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1 Inledning

Sverige har inom ramen f0r sitt medlemskap i EU gjort dtaganden om att minska ut-
slippen av vixthusgaser for att dimpa den globala uppvirmningen. Riksdagen har an-
tagit ett Overgripande langsiktigt utslippsmal och etappmal f6r Sverige samt ett sérskilt
mdl £6r inrikes transporter. De svenska reduktionsplikterna dr viktiga styrmedel fOr att
nd malet f6r transportsektorn. I denna Kl-kommentar diskuteras reduktionsplikterna
for bensin och diesel. Syftet dr att Gversiktligt beskriva hur de svenska systemen funge-
rar samt hur de kan péaverka drivmedelspriser och utslipp av vixthusgaser. I kommen-
taren diskuteras dven hur férindringar i reduktionsplikterna paverkar mojligheterna att
nd de svenska klimatpolitiska malen respektive Sveriges EU-dtagande.

2 Inblandningskrav

Krav pa inblandning av fossilfria drivmedel, exempelvis genom reduktionsplikt, syftar
till att minska de vixthusgasutslippen frin drivmedelsanvindningen. Dessa dtgirder
anvinds 1 olika form i flera linder och kan ses som alternativ till koldioxidbeskattning
av drivmedel. Inblandningskrav och beskattning av fossil koldioxid 4r i grunden verk-
ningsfulla styrmedel f6r att minska transportsektorns fossila koldioxidutsldpp. De styr
dock pa olika sitt. Beskattning av fossil koldioxid gor fossila drivmedel dyrare vilket
ger drivmedelsbolagen starkare incitament att blanda in biodrivmedel. Beskattningen
hoéjer dven pumppriset, vilket har en dimpande effekt pd drivmedelsanvindningen. De
fossila koldioxidutslippen minskar bade pa grund av 6kad biodrivmedelsinblandning
och en ligre drivmedelsefterfragan. Inblandningskrav ger en specifik biobrinslein-
blandning. Inblandningskrav i form av reduktionsplikten ger en specifik biobrinslein-
blandning for en given “klimatprestanda” hos det biodrivmedel som blandas in. Givet
att biobrinsle kostar mer (per energienhet) dn det fossila brinslet innebdr inbland-
ningskrav att pumppriserna 6kar, vilket i likhet med en skatt paverkar efterfrigan.

Okad anvindning av bioenergi 6kar efterfrigan pa odlingsbar mark vilket kan orsaka
sidoeffekter i form av hojda matpriser och att skogsmark avverkas f6r att omvandlas
till jordbruksmark (Wibe 2010, Konjunkturinstitutet 2020 och 2021). Det f6rra kan
leda till o6nskade térdelningseffekter och det senare kan leda till att betydande ming-
der koldioxid frigors till atmosfiren. Hirvidlag har olika ravarubaser f6r biodrivmedel
olika paverkan (KKonjunkturinstitutet 2020).

Krav pa inblandning av biodrivmedel kan utformas pa olika sitt. Utformningen péver-
kar vilken typ av biodrivmedel bolagen anvinder for att uppfylla kravet. Denna typ av
krav kan delas in i tre huvudsakliga grupper; krav baserade pa volyminblandning, krav
baserade pé energiinnehdll och krav baserade pa utslippsreduktion.

Generellt ger ett krav som baseras pé volyminblandning incitament f6r drivmedelsbo-
lagen att vilja det biodrivmedel som till ldgsta kostnad ersitter en volymenhet fossilt
drivmedel. Givet att de biodrivmedel som anvints f6r att uppfylla kravet har ligre
energiintensitet 4n sina fossila motsvarigheter maste dock konsumenten képa fler liter
brinsle f6r att kunna kéra lika lingt. De fossila koldioxidutsldppen vid avgasroret
minskar dirmed inte lika mycket som volymkravet vid forsta anblicken indikerar.

Ett energibaserat krav ger drivmedelsbolagen incitament att vilja de biodrivmedel som
till ldgsta kostnad ersitter en energienhet fossilt drivmedel. Med ett sidant system



kommer reduktionen av de fossila utslippen vid avgasroret i princip att motsvara in-
blandningskravet, givet en viss efterfragan av transporttjanster.

Att formulera inblandningskrav i termer av minskning av drivmedelsférsiljningens
livscykelberidknade vixthusgasutsldpp! dr ett sitt att beakta att sjdlva produktionen och
distributionen av drivmedel ocksa genererar vixthusgasutslipp. Med inblandningskrav
baserade pa utslippsreduktion minskar livscykelutslippen med dtminstone lika mycket
som plikten kriver medan de fossila utslippen vid avgasroret blir ligre 4n vad pliktni-
van 1 férstone tycks indikera.

En reduktionsplikt kan i princip utformas sa att den kostnadseffektivt styr mot ett gi-
vet mal £6r de fossila koldioxidutslippen. Detta kriver dock att beslutsfattaren har till-
gang till sa mycket detaljerad information om alla delar av marknaden att det i prakti-
ken dr omoiligt att dstadkomma (Konjunkturinstitutet 2019). Skilet ar att reduktions-
plikten fixerar andelen biodrivmedel i drivmedelsforsiljningen samtidigt som EU:s re-
gelverk kriver att de biogena och fossila komponenterna i reduktionspliktiga drivme-
del beskattas likformigt, det vill siga bdda komponenterna ska beskattas med samma
skattesats. I hindelse att reduktionsplikten féreskriver en ldgre inblandning dn den
som visar sig vara optimal givet de priser pa fossila och biodrivmedel som realiserats
sa faller en storre del av styruppgiften pa drivmedelsbeskattningen. Eftersom beskatt-
ningen mdste vara likformig sa kan den leda till maluppfyllelse enbart genom att pé-
verka den samlade drivmedelsefterfridgan. Detta kan i sin tur 6ka den samhaillsekono-
miska kostnaden f6r att na ett givet mal £6r de fossila koldioxidutslippen.

3 Den svenska reduktionsplikten

Linge gynnades anvindningen av biodrivmedel i Sverige genom en skattedifferentie-
ring mellan fossila och biobaserade brinslen. Differentieringen sidnkte priset pa bio-
drivmedel relativt fossila drivmedel men krivde dispens frin EU, vilket bidrog till osi-
kerhet kring stédets langsiktighet. Ar 2018 ersattes darfor denna skattedifferentiering
med reduktionsplikter for sa kallad laginblandning av biodrivmedel i bensin respektive
diesel.2 Syftet 4r att minska vixthusgasutslippen genom att succesivt 6ka inbland-
ningen av icke-fossila drivmedel i bensin, diesel och flygfotogen. Den del av systemet
som 4r riktat mot diesel och bensin ska bidra till att nd det sirskilda 2030-maélet om
minst 70 procent minskade vixthusgasutslipp frin inrikes transporter, exklusive inri-
kes luftfart, jaimfort med 2010.

Reduktionspliktiga drivmedelsbolag ska f6r varje kalenderdr se till att utslippen av
vixthusgaser férknippade med forsiljningen av bensin respektive diesel understiger
utslippen frin motsvarande energimingd fossil bensin eller fossil diesel med minst en
av riksdagen bestimd procentsats. Detta gérs genom att blanda in biodrivmedel i pro-
dukterna diesel och bensin. Hittills beslutade reduktionspliktsnivier for perioden

1 Med ett drivmedels livscykelberdknade vaxthusgasutslapp menas summan av utslapp frén utvinning eller od-
ling av révaror, férandrad markanvandning, bearbetning, transport och distribution, och férbranning av bréns-
let, samt utslappsminskning genom inlagring av kol genom férbattrade jordbruksmetoder, avskiljning av koldi-
oxid och geologisk lagring samt genom avskiljning och erséattning av koldioxid.

2 Den svenska reduktionsplikten regleras i Lag (2017:1201) om reduktion av véxthusgasutslapp frén vissa fos-
sila drivmedel - bensin, diesel och flygfotogen. Rena och s8 kallade héginblandade biodrivmedel, som inte far

raknas i reduktionsplikten, &r dock fortsatt skattebefriade i Sverige, vilket ocksa kraver godkannande fran EU.

Exempel pa sddana branslen & HVO100 och E85. Kommissionen har godkant Sveriges statsstodsansékan om

fortsatt skattebefrielse av rena och héginblandade biodrivmedel till och med 2026.
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2018-2030 redovisas i tabell 1. De utslipp som asyftas dr drivmedlens livscykelberdk-
nade vixthusgasutslipp. Som nimnts beriknas dessa som summan av utslidpp fran ut-
vinning eller odling av ravaror, férindrad markanvindning, bearbetning, transport och
distribution, f6rbrinning av brinslet, utslippsminskning genom inlagring av kol ge-
nom forbittrade jordbruksmetoder, avskiljning av koldioxid och geologisk lagring
samt genom avskiljning och ersittning av koldioxid.

Det ar viktigt att notera att koldioxidutsldpp frin férbrinning av biobrinsle inte beak-
tas i dessa beridkningar. I linje med IPCC:s bokforingskonvention riknas dessa utsliapp
1 stillet som en minskning av lagerhdllning av kol i skogen- och marken (den sé kallade
LULUCF-sektorn3) i det land ddr biomassan skérdas.+ Det innebir att biodrivmedel
beriknas ha noll férbrinningsutslipp under de svenska utslippsmalen och reduktions-
plikten oavsett hur mycket koldioxidutsliapp de orsakar vid avgasroret. Samtidigt 6kar
de si kallade LULUCF-utslippen dir biomassan skérdas. Regleringar av LULUCE-
sektorn s6ker sikerstilla att kompenserande atgirder genomfors sa att sektorns sam-
lade nettoutslipp inte 6kar. Det ska dock noteras att det dr svart att pd ett effektivt stt
mita och reglera markanvindningssektorns nettoutslipp av vixthusgaser, varfor sa
kallat utslippslickage kan uppsta.s

Det finns en viss flexibilitet i reduktionspliktssystemen. Drivmedelsbolag som blandar
in mer biodrivmedel dn vad reduktionsplikten kriver kan spara 6verskottet till nista ar
eller 6verlata det till ndgon annan, som kan anvinda det f6r att uppfylla sin redukt-
ionsplikt under det aktuella dret. De tvd reduktionsplikterna f6r bensin och diesel ar
delvis sammankopplade. Ett 6verskott som skapats under bensinplikten kan dverféras
till aktGrer under dieselplikten. Dessutom kan 6verskott som avser diesel anvindas f6r
bensin om minst 6 procentenheter av plikten f6r bensin redan har uppfyllts. Fér fore-
tag som inte uppfyller sin reduktionsplikt utgar en avgift f6r motsvarande mingd ut-
slipp som underskottet berdknats orsaka. Avgiften dr 4 kronor per kg koldioxidekvi-
valenter f6r diesel och 5 kronor f6r bensin. I realiteten dr dock avgiften for foretaget
hogre eftersom Skatteverket betraktar avgiften som en sanktionsavgift som inte ér av-
dragsgill. Foretagens faktiska kostnad blir dirmed drygt 5 kronor per kg koldioxidekvi-
valenter f6r diesel och 6 kronor f6r bensin (Riksrevisionen 2023). Hittills har drivme-
delsbolagen endast i liten utstrickning misslyckats med att uppfylla reduktionsplikten
och fatt betala denna avgift (Energimyndigheten 2022).

Aven om deras férbrinningsutslipp nollriknas si genererar biodrivmedel positiva
livscykelutsliapp. Dirfér behdver biodrivmedelsinblandningen i energitermer Gverstiga
de reduktionspliktsnivder som anges i tabell 1. Hur mycket som behéver blandas in
beror bland annat pd vilka révaror och produktionsprocesser som anvinds for att
framstilla biodrivmedlen. Vidare har biodrivmedel normalt ligre energiinnehall per
volymenhet dn sina fossila motsvarigheter. Sammantaget innebir detta att den

3 LULUCF st&r for Land Use and Land-use Change and Forestry.

4 Utslappen frén férbranning av biomassa maste antingen bokféras i den sektor férbranningen sker i eller som
minskning av lagerhdliningen av kol i den LULUCF-sektor dar uttaget av biomassa sker, annars uppstar dubbel-
rakning. IPCC (2006) formulerar en bokféringsdoktrin som innebér att de utsldpp som sker nar biomassa an-
vénds som brénsle eller drivmedel inte ska bokféras i den sektor dar forbréanningen sker. De ska i stéllet bokfo-
ras som utslapp i markanvandningssektorn.

5 For ytterligare diskussion om biodrivmedlens klimatpdverkan, se Konjunkturinstitutet (2020).
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volyminblandning av biodrivmedel som reduktionsplikten kriver kraftigt kan Gverstiga
de reduktionspliktsnivier som anges i tabell 1.

Tabell 1 Reduktionspliktsnivder for bensin och diesel

Procent

Bensin Diesel
2018* 2,6 19,3
2019 2,6 20
2020 4,2 21
2021%* 6 26
2022 7,8 30,5
2023 7,8 30,5
2024 12,5 40
2025 15,5 45
2026 19 50
2027 22 54
2028 24 58
2029 26 62
2030 28 66

Anm. * Avser andra halvaret. ** Dessa nivaer tradde i kraft i augusti 2021.

Kalla: Lag (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp frén vissa fossila drivmedel.

Som exempel kan nimnas att om 2023 érs reduktionsplikt f6r diesel helt klaras med
HVO av en typ som minskar liveykelutslippen per energienhet med ca 93 procent re-
lativt den fossil diesel,¢ skulle volymandelen biodrivmedel i dieselférsiljningen behéva
uppga till ca 33,5 procent. Motsvarande berdkning fér etanol av en sort som minskar
livscykelutslippen med knappt 90 procent ger vid handen att inblandningen i bensin
skulle beh6éva uppga till 12,9 procent.” Anledningen till den stora skillnaden mellan re-
duktionspliktnivin och den volymandel etanol som krivs for att klara plikten ar att
etanol har betydligt ligre energitithet dn fossil bensin. Eftersom standardbensinen
E10 hogst far innehdlla 10 volymprocent etanol behdver bolagen antingen nyttja upp-
arbetat eget Overskott, képa Gverskott fran dieselaktorer eller blanda in sa kallad bio-
bensin for att klara reduktionsplikten f6r bensin.s Det ska noteras att anvinds biodriv-
medel med bittre klimatprestanda dn vad som antagits i berdkningarna ovan, kan plik-
terna klaras med ligre inblandning. Omvint giller att med sdmre klimatprestanda sa
behévs en hogre inblandning,

Systemets uppbyggnad innebir ocksa att andelen biodrivmedel inte dr konstant éver
aret. Dels kan drivmedelsbolagen vilja att variera inblandningen med érstiderna. Dels
kan biodrivmedlens klimatprestanda variera 6ver dret, vilket betyder att den mingd
biodrivmedel (i volymtermer) som behoéver blandas in f6r att klara reduktionsplikten

6 HVO stdr for hydrerad vegetabilisk olja (hydrogenated vegetable oil).
7 Se bilaga fér berdkningar.
8 Biobensin har liknande kemisk sammanséttning som fossil bensin och kan blandas in i hégre grad &n etanol.

Den tillverkas idag i relativt sm& volymer och det &r osakert vilka kostnader en 6kad produktion skulle inne-
bara.



varierar. Ndr priserna pé de olika biodrivmedel dndras, dndras dven bolagens val av de
biogena komponenterna. Valet av vilka biogena komponenter som blandas in paver-
kas ocksd av EU-gemensamma regelverk och drivmedelsstandarder. Dels EU:s f6rny-
barhetsdirektiv som bland annat stiller krav pa anvindningen av férnybara brinslen
inom transportsektorn, dels brinslekvalitetsdirektivet som stiller krav pa drivmedels-
kvaliteter och dirigenom sitter grinser f6r hur mycket inblandning av vissa f6rnybara
brinslen som kan tilldtas i bensin och diesel.

4 Reduktionsplikten och pumppriserna

Eftersom biodrivmedel kostar mer att framstilla dn fossila drivmedel hojer redukt-
ionsplikten pumppriserna. Figur 1 och 2 nedan illustrerar hur pumppriserna har ut-
vecklats sedan 2018. I samband med att de svenska reduktionsplikterna fér bensin och
diesel inférdes den 1 juli 2018 sdnktes punktskatterna pa bensin och diesel vilket mot-
verkade pris6kningar. Fér bensin (figur 1) visar inte data ndgon storre effekt pd pump-
priset av reduktionsplikten. Det svenska bensinpriset har i stort f6ljt prisutvecklingen i
de andra linderna som visas i figuren. En viss relativ prisuppgang 1 Sverige kan dock
skonjas kring augusti 2021 da Sverige hojde reduktionspliktsnivaerna och inférde E10
som ny standardbensin.

Figur 1 Pumppriser — bensin inklusive skatter
Euro per liter
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Kélla: Weekly Oil Bulletin.

For diesel (figur 2) 6kade det svenska priset under perioden varen 2020 till februari
2022 snabbare dn 1 de andra linderna. Vid de tidpunkter reduktionspliktsnivan f6r die-
sel hojts kraftigt, det vill sdga augusti 2021 och arsskiftet 2021/22, kan en viss paver-
kan pd pumppriset skonjas. Sirskilt giller det den senare tidpunkten. Vid detta ars-
skifte steg dven priset pa sa kallad HVO100? kraftigt, inte minst i relation till diesel.
Prisskillnaden mellan diesel och HVO100 har direfter 6kat éver tid (figur 3). Aven
om det finns flera tinkbara férklaringar till denna prisutveckling, kan det vara ett

9 HVO100 &r ett dieselbransle som innehaller minst 98 volymprocent HVO.
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tecken pa att den svenska efterfrigan driver priset pa den typ av HVO som svenska
drivmedelsbolag képer. 10

Figur 2 Pumppriser - diesel inklusive skatter
Euro per liter
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Kélla: Weekly Oil Bulletin.

Det ska noteras att drivmedelsbeskattningen har justerats flera ginger under den ob-
serverade perioden, bade i Sverige och i 6vriga linder. Vidare har exempelvis Finland
och Tyskland justerat sina inblandningskrav under perioden. I Sverige sinktes skatten
pa bade bensin och diesel den 1 maj 2022. Sinkningen var 181 6re per liter varav 131
Ore var en temporir sinkning. I samband med det sjonk pumppriserna. Den relativt
kraftiga svenska prisuppgangen hésten 2022 sammanfaller delvis med att den tempo-
rira skattenedsinkningen upphorde i oktober. Energiskatten pa bensin och diesel
sianktes dven med 80 6re per liter (exkl. moms) den 1 januari 2023. Prissinkningen vid
pump blev dock ldgre eftersom skattesatserna samtidigt héjdes med den sedvanliga in-
dexupprikningen.

Priseffekten av reduktionsplikten kan belysas i ett rakneexempel. Givet ett antagande
om att 2023 ars reduktionspliktsnivier f6r bensin och diesel klaras genom en inbland-
ning av etanol om 10 volymprocent respektive inblandning av HVO motsvarande 33,5
volymprocent, kan vi utifran dagens pumppriser uppskatta att reduktionsplikten har
héjt literpriset pa bensin med drygt 0,2 kronor och literpriset pé diesel med 5,4 kro-
nor. Denna prish6jning ér relativt en situation utan nigon inblandning alls.!! Relaterar
vi dessa priseffekter till de reduktionspliktsnivier som anges i tabell 1 fir vi att diesel-
priset per liter (exkl. moms) stiger med ca 14,2 6re {61 varje procentenhet

10 Reduktionsplikten ger svenska drivmedelsbolag incitament att képa HVO med bra klimatprestanda. Vidare
behdver den svenska marknaden en sarskild sorts HVO som klarar svenska vinterférhdllanden.

11 Denna berékning underskattar sannolikt reduktionspliktens effekt pd bensinpriset ndgot. Skalet ar att redukt-
ionsplikten kréver en etanolinblandning om 12,9 volymprocent. Eftersom inblandningen inte far éverstiga 10
volymprocent tillkommer det en kostnad genom att dyrare biobensin blandas in eller genom att bensinaktérer
koper reduktionsenheter av dieselaktérer. Denna kostnad beaktas inte i ovanstdende berdkning.
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reduktionsplikten héjs och bensinpriset per liter (exkl. moms) stiger med 2,4 Sre f6r
varje procentenhet reduktionsplikten f6r bensin héjs. 12

Figur 3 Pumppriser i Sverige - diesel och HV0100 inklusive skatter
kronor per liter
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Kalla: Weekly Oil Bulletin (Diesel), Circle K (HVO100)

Att sinka reduktionspliktsnivaerna fran dagens nivder till 6 procent!3 kan didrmed be-
d6émas sidnka literpriset pd bensin med drygt fem 6re och literpriset (inkl. moms) pa
diesel med 4,3 kronor. Om jimférelsen i stillet gbrs med en situation dér pliktnivan
hojts till 40 procent f6r diesel och till 12,5 procent f6r bensin, i enlighet med tidigare
beslut, bedéms pumppriset (inkl. moms) blir ca 6 kronor ldgre f6r diesel och ca 0,2
kronor lidgre f6r bensin 4n det annars skulle ha blivit.

Reduktionsplikten har enligt ovanstiende berdkningar en betydande paverkan pa de
svenska pumppriserna och kan antas ge upphov till en rad effekter som indirekt, via
andra marknader, kan paverka béade efterfrigan och kostnaderna for att producera bio-
drivmedel. For att finga sidana effekter krdvs en analys dir olika marknaders samspel
och prisers betydelse for efterfrigan beaktas. Konjunkturinstitutets allmdnjimviktsmo-
dell, EMEC, tar hinsyn till bade direkta och indirekta effekter och har dirfér anvints
f6r att analysera konsekvenser av olika vigval 61 reduktionsplikten.# I ett scenatio,
benimnt Hog reduktionsplikt, hojs reduktionspliktsnivderna fram till 2030 i enlighet
med riksdagens hittills tagna beslut (se tabell 1). I ett alternativt scenatio, bendmnt
Lag reduktionsplikt, sinks reduktionspliktsnivaerna f6r bensin och diesel till 6 pro-
cent 2024.15 Det dr denna nivd som regeringen aviserat ska gilla for dren 2024—2026.
Vad som ska gilla efter 2026 har regeringen dnnu inte aviserat men i denna berdkning
antas att nivan ligger fast pa 6 procent fram till och med 2030.

12 Se bilagan fér detaljer kring dessa berdkningar.
13 Detta ar niv8n som regeringen aviserat ska gélla for 8ren 2024-2026.
14 Se Konjunkturinstitutet (2023) fér en beskrivning av modellen.

15 Grunden fér dessa scenarier &r det referensscenario och antaganden som finns beskrivet i von Below m.fl.
(2023). Det &r endast reduktionspliktsniv8erna som justeras har.
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I scenariot med hég reduktionsplikt stiger pumppriserna nir kravet pd inblandning av
biodrivmedel 6kar. Priserna dr 2030, uttryckta 1 2019 ars prisnivi, berdknas uppga till
26 kronor per liter bensin och 28 kronor per liter diesel. I scenariot dér reduktions-
plikterna ar 2024 sinks till 6 procentsnivan och ligger kvar pa denna niva fram till ar
2030, sjunker pumppriserna vid denna tidpunkt och ligger direfter i stort sett kvar pa
denna niva fram till 4r 2030. Detta beror bland annat pa ett antagande om langsamt
stigande rdoljepriser. I scenariot beriknas pumppriserna ar 2030 till 19 kronor per liter
bensin och 18 kronor per liter diesel. Enligt modellanalysen uppgir skillnaden i pump-
pris ar 2030 mellan de tva scenarierna till 6,6 kronor per liter bensin och drygt 10 kro-
nor per liter diesel. Aven om dessa modellresultat innehaller osikerheter som bland
annat beror pid modellantaganden om oljepris, teknisk utveckling med mera sa ger siff-
rorna en uppskattning av storleksordningen pa reduktionspliktens prispaverkan.

5 Reduktionsplikten, utslappen och

samhallsekonomin

Reduktionsplikten paverkar utslippen av fossil koldioxid bade direkt och indirekt.
Den direkta paverkan sker genom att det fossila inslaget i bensin- och dieselforsilj-
ningen minskar. Den indirekta effekten féljer av att reduktionsplikten héjer pumppri-
serna. De hogre priserna férstirker hushallens och féretagens incitament att minska
sin drivmedelsanvindning, till exempel genom att byta till mer brinslesnéla bilar, att
overga till eldrift och/eller att minska antalet korda mil. Sidana anpassningar ir not-
malt férknippade med kostnader. For privatpersoner innebir detta att den samlade
konsumtionen av andra varor och tjdnster 4n drivmedel beh6ver minska. Drivmedels-
intensiva produkter och tjinster blir med hégre drivmedelspriser dyrare och efterfra-
gas i mindre utstrickning. Med tiden erhills en férskjutning mot en mindre fossil-
brinsleintensiv produktion och konsumtion. Aven denna strukturomvandling ir fore-
nad med kostnader.

Enligt bedémningen ovan har dagens reduktionspliktsnivder 6kat priset pa diesel med
ca 26 procent och priset pa bensin med drygt 1 procent, 1 jimfdrelse med en situation
utan inblandning och med konstant beskattning. Samtidigt har inblandningen av bio-
drivmedel i bensin- och dieselférsiljningen 6kat med ca 10 volymprocent 1 bensin och
med knappt 35 volymprocent i diesel. Hirigenom har de fossila koldioxidutslippen
per liter bensin och diesel som férbrinns minskat med 0,2 kg respektive 0,9 kg.16
Detta ir den direkta effekten pa utslippen. Det relativt stora prispaslaget pa drivme-
del, som utgdr en viktig insatsvara i ekonomin, innebir att reduktionsplikten sannolikt
dven har en betydande indirekt utslippseffekt. Prishéjningarna paverkar ekonomin ge-
nom en mingd olika kanaler. Det kan till exempel handla om att hushall och foretag
byter till andra transportslag eller andra insatsvaror. En partiell analys som endast tittar
pa drivmedelsmarknaden kan normalt inte beakta alla dessa férindringar. Med Kon-
junkturinstitutets allminjimviktsmodell, EMEC, kan reduktionspliktens direkta och
indirekta effekter berdknas. Modellen kan ddrmed belysa de sammanlagda utslippset-
fekterna och de samhillsekonomiska effekterna. Nedan beskrivs modellresultaten fran
olika scenarier dar reduktionsplikten varieras och kombineras med féridndrad

16 1 fr@nvaro av indirekt p8verkan skulle kostnaden for att genom reduktionsplikten minska de fossila koldioxid-
utslappen darmed uppga till ca 4,8 kronor per kg for diesel och ca 0,8 kronor per kg fér bensin. Eftersom bio-
drivmedel har lagre energidensitet &n sina fossila motsvarigheter s& blir den faktiska utslappsminskningen per
energienhet eller per km bilkrning ndgot lagre. Detta galler sarskilt nar fossil bensin ersatts med etanol.
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drivmedelsbeskattning. I tvd av dessa scenatier uppfyller Sverige bade atagandena
gentemot EU och det sirskilda malet f6r inrikes transporter.” Utéver dessa scenarier
beriknas dven ett scenario dir Sverige endast klarar sitt EU-atagandena och nyttjar
den flexibilitet som finns i EU:s regelverk gillande kostnadsutjamning inom EU f6r
utslippsminskningar i ESR-sektorn, sd kallad ESR-handel.

Figur 4 illustrerar hur transportsektorns utslipp utvecklas i scenarierna Hég redukt-
ionsplikt (bla graf) och i Lag reduktionsplikt (orange graf). Enligt Sveriges nation-
ella far transportsektorn 2030 slappa ut ca sex miljoner ton koldioxid. I scenariot med
hog reduktionsplikt beddms detta mal nis utan ytterligare dtgirder. I scenariot med lag
reduktionsplikt kridvs det ytterligare styrmedel f6r att mélet ska nas. Ligre reduktions-
plikt leder till ligre pumppriser och 6kad ekonomisk aktivitet. Ar 2030 bedéms BNP
vara 0,75 procent hégre med lag reduktionsplikt 4n med hég pliktniva.

For att illustrera effekten av kompenserande styrmedel £6r att na de nationella ut-
slippsmailen vid en sinkt reduktionsplikt har ett tredje scenario konstruerats — Lag re-
duktionsplikt och héjd drivmedelsbeskattning. Mer precist, si hojs drivmedelsbe-
skattning i detta scenario s att de nationella utslippsmalen 2030 klaras nir redukt-
ionsplikterna f6r bensin och diesel ligger kvar pa 6 procent. I detta scenario utvecklas
utsldppen enligt den grona grafen i figur 4. Berdkningarna pekar pa att med laga re-
duktionspliktsnivder f6r bensin och diesel, och didrmed hoga fossilandelar i drivme-
delsforsiliningen, skulle det att kridvas mycket hdga pumppriser £6r att hélla drivme-
delsanvindningen pd nivaer forenliga med att transportsektorns utslippsmal nas, se
tabell 2. Enligt berdkningarna skulle pumppriserna 2030 1 detta exempel uppga till 42
kronor per liter f6r bade bensin och diesel.

De hoga prisnivaerna i scenariot Lag reduktionsplikt och héjd drivmedelsbeskatt-
ning férklaras av drivmedelsbeskattningens utformning. Som nimnts ger den likfor-
miga beskattningen inte incitament till ytterligare inblandning av biodrivmedel, trots
att det vore 6nskvirt ur ett samhillsekonomiskt perspektiv nir transportsektorns mal
ska nas. Med en hog fossilandel i drivmedelsférsiljningen behover aktivitetsnivan i
ekonomin dirmed ddmpas nagot f6r att de nationella utslippsmalen ska nés. Detta ex-
empel pekar pa att det kan krivas mycket hoga drivmedelsskatter f6r att nd samma ut-
slappsminskning av de fossila vixthusgaserna som reduktionsplikten innebir och att
héjda drivmedelsskatter kan vara ett samhillsekonomiskt kostsamt alternativ.

17 Aven Sveriges etappmal for den sd kallade ESR-sektorn nds i dessa scenarier. ESR-sektorn omfattar trans-
porter, jordbruk, bostéder och servicesektorn samt latt industri med mera.
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Figur 4 Transportsektorns fossila utslapp
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Kélla: Konjunkturinstitutets berdkningar.

Ett sitt att undvika kraftigt héjda pumppriser och en dimpad ekonomisk aktivitet i
framtiden vore att dndra de nationella utslippsmalen och utnyttja méjligheterna till ut-
slippshandel under ESR {6r att klara Sveriges EU-ataganden. En sidan strategi med-
tor att utslippen i Sverige blir hégre 4n vad de nationella utslippsmailen stipulerar men
ligre i nagot annat EU-land. Detta alternativ berdknas i ett fjirde scenario — Lag re-
duktionsplikt med ESR-handel. Berikningarna visar att med sadan handel erhalls
ldgre inhemska pumppriser och i princip samma BNP-utveckling som i scenariot med
endast ldg reduktionsplikt. Detta resultat dr naturligtvis avhingigt kostnaden for att re-
ducera utslippen i andra EU-linder vilket i en vilfungerande handel kommer att mot-
svara priset pa ESR-enheter. I berdkningarna antas ett pris motsvarande 2000 kronor
per ton koldioxid (i 2019 érs priser).!s

Tabell 2 Berdknade bensin- och dieselpriser &r 2030
Kronor per liter (2019 8rs prisniva)

Hog Lag L&g reduktionsplikt L&g reduktionsplikt

reduktionsplikt reduktionsplikt och hojd beskattning och ESR-handel

Bensin 26 19 42 19
Diesel 28 18 42 18

Kélla: Konjunkturinstitutets berdkningar.

18 pet finns naturligtvis osékerhet kring detta prisantagande. Abrell m.fl. (2022) anvander fyra olika modeller
for att studera konsekvenserna av att klara den samlade ESR-sektorns utslappsbudget genom ESR-handel. De
beraknar priset p& ESR-kvotenheter till mellan 175 och 350 euro per ton koldioxid, beroende p& vilken modell
som anvands. Bye m.fl. (2019) beraknar priset fér ESR-handel inom EU genom att utgd fr&n Europeiska kom-
missionens referensscenario och befintliga styrmedel. De finner att priset for ESR-enheter 2030 hamnar i inter-
vallet 25 till 158 euro per ton koldioxid.
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Bilaga — Reduktionspliktens effekt pa
pumpriset
Fér respektive drivmedel kan reduktionsplikten formuleras som
urEr + upEp < (1— R)up(Er + Ep)

dir ur och uy, anger de livscykelberiknade vixthusgasutslippen per energienhet f6r
den fossila respektive biogena komponenten, och Ef och E}, fossil respektive biogen
mingd mitt i energitermer. R anger den politiskt bestimda reduktionspliktsnivan.
Vinsterledet anger utslippen fran drivmedelsbolagets faktiska drivmedelstorsiljning
under ett 4r medan hégerledet anger de utslipp som uppstitt hade hela f6rsdljningen
varit fossilbaserad. Den andel biodrivmedel (i energitermer) som precis uppfyller plik-
ten uppgar till

pe=—T—FR
-y

Ju sdmre utslippsprestanda biodrivmedlet har (stérre Up) desto hégre bioandel kriver
reduktionsplikten. Fér de fossila komponenternas livscykelutslipp (uf) anvinds scha-
blonvirden — 95,1 g COze per MJ diesel och 93,3 g COze per MJ bensin (Férordning
(2018:195)). Vad giller uy, sa anger Energimyndigheten (2022) foljande virden for ar
2021: 10 g COze per MJ f6r etanol, 6 g t6r HVO, 23 ¢ FAME. Genomsnittet f6r de
tva reduktionsplikterna anges till ca 10 g CO2e per MJ.

Biodrivmedel har vanligen ligre energitithet dn sina fossila motsvarigheter, varfér vo-
lymandelen biodrivmedel 6verstiger energiandelen. Det kan visas att den volymandel
som precis klarar reduktionsplikten ges av

— efﬂe
(1 - .Be)eb + ef.Be

By

dir ey, och ef anger energiinnehall per liter f6r den biogena respektive den fossila
komponenten. Antag f6ljande energiinnehall per liter: 35,28 MJ f6r fossil diesel, 33,84
M]J t6r HVO, 33,12 M] f6r FAME, 32,76 M] {6t fossil bensin, 21,24 M] {6t etanol
och 27 MJ f6r sa kallad biobensin. Energimissigt motsvarar dirmed 1,54 liter etanol
en liter fossil bensin och 1,04 liter HVO en liter fossil diesel.

Givet utsldpps- och energikoefficienterna ovan och ett antagande om att reduktions-
plikten £6r bensin och diesel helt klaras genom inblandning av etanol respektive HVO,
kan den inblandning som 2023 drs pliktsnivaer kriver beridknas till de virden som
anges i tabell B1. De beriknade andelarna utgér endast approximationer av den fak-
tiska inblandningen. I verkligheten klaras plikterna med en mix av etanol och bio-
bensin respektive FAME och HVO.
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Tabell B1 Berdknad andel biodrivmedel i bensin och diesel 2023

Procent

Reduktionspliktsniva Energiandel Volymandel
Bensin 7,8 8,7 12,9
Diesel 30,5 32,6 33,5

Kalla: Konjunkturinstitutets berakningar.

Pumppriset f6r ett reduktionspliktigt drivmedel, inklusive punktskatter och 25 procent
moms, kan skrivas som

Pumppris = 1,25[,8,,Pb + (1= B)Pr + t]

dir P, och Pranger féretagens komponentkostnader (inklusive marginal) och # anger
punktskatten pa drivmedlet. Givet konstanta komponentpriser och oférindrad driv-
medelsbeskattning kan reduktionspliktens effekt pd pumppriset beriknas som

Reduktionspliktens ef fekt pa pumppris = 1,25ﬂv(Pb — Pf)

Komponentpriserna kan uppskattas genom att fran ridande pumppriser rikna av
punktskatter och moms och i férekommande fall justera kvarstaden med avseende pa
det biogena inslaget. Den 12 maj 2023 var dieselpriset 20,96 kronor per liter varav
8,26 kronor var punktskatt och moms och bensinpriset (E10) var 19,19 kronor per li-
ter varav punktskatt och moms utgjorde 10,15 kronor (Ekonomifakta.se). Priset exklu-
sive moms pd det punkskattebefriade HVO100 var 21,3 kronor per liter och priset ex-
klusive moms pa E85 var 11,4 kronor per liter (Tanka.se). Punktbeskattningen pa den
fossila komponenten 1 E85 uppgick till 6,31 kronor per liter (Finansdepartementet
2023).

Dessa virden tillsammans med ovan angivna volymandelar ger 0,335x21,3 +

(1 —0,335)Pf = 12,7 for diesel, alltsd Py = 8,4 kronor per liter fossil diesel. Mot-
svarande berdkning f6r E10 och E85 ger att priset pa en liter fossil bensin dr lika med
8,8 kronor och att en liter etanol kostar 10,7 kronor.

Reduktionspliktens effekt pa pumppriserna kan dirmed beriknas till
Effekt pa dieselpriset = 1,25x0,335(21,3 — 8,4) = 5,4 kr per liter
Effekt pa bensinpriset = 1,25x0,1(10,7 — 8,8) = 0,24 kr per liter

Det ska noteras att dessa priseffekter dr jimfort med en situation utan nagon inbland-
ning av biodrivmedel alls.
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