In het fiscale beleid ontbreekt nu een verschil tussen grijze en groene brandstof. De
benzine, diesel 1:zcei{1ngbA=BE23,chl,\lgu?oct):,;i/eﬁzo(csegé/gé) (15.000 km/jr.) : accijnzen of energiebelasting zijn gelijk voor:
' ' ' | — Benzine en benzinevervangende biobrandstoffen (ethanol, methanol,
1 ETBE...) (€/1)
e gen. alcohol | — Diesel en dieselvervangende biobrandstoffen (biodiesel, HVO, ...) (€/1)
2e gen. alcohol I - Aardgas en groen gas (€/m3) resp. LNG en bio-LNG (vloeibaar biomethaan) (€/kg)
diesel | — Grijze stroom en groene stroom (€/kWh).
1e gen. biodiesel
2e gen. biodiesel I Bij een gedifferentieerd tarief zou er een prikkel zijn voor brandstofaanbieders om
CNG I de groene brandstof aan te bieden. Deze differentiatie zou kunnen worden
groen gas | doorgevoerd naar rato van de CO,-reductie (en eventuele andere milieuvoordelen en
elektriciteit-NL | overwegingen van energieleveringszekerheid) die gebruik van de brandstof in een
groene elek ‘ | voertuig oplevert. Deze gegevens zijn voldoende bekend uit diverse studies die zijn
4000 500 o 500 1000 1500 2000 I gedaan door instituten als JRC, EUCAR, CONCAWE, en ECN, en zijn ook deels (voor
Eurofton CO, reductie tov benzine I biobrandstoffen) opgenomen in de CO,-tool van AgentschapNL.
L Brandstofhandelaren zijn al verplicht om te rapporteren over de CO,-prestatie van
e e e e e e e e e e e e e e e e e e e oy biobrandstoffen die ze verhandelen.
Kosten voor OV%T:;?ngegijtcE’BSgg;ﬁﬂ:ﬂ;? tov referentie : Als argument tegen een dergelijke accijnsdifferentiatie wordt ingebracht dat
Censine. dicsel 1ea;?eig\n;bAEg'ZCSN(eGu:ogézn'\St/?\/lIJjo(gel)nEt/ybj) (30.000 km/jr) I Nederland al een hernieuwbare energie-verplichting voor transport kent. Andere
' ' ' | landen kennen zon verplichting ook maar hebben daarnaast stimulerend
| accijnsbeleid voor (soms specifieke) biobrandstoffen en andere brandstoffen. Met
1e gen. alcohol | een lagere accijns op biobrandstoffen worden duurdere geavanceerde
2e gen. alcohol I biobrandstoffen met betere CO,-prestatie, en pure en hoge blends biobrandstoffen
diesel
1e gen. biodiesel I verkoopkanaa
2e gen. biodiesel I gedominee;
CNG |
groen gas |
elektriciteit-NL |
groene elek 1
-500 0 500 1000 1500 2000 |
Euro/ton CO, reductie tov benzine |

..... —— - o o mm mm mm mm mm Em mm mm mm omm omm == oa]
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Brandstof Grondstof Energie- | Marktwaarde well-to-wheel CO,eq emissies Accijns en eb incl btw brandstof vtgbelas- | Importheffing EIA resp. SDE- Effect van dubbel- totaal overh.interventie
dichtheid cova tingen subsidie telling
wtt GHG | ttw ener- | ttw GHG | wtw
gie
Vloeibare brandstoffen MJ/liter |€ct/ liter | €ct/MJ g/MJf MJf/100 |g/km g/km €ct/liter |€ct/MJ €ct/liter | €ct/MJ €ct/MJ €ct/liter | €ct/MJ €ct/liter |€ct/MJ €ct/liter | €ct/MJ €ct/MJ A interventie
km (€)/ A ton CO,eq
benzine aardolie 32 48,8 1,5 13 188 139 163 -72,0 -2,2 -22,9 -0,7 -4,0 -7,0
diesel aardolie 36 47,4 1,3 14 166 121 145 -42,7 -1,2 -17,1 -0,5 -3,0 -4,7 2959
LPG aa.rdolie/gas— 25 50,9 2,0 8 190 125 140 -8,7 -0,3 -11,3 -0,5 -3,1 -3,9 2460
winn
ethanol suikerriet 21 57,0 2,7 -47 188 139 51 -71,4 -3,4 -24,4 -1,2 -4,0 -10,2 -0,5 -9,0 -349
tarwe 21 57,0 2,7 -23 188 139 97 -71,4 -34 -24.,4 -1,2 -4,0 -10,2 -0,5 EIA: -9,0 -589
graanstro 21 82,0 3.9 -63 188 139 22 -71,4 -3,4 -29,1 -1,4 -4,0 0,5 0,02 25,0 1,2 -7.6 -81
E85 suikerriet 23 55,8 2,5 -38 188 139 68 -52,1 -2,3 -20,5 -0,9 -4,1 -8,7 -0,4 -7,6 -135
HE15 suikerriet 30 46,2 1,5 5 188 139 148 -71,9 -24 -22,3 -0,7 -4,0 -1,56 -0,1 -7,1 -237
ETBE tarwe 27 102,5 3,8 -0,4 188 139 139 -71,8 -2,7 -33,1 -1,2 -4,0 =79 =71
biomethanol glycerol 16 62,5 3,9 -67 188 139 14 -71,4 -4,5 -25,4 -1,6 -4,1 19,0 1,2 -8,9 -247
biodiesel koolzaad 33 62,0 1,9 -35 166 121 64 -42,1 -1,3 -19,8 -0,6 -3,0 EIA: -4,9 501
FT afvalhout 34 83,0 2,4 -66 166 121 12 -42,1 =1l,2Z -23,8 -0,7 =3[0 3,1 0,09 19,1 0,6 -4,3 394
afvalvetten 33 80,5 2,4 -40 166 121 56 -42,1 -1,3 -23,3 -0,7 -3,0 18,5 0,6 -4,4 534
HVO palmolie 34 63,9 1,9 -28 166 121 75 -42,1 -1,2 -20,1 -0,6 =3,0 -4,9 573
Gasvormige brandstoffen MJ/m3 €ct/m3 €ct/MJ g/MJf MJ/100 g/km g/km €ct/m3 €ct/MJ €ct/m3 €ct/MJ €ct/MJ €ct/m3 €ct/MJ €ct/m3 €ct/MJ €ct/m3 €ct/MJ €ct/MJ A interventie
km (€)/ A ton COeq
CNG aardgas 32 40,0 1,3 7 188 111 124 -3,2 -0,1 -8,2 -0,3 -3,0 SDE-subsidie -3,3 1760
groengas stort/RWZI 32 78,1 2,4 -40 188 111 37 -3,2 -0,1 -15,4 -0,5 -3,0 1,0 0,03 18,0 0,6 -2,9 597
(als CNG) mestcoverg. 32 69,1 2,2 S50 188 111 8 =82 -0,1 -13,7 -04 -3,0 42,7 1,3 -2,1 584
GFT 32 78,1 2,4 -40 188 111 37 -3,2 -0,1 -15,4 -0,5 -3,0 25,7 0,8 18,0 0,6 -2,2 712
overig m.n. VGI 32 78,1 2,4 -40 188 111 37 -3,2 -0,1 -15,4 -0,5 -3,0 87, 1,2 18,0 0,6 -1,8 767
Elektriciteit MJ/kWh | €ct/kWh | €ct/MJ g/Mjelec | MJ/100 g/km g/km €ct/kWh | €ct/MJ €ct/kWh | €ct/MJ €ct/MJ €ct/kWh | €ct/MJ €ct/kWh | €ct/MJ €ct/kwh | €ct/MJ €ct/MJ A interventie (€)/
km A ton COeq
elektriciteit NL mix 3,6 7,18 2,0 158 75 0 118 -1,1 -0,3 -1,6 -0,4 -4,2 SDE-subsidie -5,0 2093
elektriciteit EU mix 3,6 7,18 2,0 130 75 0 97 -1,1 -0,3 -1,6 -0,4 -4,2 -5,0 1420
WKK aardgas 3,6 7,18 2,0 57 75 0 43 -1,1 -0,3 -1,6 -04 -4,2 1,0 0,3 -4,7 794
kolenbijstook h(zlutpellets 3,6 8,56 2,4 8 75 0 6 -1,1 -0,3 -1,8 -0,5 -4,2 0,0 2,5 0,7 -4,4 625
e.d.
afvalverbrand. afval 3,6 8,56 2,4 28 75 0 21 -1,1 -0,3 -1,8 -0,5 -4,2 3,0 0,8 2,5 0,7 -3,5 735
biogas-WKK stort/RWZI 3,6 8,56 2,4 -8 75 0 -6 -1,1 -0,3 -1,8 -0,5 -4,2 1,2 0,3 285 0,7 -4,0 596
mestcoverg. 3,6 8,56 2,4 -40 75 0 -30 -1,1 -0,3 -1,8 -0,5 -4,2 13,2 3,7 1,3 0,4 -1,0 639
GFT 3,6 8,56 2,4 -8 75 0 -6 -1,1 -0,3 -1,8 -0,5 -4,2 9,2 2,6 2,5 0,7 -1,8 695
overig m.n. VGI 3,6 8,56 2,4 -8 75 0 -6 -1,1 -0,3 -1,8 -0,5 -4,2 11,1 3,1 249 0,7 -1,3 718
thermische conv afvalhout/vet 3,6 8,56 2,4 5 75 0 4 -1,1 -0,3 -1,8 -0,5 -4,2 10,5 2,9 2,5 0,7 -1,4 755
windenergie wind op land 3,6 8,56 2,4 0 75 0 -1,1 -0,3 -1,8 -0,5 -4,2 6,6 1,8 2,5 0,7 -2,5 687
zonnestroom PV 3,6 8,566 2,4 75 0 0 -1,1 -0,3 -1,8 -0,5 -4,2 37,7 10,5 285 0,7 6,1 1084
Vrachtverkeer MJ/liter |€ct /liter |€ct/MJ g/MJf MJf/100 |g/km g/km €ct/liter |€ct/MJ €ct/liter |€ct/MJ €ct/MJ €ct/liter |€ct/MJ €ct/liter |€ct/MJ €ct/liter |€ct/MJ €ct/MJ A interventie
km (€)/ A ton CO,eq
diesel (vracht) aardolie 36 47,4 1,3 14 1274 806 987 -42,1 -1,2 -17,1 -0,5 -0,05 -1,7
biodiesel (vracht) koolzaad 33 62,0 1,9 -35 1274 806 364 -42,1 -1,3 -19,8 -0,6 -0,05 -1,9 -47
LNG (vracht) aardgas 21 27,0 1,3 21 1350 596 877 -6,8 -0,3 -6,4 -0,3 -0,05 -0,7 1128
bioLNG (vracht) GFT/VGI 21 B3 2,4 -40 1350 596 63 -6,5 -0,3 -11,0 -0,5 0,05 11,8 0,7 -0,1 222
CNG (vracht) aardgas 32 40,0 1,3 7 1974 709 846 -3,2 -0,1 -8,3 -0,3 -0,03 -0,4 984
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Autobelasting kale prijs (€ ttw CO, |BTW BPM (€) | MRB bijtelling | levens- fiscus to- | energie |jaarkm. |tot. fiscale
| 2010 g/km (€/jr) duur (jr) |taal (€) verbruik |(km/jr) energie |druk

benzine

MJ / verbruik | (€ct/MJ)
.................................................... 100km (MJ)
..................................................... JRC referentieauto’s 13 jr SChijf 1 110-180 95-155 34
""""""""""""""""""""""""""" benzine 15000 139 2850 3822 388 1274 13 16816 216 15000 421366 4,0 Schijf 2 180-270 155-232 126
diesel 16000 121 3040 6358 545 1493 13 22450 191 30000 743164,5 3,0 Schijf 3 >270 >232 288
LPG-bifuel 16000 125 3040 3599 443 1331 13 17717 219 20000 568100 3,1 Korting/toeslag 1288 1076
(min) (plus)
FFV 15500 136 2945 3850 388 1311 13 17086 216 15000 421366 4,1 Aardgaskorting 500 t.o.v.
benzine
CNG-bifuel 17000 111 3230 2904 388 1360 13 16622 217 20000 563017 3,0 MRB 3 mnd: opcenten | dieseltoe- LPG-G3-
slag toe
EV 25000 0 4750 0 0 875 13 8249 75 20000 194350 4,2 900 kg 47 PM 109,04 13,57
vracht diesel 70000 806 650 7 4550 1274 100000 | 8918000 0,05 1300 kg 97 PM 156,32 54,28
vracht LNG 135000 596 650 7 4550 1350 100000 | 9450000 0,05 3300 kg 347 PM 392,72
vracht CNG 115000 709 650 7 4550 1974 100000 | 13818000 0,03 Bijtelling IB benzine diesel elektrisch
14% <110 g/ <95 g/km | 0%, later
km 7%
20% <140g/ |<116g/
km km
25% >140g/ | >116g/
km km
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ESWIJZ ER EN VERANTWOO R D I N G — De marktwaarde van biomethanol, die in aanmerking komt voor dubbeltelling, is

bepaald als tweemaal die van conventionele ethanol met verrekening van

erzoekina

:Ffeé-teﬁ-va:@n oizerheiélsiﬁ;ter}vef;tie%s op het (level) playing field verschil in energiewaarde, minus de prijs van extra inzet van benzine.

assatoey

singeniin Zde ﬁralilspcé)rtsiect%or 1s sémengevat in de spreadsheet — De marktwaarde van CNG is opgave van een marktpartij (samengesteld uit

. I T R T gasinkoopprijs en kosten van opslag en transport).

— Voor de marktwaarde van groen gas en bioLNG is ervan uitgegaan dat groen gas
uit reststromen dezelfde marktwaarde per MJ heeft als dubbeltellende biodiesel
voor de invulling van de verplichting. Voor groen gas uit covergisting is het
gemiddelde genomen van enkel- en dubbeltellende biodiesel.

— De marktprijs van elektriciteit is ontleend aan Nuon (met onderscheid grijze en

Eoo groene stroom). http://zakelijk.nuon.nl/zakelijk/klantenservice/tarieven/index.

n?n.énefgiédrei;gefjs ziijn %/eréc,chiillende, soms meerdere, jsp

houW

Well-to-wheel CO,-equivalente emissies

L -E Berekend met data uit JRC/CONCAWE/EUCAR Well-to-wheel studie versie 3 (2008)

menult de Rlchthjn ZHeI‘Zniequare Energie (RED), als volgt:

et déze &vaé{_\rdén l%?erékeréld). - WTW GHG (g CO,eq/km)= TTW GHG (g CO,eq/km)+ TTW energie (MJf/100 km)
A /100 x WTT GHG (g CO,eq/MJf)

— Voor elke brandstof of energiedrager is de meest geschikte well-to-tank keten uit

hdid _

de lijst in genoemde studie gehaald.

— Voor de tank-to-wheel getallen is gerekend met referentievoertuigen.

— De CO,-uitstoot voor de Nederlandse elektriciteit komt uit het concept protocol
monitoring hernieuwbare energie nov 2009. Voor 2010 is 68 g CO,/MJ primair,
dit is gedeeld door het gemiddelde rendement 0,43 van elektriciteitscentrales in

) 2010. Voor het gemiddelde in Europa is de waarde afkomstig uit JRC WTT

""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" """ De marktwaarde van ethanol is bepaald als de handelsprijs in Rotterdam. appendix 2, versie 3, nov 2008, JRC 2008.

Belastingen en heffingen in € per liter/m®/kWh en in € per MJ

— Accijnzen en energiebelastingtarieven zijn overgenomen van www.minfin.nl/
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leasecontract. Bijtelling op EV is tijdelijk nul en zou daarna 7% worden; met 7% is
gerekend (hoewel er nu weer sprake van is dat het langer nul blijft).
Niet verwerkt is Milieuinvesteringsaftrek voor elektrische voertuigen.

— De hoeveelheid verbruikte energie (MJ) is bepaald door het verbruik van het
gekozen referentievoertuigen (verhoogd met 15% om het praktijkverbruik te
benaderen) te vermenigvuldigen met typisch jaarkilometrage en de levensduur.

Typische jaarkilometrages: gekozen is voor 30.000 km/jr voor dieselauto’s, 15.000
km/jr voor benzineauto's (beide volgens CBS) en flexifuelauto’s, en 20.000 km/jr
voor CNG- en elektrische auto’s. Hierbij is de rationale dat CNG- en elektrische
auto’s duurder in aanschaf zijn en dat de brandstof goedkoop is, waardoor
veelrijden aantrekkelijk is. Tegelijkertijd is de tank/laadinfrastructuur beperkt
waardoor de echte veelrijders voor diesel (en LPG) zullen kiezen.

— De uitkomsten op elkaar delen geeft voertuigbelastingen in €/MJ.

Voor vrachtwagens geldt alleen motorrijtuigenbelasting: http://www.
belastingdienst.nl/variabel/motorrijtuigenbelasting/motorrijtuigenbelasting-07.
html#P1055_17296. De levensduur is bepaald op 7 jaar. Er is gebruik gemaakt
van verbruiksgegevens van Mercedes (Axor/Econic varianten).

Importheffingen op ethanol volgens douane. De importheffingen van E85 en
HE15 zijn berekend uit importheffing ervan uitgaande dat dit in Nederland
geblend wordt. Bij ETBE wordt uitgegaan van dat de ethanol geimporteerd wordt
en in Nederland geproduceerd. ETBE bestaat voor 37% uit ethanol (RED).

BPM ‘ benzine ‘ diesel ‘ tarief €/g
Schijf 1 110-180 95-155 34

Schijf 2 180-270 155-232 126

Schijf 3 >270 >232 288
Korting/toeslag -1288 +1076

Aardgaskorting 500 (t.0.v. benz.)

T
900 kg 47 PM 109,04 13,57

1300 kg 97 PM 156,32 54,28

3300 kg 347 PM 392,72

Bijtelling IB ‘ Benzine ‘ diesel ‘ Elektrisch
14% <110 g/km <95 g/km 0%, later 7%
20% <140 g/km <116 g/km

25% >140 g/km >116 g/km

Subsidies en dubbeltelling in € per liter/m3/kWh en in € per MJ

— Investeringssubsidies zijn niet meegenomen, deze zijn projectafhankelijk en
bovendien op dit moment minimaal. EIA geldt voor ethanol uit lignocellulose en
voor Fischer-Tropsch biodiesel uit lignocellulose. Voor beide is een schatting van
het voordeel gemaakt op basis van een bestaand voorbeeld over 15 jaar productie,
en het voordeel is naar €/MJ berekend.!

Investering D150 miljoen, ongeveer 60% voor EIA = D90 miljoen, 44% aftrekbaar, geeft 11% voor-
deel = D990.000, productie 165 miljoen liter ethanol/jaar, afschrijving 12 jaar, levert voordeel op

van 0,5 Dct/liter.

Tdtale overheidsinterventie

De totale overheidsinterventie is berekend als de som van de belastingen en
é;hefﬁngen minus de subsidies en dubbeltelling. Hoe hoger de som, hoe meer een
%optie wordt afgeremd, hoe lager de som, hoe meer een optie wordt gestimuleerd.
i;Hier wordt zichtbaar hoe de overheidsinterventies de gelijkheid van het playing
%ﬁeld beinvloeden (vergelijking op energiebasis).

;gDe overheidsinterventie is ook uitgedrukt als het quotiént van het verschil in
éoverheidsinterventie en het verschil in well-to-wheel broeikasgasemissie tussen

‘een bepaalde optie en benzine als referentie. Dit leidt tot de kosten voor de

overheid in euro per ton CO, reductie ten opzichte van de referentie benzine. Om
f:een eerlijke vergelijking te maken is hier niet met de typische jaarkilometrages
;}gerekend maar met gelijke jaarkilometrages (15.000 en 30.000 km/jr). Hoe hoger
het getal, hoe meer een optie wordt bestraft voor CO,-reductie; hoe lager het
getal, hoe minder kosteneffectief een bepaalde optie wordt gestimuleerd
(overstimulering). Hier wordt zichtbaar hoe de overheidsinterventies de
gelijkheid van het playing field beinvloeden als men kijkt naar CO,-
reductiepotentieel van diverse opties.

Samenvoegingen van brandstoffen:

Voor 1° generatie alcohol is het gemiddelde van ethanol uit suikerriet en tarwe
genomen.

Voor 2° generatie alcohol is het gemiddelde van ethanol uit graanstro en
methanol uit glycerine.

1¢ generatie biodiesel is het gemiddelde van biodiesel uit koolzaad en HVO uit
palmolie.

2¢ generatie biodiesel is het gemiddelde van biodiesel uit afvalvetten en FT-diesel
uit afvalhout.

Groengas is het gemiddelde van groen gas uit stortgas/RWZI, mestcovergisting,
GFT en overige (met name VGI).

Groene elektriciteit is het gemiddelde van elektriciteit afkomstig van
grondstoffen als houtpellets (bijstook kolencentrales), afval
(afvalverbandingsinstallaties), Bio-WKK (stort/RWZI, mestcovergisting, GFT,
overige m.n. VGI), thermische conversie (afvalhout en vet), windenergie en

zonnestroom.



ethanol gebruikt in E85). Er zijn meer lidstaten die een verplichting hebben

ingevoerd, en een aantal heeft tevens maatregelen genomen om accijns te
differentiéren. Tegen deze achtergrond verkent deze bijlage de beleidsmaatregelen
op het gebied van biobrandstoffen van de belangrijkste EU-lidstaten. Er wordt
daarbij alleen gekeken naar landen die gebruik maken van accijnsreductie en/of —
vrijstelling voor biobrandstoffen, mogelijk in combinatie met een verplichting of
productiequota. Indien van toepassing, wordt ook aangegeven welke maatregelen
gelden specifiek voor geavanceerde biobrandstoffen. Indien van toepassing wordt
onderscheid gemaakt tussen beleid gericht op lage blends en op hoge blends. Fiscale
maatregelen en (investerings)subsidies ter stimulering van de bouw van productie-
installaties en (fiscale) maatregelen ter bevordering van het gebruik van

biobrandstofvoertuigen worden buiten beschouwing gelaten.

De volgende landen komen aan bod:?

— Verplichting in combinatie met accijnsreductie: Duitsland, Verenigd Koninkrijk,
Spanje, Polen, Oostenrijk en Finland.

— Productiequota in combinatie met accijnsreductie: Frankrijk, Belgié en Italié.

— Accijnsreductie: Zweden.

Europees beleidskader

De belangrijkste Europese wetgeving op het gebied van belasting van
energieproducten is de Europese richtlijn (2003/96/EC), die binnenkort wordt
herzien. Deze richtlijn staat EU-lidstaten toe om accijnsvrijstelling te verlenen op
het gebruik van biobrandstoffen, zowel in pure vorm als in blends. Lidstaten
kunnen een beroep doen op de mogelijkheden tot vrijstelling en moeten dit ter
notificatie voorleggen aan de Europese Commissie. Tot 1 januari 2007 mochten
lidstaten afwijkende stelsels van verlaagde belasting dan wel accijnsvrijstelling
hanteren. Een voorbeeld hiervan is de algehele accijnsvrijstelling voor
biobrandstoffen die in Duitsland in 2004 werd ingevoerd. Financiéle steun moet
echter beperkt blijven tot het verschil tussen de productiekosten van
biobrandstoffen en de marktprijs van conventionele brandstoffen. Er mag dus geen

overcompensatie plaatsvinden.

Deze bijlage is een bewerking van een memo opgesteld door AgentschapNL
(Elke van Thuijl, juni 2010).

Hieronder de tien grootste gebruikers van biobrandstoffen in de EU (Biofuels Barometer, 2009).
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Biobrandstoffenbeleid in EU lidstaten

Duitsland

Vanaf januari 2004 werden naast pure ook bijgemengde biobrandstoffen door een
wijziging in de Duitse wetgeving volledig accijnsvrij. Sinds 1 augustus 2006 is het
accijnstarief op blends met biodiesel, bioethanol of bio-ETBE geleidelijk verhoogd,
waardoor inmiddels (bijna) het tarief van reguliere benzine of diesel bereikt is. Voor
pure biodiesel (B100) en PPO zou een tot en met 2015 een accijnsreductie gelden van
2 €ct/liter. Op dit moment wacht de industrie nog op goedkeuring van de Europese
Commissie. Indien de maatregel wordt goedgekeurd, dan geldt de accijnsreductie
voor 2010-2012, met terugwerkende kracht vanaf 1 januari 2010. Tot en met 2015 zijn
synthetische biobrandstoffen (bv BTL), cellulose-ethanol en E85 volledig vrij van
accijns. Voorwaarde voor alle genoemde accijnsmaatregelen is dat deze jaarlijks
geévalueerd moeten worden om overcompensatie te voorkomen. Voor

biobrandstoffen die worden gebruikt door boeren geldt ook een accijnsvrijstelling.

Op 1 januari 2007 is er een verplichtingsysteem voor biobrandstoffen ingevoerd in
Duitsland. Biobrandstoffen die meetellen voor de verplichting worden volledig
belast met accijns. Een uitzondering hierop vormen tweede generatie-
biobrandstoffen, want deze kunnen gebruik maken van de accijnsvrijstelling én
tegelijkertijd meetellen voor de biobrandstoffenverplichting. Begin 2010 werd het
certificeringsysteem “International sustainability and Carbon Certification” (ISCC)
voorlopig goedgekeurd. Alleen gecertificeerde biobrandstoffen kunnen dan nog

meetellen voor de verplichting of in aanmerking komen voor accijnsreductie.

Frankrijk

Frankrijk maakt gebruik van een tendersysteem, waarbij productiequota worden
toegewezen aan (internationale) biobrandstofproducenten. Zij kunnen gebruik
maken van een verlaagd accijnstarief op een beperkte hoeveelheid biobrandstof
(namelijk de productiequota), die wordt bijgemengd overeenkomstig het verplichte
percentage in het desbetreffende jaar. Zo kunnen brandstofleveranciers een
bepaalde hoeveelheid biobrandstof met gereduceerde accijns op de markt brengen.
De accijnsreductie wordt jaarlijks geévalueerd ter voorkomen van overcompensatie.
Sinds 2008 is het accijnsvoordeel voor biodiesel en bioethanol drastisch verlaagd en
in 2012 wordt dit volledig afgeschaft.

Naast bovenstaande regeling, wordt de levering van biobrandstoffen ook via een
milieubelasting gestimuleerd. Brandstofleveranciers betalen een percentage
“General Tax on Polluting Activities” (TGAP) over hun producten dat gelijk is aan het
verplichte percentage voor biobrandstoffen in dat jaar. Brandstofleveranciers die
kunnen aantonen dat dit percentage biobrandstoffen is behaald in de hoeveelheid

brandstof die ze hebben verkocht, hoeven geen TGAP te betalen.

Begin 2010 heeft de Franse Constitutionele Raad de CO,-heffing die per 1 januari
2010 ingevoerd zou worden, ook voor mengsels met biobrandstof, een halt
toegeroepen. De reden hiervoor is dat er sprake is van teveel vrijstellingen,



Verenigd Koninkrijk

In april 2008 heeft het Verenigd Koninkrijk een verplichtingsysteem ingevoerd voor
brandstofleveranciers, de “Renewable Transport Fuel Obligation” (RTFO), in
combinatie met een duurzaamheidsrapportage.

Enkele jaren voor de invoering van de RTFO werd een accijnsreductie ingevoerd
voor biodiesel (sinds 2004) en bioethanol (2005), met dezelfde tarieven voor blends
met bioethanol en biodiesel, E85 en B100. Per 1 september 2009 is de accijns op (bio)
transportbrandstoffen verhoogd met 2 pence per liter. In april 2010 is het
accijnsvoordeel beéindigd voor alle biobrandstoffen, behalve voor biodiesel uit
gebruikte frituurvetten, waarvoor het accijnsvoordeel nog 2 jaar zal gelden. Deze
biodiesel telt ook mee voor de RTFO.

Spanje

Spanje heeft in 2007 een verplichtingsysteem ingevoerd voor biobrandstoffen,
waarbij sinds 2009 een apart minimumpercentage is opgelegd voor biodiesel in de
dieselmarkt en voor bioethanol in de benzinemarkt. In 2005 heeft Spanje een
volledige vrijstelling van de belasting op koolwaterstoffen ingevoerd voor
biobrandstoffen die geldig is tot en met 2012. Biobrandstoffen zijn echter niet
vrijgesteld van een andere belasting, namelijk die betrekking heeft op de
detailhandel van bepaalde koolwaterstoffen (IVMH) en bestaat uit een nationaal en
een regionaal tarief. In het hierboven beschreven beleid zijn geen specifieke
maatregelen bekend voor lage of hoge blends.

Italié

Italié kent accijnsreductie toe aan beperkte hoeveelheden biodiesel (productiequota)
die via een tendersysteem worden toegewezen aan biodiesel. Voor bioethanol
bestaat een dergelijke regeling niet. In de periode 2007-2010 werd een
accijnsreductie van 20% op de brandstofbelasting verleend aan een jaarlijks quotum
van 250.000 ton biodiesel te gebruiken op de nationale markt. Eind 2009 heeft de
Italiaanse regering aangekondigd het productiequotum voor biodiesel te willen
verlagen van 250.000 ton naar 18.000 ton. In het hierboven beschreven beleid zijn
geen specifieke maatregelen bekend voor lage of hoge blends.

Belgié

Belgié maakt gebruik van een quotasysteem met accijnsreducties om aan haar
biobrandstofdoelstellingen te voldoen. De quota worden toegewezen door middel
van een Europese tender. In oktober 2006 werden de eerste productiequota
toegewezen voor bioethanol toegewezen met een geldigheid van 6 jaar. In december

werden de quota voor biodiesel toegewezen en deze zijn nog geldig tot oktober 2012.
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Accijnsreductie wordt verleend aan diesel die een minimum aandeel biodiesel bevat
(5 volume-% FAME in de periode oktober 2007 — september 2013). De maximale
hoeveelheid biodiesel die in aanmerking komt voor deze accijnsreductie bedraagt
380 miljoen liter per jaar. Voor benzine is een accijnsreductie van toepassing op een
maximaal volume van 250 miljoen liter per jaar indien deze een minimaal
percentage bioethanol bevat (7 volume-% in de periode oktober 2007 — september
2013, is ook van toepassing op bio-ETBE, waarbij het ethanolaandeel wordt
berekend als 47 volume-% van de ETBE). Voor brandstoffen die een lager gehalte
biobrandstof bevatten, wordt dus geen belastingreductie verleend.
Belastingreductie voor hogere ethanol- en biodiesel blends is alleen mogelijk voor
publieke transportbedrijven en is beperkt tot de speciale accijns. PPO op basis van
koolzaad is vrijgesteld van brandstofbelasting. Dit is alleen van toepassing als de
PPO direct van producent aan eindgebruiker wordt verkocht. Publieke
transportbedrijven vormen hierop een uitzondering, zij mogen PPO belastingvrij
kopen van industriéle producenten.

Polen

Sinds 2006 maakt Polen gebruik van een verplichtingsysteem voor producenten en
importeurs van brandstoffen. In 2004 is Polen begonnen met het verlenen van
accijnsvoordelen om de productie van biobrandstoffen te bevorderen. Om de
wetgeving meer in lijn te brengen met de Europese wetgeving, werden de
accijnsvoordelen verlaagd in 2007. Op dit moment is een accijnsvrijstelling van
toepassing op biobrandstoffen die geproduceerd zijn uit materialen uit de landbouw,
bijproducten en afval, indien deze voldoen aan de relevante kwaliteitseisen. Om
voor accijnsvrijstelling in aanmerking te komen, moet een brandstof minimaal 2%
biobrandstof bevatten en de vrijstelling is alleen van toepassing op de liters
biobrandstof in het mengsel. In het hierboven beschreven beleid zijn geen specifieke

maatregelen bekend voor lage of hoge blends.

Zweden

Zweden kent geen verplichtingsysteem maar wel een volledige accijnsvrijstelling
voor biobrandstoffen (CO,-belasting en energiebelasting). Verder richt het Zweedse
beleid zich vooral op de (fiscale) stimulering van het gebruik van schonere
voertuigen, waaronder biobrandstofauto’s. Hiermee wordt dus het gebruik van
hogere blends met biobrandstoffen gestimuleerd. Bovendien zijn tankstations vanaf
een bepaald minimum verkoopvolume verplicht om een hernieuwbare brandstof aan
te bieden naast reguliere brandstoffen.

Oostenrijk

Vanaf oktober 2005 is er een biobrandstoffenverplichting van kracht voor
brandstofleveranciers die leveren aan de Oostenrijkse markt. Sinds januari 2000 is
het gebruik van pure biobrandstoffen accijnsvrij. Er geldt een gereduceerd

accijnstarief voor zwavelvrije* brandstoffen met een minimaal aandeel biobrandstof

Zwavelvrij houdt in dit geval in: een zwavelgehalte lager dan 10 mg per kg brandstof.
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