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Forord

Konjunkturinstitutet har fatt i uppdrag att ... analysera férutsittningarna f6r och
kostnadseffektiviteten i att konvertera befintliga fordon till lagutsldppsfordon si att de
kan drivas med el eller f6rnybara drivmedel, t.ex. med biogasdrift eller en visentligt
hégre inblandning av etanol (E85). Kostnader, potentialen for utsldppsminskningar
liksom fordelningspolitiska effekter ska redovisas. ...”" (Regeringen, 2019). Uppdraget
ska redovisas senast den 1 juni 2021.

Enligt uppdraget ska Konjunkturinstitutet samrdda med Naturvirdsverket, Energi-
myndigheten, Transportstyrelsen och Trafikverket betriffande de tekniska och juri-
diska méjligheterna att genomfoéra konverteringen. Kontaktpersoner f6r samradsmyn-
digheterna har varit Magnus Henke, Energimyndigheten, Eric Sjéberg, Naturvardsver-
ket, Helen Lindblom, Trafikverket, och Per Ohlund, Transportstyrelsen. Dirtill har en
referensgrupp knutits till arbetet. Denna grupp har bestitt av Johan G. Andersson och
Ebba Tamm, Drivkraft Sverige, Jakob Lagercrantz, 2030-sekretariatet, Jonas L6,
Miljéfordon Sverige, Magnus Nilsson, Magnus Nilsson Produktion, Anders Norén,
Bil Sweden och Roger Pyddoke, Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTT)
samt Fredrik Svensson och Anna Wallentin, Energigas Sverige.

Rapportens analys och slutsatser svarar Konjunkturinstitutet for.

I arbetet har David von Below och Svante Mandell medverkat. Arbetet har letts av
Bjorn Carlén.

Urban Hansson Brusewitz
Generaldirektor
Stockholm 1 juni 2021
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Sammanfattning

Denna rapport diskuterar férutsittningar for, och konsekvenser av, efterkonvertering
av personbilar till etanol- eller gasdrift. Givet att transportsektorns utslippsmal till
2030 ska nés och att detta sker genom att politiken gradvis styr mot malet resulterar
konverteringen inte i globala utslippsminskningar. Den primira samhillsekonomiska
intdkten foljer i stillet av att konvertering kan medge storre drivmedelsférsiljning un-
der den utslippsbana som leder mot transportsektorns utslippsmal. Denna effekt dr
storre f6r konvertering som flyttar efterfriagan till drivmedel utanfér reduktionsplikten.
Intikten dr stérre vid gaskonvertering dn etanolkonvertering eftersom fordonsgas ér
mer biointensivt dn E85.

Det ir skillnad pa om konvertering innebir att drivmedelsefterfragan flyttar ut fran re-
duktionsplikten eller om konverteringen enbart flyttar efterfragan till olika delar av re-
duktionsplikterna f6r bensin och diesel. Det senare limnar fossilintensiteten mer eller
mindre oférindrad. Det f6rra kan 6ka bioandelen i den totala drivmedelstorsiljningen.
Effekten dr dock betydligt ligre dn férindringen av de specifika utslippen fran de bilar
som konverteras. Anledningen ér att reduktionspliktssystemet medfor en sa kallad vat-
tensingseffekt — trycks fossilanvindningen ned i en del av systemet sa 6kar den i
andra delar.

I det fall konvertering flyttar drivmedelsefterfrigan inom reduktionsplikterna fixeras
bioandelen i den drivmedelsmix som plikterna omfattar. En intiktspost kan dnda upp-
std om det dr mindre kostsamt att na reduktionsplikten f6r bensin med hjilp av in-
blandning av E85 4n genom att kbpa reduktionspliktsenheter fran dieselplikten. Den
effekten torde vara internaliserad i bilisternas individuella konverteringsbeslut ef-
tersom den paverkar prisskillnaden mellan E10 och E85. Den paverkar dirmed viljan
att konvertera, men utgdr inget birande skil for att infora ett konverteringsstod.

Analysen visar att viss konvertering av bilar kommer att ske dven i avsaknad av kon-
verteringsstod eftersom vissa bildgare kommer finna det privatekonomiskt 16nsamt.
Sadan spontan konvertering fir anses vara ett kostnadseffektivt inslag i anpassningen
till transportsektorns utslippsmal, givet att bildgarens beslut 4r vilinformerat.

Analysen indikerar emellertid ocksd att ett konverteringsstdd inte dr ett kostnadseffek-
tivt styrmedel {6t att minska transportsektorns utslipp av fossil koldioxid. Detta f61-
klaras av att i) de som inte konverterar utan stéd dr de som fir minst nytta dirav, i)
det finns befintlig och verksam klimatpolitisk styrning pd omradet; reduktionsplikten
reducerar drivmedlens fossila inslag och drivmedelsbeskattningen ddmpar trafikarbe-
tet.

Ett konverteringsstdd fir alltsd motiveras pd annat sitt 4n att det skulle vara mer kost-
nadseffektivt 4n andra sitt att nd mélet. Till exempel om konverteringsstddet kan an-
ses ge fordelningspolitiska férdelar. Den frimsta effekten i detta sammanhang dr att
konvertering kan leda till att priset pd E10 blir ldgre 4n annars. Givet att h6ga bensin-
priser kan resultera i o6nskade férdelningseffekter kan det vara dnskvirt att f6rséka
begrinsa effekten utslippsmalet f6r transportsektorn har pd pumppriserna. Det bor
dock noteras att statens intikter minskar i de fall konverteringen flyttar drivmedelsef-
terfrigan ut frin reduktionsplikterna. Det férdelningspolitiska utfallet beror pa hur
staten kompenserar for detta.



1 Inledning

I denna rapport studeras forutsittningarna f6r, och kostnadseffektiviteten i, att efter-
konvertera bensindrivna personbilar s att de kan drivas med biogas eller hégre in-
blandning av etanol.! I rapporten gors en atskillnad mellan spontan konvertering utan
stod, som fér anses vara kostnadseffektiv, och ytterligare stédinducerad konvertering
av bilar som redan rullar pd vara vigar.2 Kostnadseffektiviteten i ett konverteringsstdd
bedéms huvudsakligen mot malet att vixthusgasutslippen frin svenska inhemska
transporter (exklusive flyg) ar 2030 hogst far uppga till 30 procent av 2010 4drs niva, el-
ler ca sex miljoner ton koldioxidekvivalenter. Ett konverteringsstéd utgdr ett kost-
nadseffektivt styrmedel om det bidrar till att detta mal nds till ligre samhallsekonomisk
kostnad dn den kostnad som féljer av bista méjliga alternativa styrning. Analysen ne-
dan utgdr fran att denna alternativa styrning bestdr av reduktionspliktsnivder f6r ben-
sin och diesel enligt proposition 2020/21:180 och en drivmedelsbeskattning som just-
eras sd att malet nas.

Linge styrdes den svenska drivmedelsanvindningen genom att fossila drivmedel bela-
des med koldioxid- och energiskatt medan biobrinslen erhéll skattenedsittning eller -
befrielse. Det senare krivde dock undantag fran EU:s energiskattedirektiv och god-
kinnande enligt EU:s statsstddsregler, nigot som gjorde tillvaron osiker f6r drivme-
delsbolagen. Ar 2018 ersattes dirfor delar av denna skattepolitik av tva si kallade re-
duktionsplikter, vilka stiller krav pa inblandning av biodrivmedel 1 bensin respektive
diesel (proposition 2017/18:1). Fossila och biogena drivmedel som omfattas av re-
duktionsplikter fir inte skattebefrias, varken helt eller delvis (EU 2003). Hoéginblan-
dade och rena biodrivmedel sisom E85, biogas och HVO100 omfattas inte av redukt-
ionsplikterna och stimuleras fortsatt genom skattenedsittning eller -befrielse. EU har
godkint biogasens skattebeftielse fram till och med 2030. F6r andra héginblandade
och rena biodrivmedel 16per undantagen ut vid utgiangen av 2021 och det dr f6r nirva-
rande oklart om de kommer att f61lingas eller om dessa brinslen framéver kommer
att inkluderas i reduktionsplikterna och beskattas. Dirmed rider det stor osdkerhet
kring prisutvecklingen pd den svenska drivmedelsmarknaden.

En annan osdkerhet har att géra med hur drivmedelsbolagen kommer att uppfylla sina
reduktionsplikter och hur detta paverkar fossilintensiteten i de standardbrinslen som
siljs, och dirmed den specifika utslippsminskning som féljer av en efterkonvertering.
Ytterligare en osidkerhet r6r EU:s framtida klimatpolitiska arkitektur. Diskussioner om
hur den ska utformas omfattar méjligheterna att skapa ett eget utslippshandelssystem
for transportsektorn eller att inkludera transporter i EU ETS. En sadan utveckling
skulle fundamentalt dndra férutsittningarna f6r den svenska klimatpolitiska malbilden
(se Konjunkturinstitutet 2021). I denna rapport antas att dagens arkitektur bestér.

1 Vi har valt att avgrénsa bort elkonvertering. Skalet &r att det p& den svenska marknaden fér nérvarande inte
erbjuds ndgra standardiserade s&dana konverteringar av personbilar. Pa sikt kan detta komma att &ndras.

2 Det forekommer att nytillverkade bilar gas- eller etanolkonverteras innan de ndr slutkund. Denna form av ef-
terkonvertering antas inte vara beréttigad till det konverteringsstdd som studeras i denna rapport. Anledningen
till detta &r dels att sddana bilar erhdller klimatbonus och den lagre fordonsskatten, dels att finansmarknadsmi-
nistern presenterat stédet som ett satt att gora om befintliga bensinbilar till bilar som kan g8 p& férnybara
brénslen (Sveriges Radio, sjunde september 2020).



Ovan nimnda osikerheter gor det svirt att med precision bedéma i vilken grad efter-
konvertering av personbilar 4r privatekonomiskt 1énsamt samt samhillets nettonytta
av ett konverteringsstod. For att belysa betydelsen av ndgra av osdkerheterna analyse-
ras nedan konsekvenserna av etanol- och gaskonvertering av personbilar under olika
scenarier fr den svenska drivmedelsmarknadens utveckling. Resultaten ska tolkas
som grova indikationer pa konsekvenserna av efterkonvertering. Analysens frimsta
virde torde ligga i att den strukturerar upp fragestillningen och identifierar de viktig-
aste bestimmelsefaktorerna f6r huruvida ett konverteringsstoéd kan férvintas vara ett
kostnadseffektivt styrmedel f6r att né transportsektorns utslippsmal eller inte.

Rapportens struktur dr som foljer. Kapitel 2 redogor f6r styrningen av drivmedels-
marknaden genom reduktionsplikter och drivmedelsbeskattning och hur dessa styrme-
del interagerar under ett givet utslippsmal. Fér den fortsatta analysen definieras hir
fyra olika scenarier for utvecklingen f6r den svenska drivmedelsmarknaden. Kapitel 3
redogdr £61r konvertering till etanol- respektive gasdrift, alternativens kostnader och
utslippsprestanda samt diskuterar olika hinder £6r efterkonvertering. Hir presenteras
dven nagra rikneexempel pd konverteringens effekter pa bilens specifika utslipp av
fossil koldioxid. I kapitlet diskuteras dven bildgarens beslutsproblem och dennes beni-
genhet att efterkonvertera sin bil. I kapitel 4 identifieras och, dir sd 4r mdoijligt, kvanti-
fieras samhillets intikter och kostnader av ett konverteringsstod f6r personbilar. Ka-
pitlet diskuterar dven vissa fordelningspolitiska konsekvenser av ett sidant stod. Rap-
porten avslutas i kapitel 5 med nagra kommentarer.



2 Styrningen av drivmedelsmarknaden

Nyttan av att konvertera bilar &r direkt beroende av hur styrningen av drivmedels-
marknaden dr utformad. Nedan redogors for reduktionsplikten som styrmedel och hur
den interagerar med drivmedelsbeskattningen néir det géller att nd ett fixerat ut-
slappsmal (avsnitt 2.1), regeringens forslag till reduktionspliktsnivder for perioden
2021-2030 och vad dessa krdver i termer av inblandning av biodrivmedel (avsnitt
2.2). Darefter diskuteras alternativa scenarier for pumpprisernas utveckling (avsnitt
2.3). Avslutningsvis ges ndgra kommentarer (avsnitt 2.4).

2.1 Reduktionsplikten som styrmedel

De svenska reduktionsplikterna f6r bensin och diesel stiller krav pa att drivmedelsbo-
lagen genom inblandning av biodrivmedel minskar de vixthusgasutslipp som foljer av
drivmedelstorsiljningen.s Mer precist anger reduktionsplikterna att de livscykelberik-
nade utsldppen for den pliktiga férsiljningen (i energitermer) under ett ar hdgst far
uppgd till en viss andel av de utslipp som skulle ha uppstatt om hela férséljningen
hade utgjorts av fossilt drivmedel.* Later vi #, och #, beteckna kilogram livscykelberdk-
nade utslipp per energienhet f6r bensin respektive etanol, kan reduktionsplikten for
bensin formuleras som

up x TWh bensin + ue x TWh etanol

up (TWh bensin+etanol) = (1 - R) (1)
dir R dr ett tal mellan 0 och 1 som anger den politiskt bestimda reduktionsnivan. Hur
mycket biodrivmedel som behéver blandas in 1 férséljningen for att klara reduktions-
pliktsnivin bestims av biodrivmedlets klimatprestanda. Andelen biodrivmedel som
precis klarar reduktionsplikten ges avs

Br = u;?ue R @
Drivmedelsbolagen kan alltsd minska mingden biodrivmedel som behéver blandas in
genom att vilja biodrivmedel med bittre klimatprestanda (ldgre #,). Fossilandelen i den
forsiljning reduktionsplikten inducerar dr ddrmed inte kind pa férhand. Plikten kan
klaras genom att blanda in biodrivmedel i existerande produktutbud och/eller genom
att addera ett mer biointensivt drivmedel till produktutbudet (se appendix 1).

Foretagen kan handla reduktionspliktsenheter med varandra, vilket kan ske mellan ak-
torer inom en och samma reduktionsplikt eller mellan olika plikter.c Handel med re-
duktionspliktsenheter utjimnar bolagens marginalkostnader fér att producera redukt-
ionspliktsenheter och sinker kostnaden for att uppfylla de tva reduktionsplikterna,

3 Proposition 2020/21:180 féreslar att reduktionsplikterna fran och med augusti 2021 ska kunna klaras genom
inblandning av férnybara eller andra fossilfria drivmedel.

4 Med livscykelberéknade vaxthusgasutslapp avses hdr summan av de utsldpp som sker vid utvinning, fram-
stallning, distribution och férbranning av drivmedlet. Det ska noteras att enligt radande bokféringsdoktrin pa
det klimatpolitiska omradet nollraknas utslapp av koldioxid vid forbréanning av biodrivmedel. Dessa utslapp &r i
stallet tankta att bokféras som en minskning i skogens och markens lagerh8lining av kol.

5 Reduktionsplikten presenteras hér i termer av bensinbranslen. Motsvarande géller dven for diesel.

6 Handel mellan aktorer i olika reduktionsplikter &r &nnu inte infort men forslds i Proposition 2020/21:180.
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givet de utdelade reduktionspliktsnivaerna.” Bolag som inte uppfyller sin plikt genom
inblandning och/eller kép av reduktionspliktsenheter méste betala en s kallad redukt-
ionspliktsavgift. Denna avgift — 5 kronor per kilogram f6r bensin och 4 kronor per ki-
logram f6r diesel — anger ett tak f6r prisbildningen och dirmed dven f6r hur kostsam
regleringen kan bli f6r féretagen. Féretagen har moijlighet att spara reduktionspliktsen-
heter for framtida bruk. Aven detta bidrar till att stabilisera prisbildningen.

Det ska noteras att reduktionsplikterna enbart reglerar drivmedelstérsiljningens fossil-
intensitet, inte dess volym. For att halla frsiljningsvolymen vid den nivd som ér f61-
enlig med ett uppstillt mal fér koldioxidutslipp fran férbrinning av fossila brinslen
behovs ytterligare styrning, exempelvis drivmedelsbeskattning.s

Hur mycket drivmedel som kan siljas under ett givet mal £6r de fossila koldioxidut-
sldppen bestims av hur fossilintensivt drivmedlet 4r. Den maximalt tillitna f6rsilj-
ningen ir lika med malnivan i kilogram dividerat med drivmedlets specifika utsldpp av
fossil koldioxid uttryckt som kilogram per liter. Fér att halla férsiljningsvolymen vid
denna niva fér en given efterfrigan krivs ett visst pumppris. Behovet av att genom
beskattningen begrinsa forsiljningen beror pé vilka merkostnader reduktionsplikterna
pafor foretagen. Med ldga merkostnader krivs det en hégre skattesats 4n om redukt-
ionsplikterna medf6r hogre marginalkostnad. Det finns alltsd ett negativt samband
mellan reduktionspliktens merkostnader och den drivmedelsskatt som krivs for att
klara utslippsmalet (se Konjunkturinstitutet 2019a {6r yttetligare diskussion).

I det svenska systemet med tvéd reduktionsplikter — en £f6r bensin och en f6r diesel —
och skattenedsittning eller -beftielse f6r héginblandade och rena biodrivmedel, be-
stims drivmedelsforsiljningens fossilintensitet dels av den bioandel reduktionsplik-
terna reglerar fram, dels av andelen héginblandande och rena biodrivmedel.

Handel mellan de tva reduktionsplikterna har en betydelsefull implikation f6r den re-
duktionspliktiga forsiljningens fossilintensitet. Minskad forsiljning av ett relativt fossi-
lintensivt reduktionspliktigt brinsle leder till ligre behov att betala andra aktérer inom
systemet att 6ka sin inblandning av biodtivmedel. Som konsekvens minskar dessa sin
inblandning. Resultatet blir i slutindan att fossilintensiteten i den samlade reduktions-
pliktiga férsiljningen limnas opéaverkad. Fossilintensiteten bestims enbart av de poli-
tiskt faststillda reduktionspliktsnivaerna och komponenternas utslippskoefficienter
(se appendix 1).

2.2 Foreslagna reduktionspliktsnivaer

Proposition 2020/21:180 foreslar reduktionspliktsbanor f6r bensin och diesel for peri-
oden 1/7 2021 till 31/12 2030 samt férindrad design av systemet. De foreslagna re-
duktionspliktsnivderna aterges i tabell 1 nedan. Pliktnivierna f6r 2020 uppgick till 4,2
procent £6r bensin och 21 procent £6r diesel. Dessa pliktbanor ska, enligt forslaget,
gilla fran augusti 2021. Forslaget ger foretagen mojlighet att spara ett drs

7 Det ska noteras att global kostnadsminimering kraver optimering &ven 6ver hur reduktionspliktsnivderna for-
delas mellan de tva plikterna, se Utfasningsutredningen (SOU 2021:48).

8 I princip ar det mojligt att genom reduktionsplikter och beskattning nd en 6nskad utslappsniva pa ett kost-
nadseffektivt satt (se Konjunkturinstitutet 2019a). I praktiken &r det dock svart eftersom den optimala policy-
kombinationen beror pa forhallanden som inte &r kanda nar reduktionspliktsnivaerna bestams. Vid felbedém-
ningar kan drivmedelsbeskattningen behéva justeras kraftigt for att inte utslappen ska 6verstiga malnivan.
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overprestation till nistkommande 4r och att handla med reduktionspliktsenheter ocksa
mellan de tva plikterna. For att bensinaktorer ska fa képa reduktionspliktsenheter fran
dieselaktorer krivs dock att sex procentenheter av deras bensinplikter redan har upp-
tyllts. Fran och med augusti 2021 utgér E10 den nya standardbensinen i Sverige. Givet
etanolens forvintade klimatprestanda uppfylls kravet om sex procentenheter.

Tabell 1 Foreslagna reduktionspliktsnivder for bensin och diesel, energiprocent

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Bensin 6 7,8 10,1 12,5 15,5 19 22 24 26 28
Diesel 26 30,5 35 40 45 50 54 58 62 66

Kélla: Regeringen (2020).

Givet de utslippskoefficienter och virmevirden som anges i tabell A1 och A3 i ap-
pendix 2, kriver de foreslagna reduktionspliktsnivaerna volyminblandningar enligt ta-
bell 2. Med sidmre (bittre) klimatprestanda dn de antagna sd krdvs hogre (ligre) in-
blandningsnivder dn de som anges i tabellen.

Det ska papekas att virdena i tabell 2 anger den volyminblandning som skulle krivas
om plikterna f&r bensin och diesel helt skulle klaras med respektive biodrivmedel. Re-
duktionsplikterna kan dock klaras genom att man blandar in fler 4n ett biodrivmedel,
sasom etanol och biobensin respektive FAME och HVO. Vidare finns flera legala,
tekniska och marknadsmissiga restriktioner som férhindrar den ”rena” 19sningen.

Tabell 2 Volymandel biodrivmedel for att klara de foreslagna
reduktionspliktsnivderna, procent

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Etanol 11,6 14,7 18,6 22,4 27,0 32,1 36,2 38,8 41,2 43,6
Biobensin 8,6 10,9 13,7 16,6 20,2 24,2 27,6 29,6 31,7 33,8
FAME 35,5 41,6 47,8 54,6 61,4 68,1 73,6 79,1 84,6 90,1
HVO 30,3 35,2 40,0 45,3 50,4 55,6 59,6 63,5 67,4 71,3

Drivmedelslagen (2011:319) reglerar kvaliteten i det som fér siljas under bendmning-
arna bensin och diesel. Lagen sdger att det dr tillatet att blanda in upp till 10 volympro-
cent etanol i bensin och upp till sju volymprocent FAME i diesel. F6r HVO och bio-
bensin finns inga sddana begrinsningar, men det firdiga drivmedlet méste uppfylla
drivmedelsstandarden f&r diesel respektive bensin. Hirmed finns inblandningstak som
beror pa de kemiska egenskaperna i de fossila och biogena komponenter som blandas.

Energimyndigheten (2019a) anger att det gar att blanda in 70 volymprocent HVO
ovanpi sju volymprocent FAME i diesel och samtidigt uppfylla drivmedelsstandarden,
givet att fossildieseln héller hég densitet. Annars anges grinsen f6r HVO-inblandning
till 50 volymprocent. Vidare anges att omkring 25 volymprocent biobensin kan blan-
das in i bensin ovanpa 10 volymprocent etanol, men att detta kriver biobensin med

10



hégt oktantal. Givet utslippskoefficienterna i tabell Al sa skulle alltsa reduktions-
pliktsnivderna i tabell 1 kunna uppfyllas med kombinationerna biobensin ovanpa E10
respektive HVO ovanpi sju volymprocent FAME.

Ytterligare en aspekt ér att de biogena komponenterna ska finnas tillgidngliga i tillrick-
ligt stora volymer. Medan etanol, HVO och FAME finns att tillgd pa marknaden finns
dnnu inte biobensin med ritt kvalitet tillgdnglig i stora volymer och det ér oklart hur
snabbt den kan komma fram pa marknaden till konkurrenskraftiga priser.

Hur reduktionsplikten f6r bensin uppftylls har stor betydelse f6r fossilintensiteten i
bensinférsiljningen. Med biobensin sjunker fossilandelen 1 E10 frian ca 90 volympro-
cent 4r 2021 till omkring 70 volymprocent ar 2030. Om i stillet bensinens reduktions-
plikt klaras genom kép av reduktionspliktsenheter frin dieselaktorer ligger fossilande-
len kvar pa 90 procent. Det dr oklart nir biobensin kommer in pa marknaden och dir-
med rader det oklarhet om den specifika utslippsminskning som foljer av en efterkon-
vertering av en bensinbil.

2.3 Fyra alternativa utvecklingar

Ovan papekades att osdkerheten kring hur snabbt biobensin kan erbjudas till konkur-
renskraftiga priser leder till osikerhet kring hur fossilintensiv standardbensinen kom-
mer att vara. En annan osdkerhet giller hur de héginblandade och rena biodrivimedel
vars statsstodsgodkidnnande fOr beftielse fran energi- och koldioxidskatt gar ut den
31/12-2021 kommer att hanteras. Regeringen har precis ansokt om forlingt godkin-
nande av nuvarande skatteundantag (Regeringen, 2021) sd frigan dr om EU kommer
att godkidnna denna. Om inte, kan dessa brinslen komma att inga i reduktionsplikterna
tor bensin och diesel? I det senare fallet kommer de i volymtermer att beskattas som
sina fossila motsvarigheter (Lag om skatt pa energi (1994:1776, kap. 2—4)). Samtidigt
kan inkluderandet av fler biodtivmedel leda till ligre pris pd reduktionspliktsenheter
och dirmed minska foretagens kostnader for att klara sina reduktionsplikter. Vad det
sammantaget betyder for den privatekonomiska l16nsamheten i efterkonvertering av
personbilar dr inte uppenbart.

Utifran dessa osidkerhetsdimensioner definieras fyra scenarier f6r den fortsatta ana-
lysen, se grd ruta nedan.

Fyra scenarier

Scenario 1 (S1): ingen biobensin, E85 utanfér reduktonsplikten,
Scenario 2 (S2): ingen biobensin, E85 innanfér reduktionsplikten,

Scenario 3 (S3): biobensin kommer in pa marknaden, E85 utanfér reduktions-
plikten och

Scenario 4 (S4): biobensin kommer in pa marknaden, E85 innanfér reduktions-
plikten.
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I samtliga scenarier antas att fordonsgas ligger utanfér reduktionsplikten. Vidare
antas de reduktionspliktsbanor som anges i tabell 1 och de utslippskoefficienter
som redovisas i tabell Al, appendix 2.

I de scenarier dir biobensin kommer in pa marknaden till konkurrenskraftiga priser
antas att den blandas in ovanpa 10 volymprocent etanol si att reduktionsplikten f6r
bensin precis uppfylls. Respektive plikt dr da sjilviérsérjande pa reduktionspliktsen-
heter. I frinvaron av biobensin behéver bolagen ticka det underskott av reduktions-
pliktsenheter som forséljning av E10 ger genom att kdpa pliktsenheter frin andra bo-
lag. Antalet enheter som behéver inhandlas 6kar éver tid i takt med att reduktions-
pliktsnivan for bensin stiger. I det fall E85 ingir i reduktionsplikten ger férsiljningen
av EB85 ett 6verskott av reduktionspliktsenheter, som kan siljas. Tabell 3 anger de tva
brinslenas nettounderskott av reduktionspliktsenheter, givet den foreslagna redukt-
ionspliktsbanan och utslippskoefficienterna i tabell Al i appendix 2.

Tabell 3 Nettounderskott av reduktionspliktsenheter per liter E10 respektive
E85, livcykelberdknade kg CO2e

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
QE10 0,04 0,12 0,23 0,33 0,45 0,59 0,71 0,78 0,85 0,92

Qess -1,77  -1,7 -1,61 -1,52 -1,41 -1,28 -1,18 ~-1,12 -1,06 -1,00

Hur dessa nettounderskott av reduktionspliktsenheter paverkar foretagens produkt-
ionskostnaderna bestims av priset pa reduktionspliktsenheter. Det saknas prognoser
Over detta pris. Daremot kan matginalkostnaden for att producera reduktionspliktsen-
heter genom ytterligare inblandning beriknas utifrin antaganden om utslippskoeftici-
enter och ridvarans priser. Givet ett HVO-prtis om 12 kr per liter kan kostnaden f6r att
genom inblandning av HVO producera en reduktionspliktsenhet beriknas till ca 2,1 kr
kronor. Ar 2030 innebir detta pris en extra kostnad om knappt 2 kronor per liter E10
och motsvarande intikt for diesel. Styckkostnaden {6t att producera reduktionsplikt-
senheter genom Okad f6rsiljning av E85 beriknas till 3,1 kr i botjan av perioden f6r
att falla i takt med att etanolens klimatprestanda forbittras.

Graferna i figur 1 nedan illustrerar hur reduktionsplikten f6r bensin pé detta vis paver-
kar pumppriserna f6r E10 och E85 1 respektive scenario. Berakningarna utgar fran att
de priser och skattesatser som gillde 2019 (Energimyndigheten 2020a) ligger fast fram
till 2030. Detta dr forstds inte realistiskt, men syftet hir dr frimst att illustrera hur de
olika scenarierna paverkar relativprisutvecklingen f6r E85 respektive fordonsgas. (I fi-
gur 2 nedan héjs drivmedelsbeskattningen enligt beslutad politik.)

Alla scenatier visar fallande relativptiser for fordonsgas (Pmgas/ Pero) till £6ljd av sti-
gande pris pa E10. For E85 faller relativpriset (Prss/Prio) 1 de scenatier dir E85 har
fortsatt skatteundantag. Att E85 ingir reduktionsplikten och beskattas medfér ett kon-
stant eller stigande relativpris £6r E85. De olika brinslena har olika energiinnehall per
volym- eller viktenhet. En liter E10 motsvarar ungefir 1,3 liter E85 och 0,67 kg for-
donsgas. Pris i E10-ekvivalent erhills genom att multiplicera E85-priset med 1,3 och
gaspriset med 0,67.
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Mest tormanligt £6r etanolkonvertering ér alltsa de scenarier dir E85 ligger utanfor re-
duktionsplikten och fortsitter att vara skattebefriad (S1 och S3). Mest f6rménligt f6r
konvertering till gasdrift dr scenarierna med hdga priser pa E10, det vill siga de scena-
rier dir biobensin inte finns till konkurrenskraftiga priser (S1 och S2).

Figur 1 Reduktionsplikt och drivmedelspriser, drivmedelsskatt pd 2019 ars niva
Kronor per liter respektive kronor per kilogram
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Eftersom produktionskostnader och skattesatser antas vara fixerade vid 2019 ars drivs
prisutvecklingen i graferna ovan bara av stigande reduktionspliktsnivder och allt bittre
utslippsprestanda f6r biodrivmedlen. Drivmedelsprisernas utveckling beror dven pa
hur virldsmarknadspriserna utvecklas och den framtida drivmedelsbeskattningen. Fi-
gur 2 illustrerar prisutvecklingen nir drivmedelsskatten riknas upp med tvéd procent
per dr enligt beslutad politik.

Med skatteupprikning 6kar priset pd E10 betydligt snabbare dn i figur 1. Resultatet
blir ligre relativpriser pd fordonsgas och, i scenarierna S1 och 83, dven pd E85. 1 de
scenarier dir E85 omfattas av reduktionsplikten (S2 och S4) och beskattas stiger rela-
tivpriset pa E85. Detta férklaras dels av den stigande skattesatsen, dels att beskatt-
ningen ér likformig i volymtermer och att etanolen har lagre energiinnehall per volym-
enhet dn bensin. Det kan noteras att dr 2030 ligger priset pa E10 i nirheten av det pris
Trafikverkets scenarioverktyg ger med 10 volymprocent etanol, sju volymprocent
FAME plus 75 volymprocent HVO och tva procents upprikning av
drivmedelsskatten (Trafikverket 2020). Prisbanorna i figur 2 anvinds i avsnitt 3.3 vid
berdkning av konverteringens privatckonomiska l6nsamhet.
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Figur 2 Reduktionsplikt och drivmedelspriser, drivmedelsskatten uppridaknas
Kronor per liter respektive kronor per kilogram

b. S1.Ingen biobensin, E85 utanfor plikt b. S2. Ingen biobensin, E85 innanfdr plikt
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Det ska pépekas att prisscenarierna ovan férutsitter konkurrens pd drivmedelsmark-
naden och marginalkostnadsprissittning. Om bolagen har marknadsmakt kan de i de
scenarier didr E85 omfattas av reduktionsplikten ha intresse att justera prissittningen
for att 6ka forsiljningen av E85.

2.4 Kommentar

Ovwan har beskrivits hur reduktionsplikter f6r bensin och diesel och drivmedelsbe-
skattning interagerar med varandra under ett givet mal f6r transportsektorns forbrin-
ningsutslipp av fossil koldioxid. Ju stérre merkostnad reduktionsplikten medfér desto
ligre drivmedelsskatt krivs for att hélla den reduktionspliktiga f6rsiljningen vid den
niva som ér férenlig med utslippsmilet. Ju mindre fossilintensiv den samlade drivme-
delsforsiljningen dr (reduktionspliktig och héginblandade biodrivmedel) desto storre
forsiljning tillits under utslippsmalet.

Fossilintensiteten i den framtida bensinfdrsiljningen 4r avhingigt om biobensin kan
erbjudas till konkurrenskraftiga priser eller inte. Det rader sdledes osdkerhet kring den
specifika utslippsminskning som féljer av efterkonvertering av bensinbilar till etanol
eller gasdrift. Men, det ska noteras att i frinvaro av egen inblandning av biobensin be-
héver den aktér som siljer E10 kompensera sitt underskott av reduktionspliktsenheter
genom att képa sadana frin nagon dieselaktér, det vill sidga betala denne for att 6ka sin
inblandning av biodrivmedel. Fossilintensiteten i den samlade reduktionspliktiga driv-
medelsforsiljningen paverkas dirfor inte av hur fossilintensiv bensinforsiljningen vi-
sar sig bli. Fossilandelen 1 den reduktionspliktiga forséljningen av bensin- och
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dieselbrinslen bestims i stillet av reduktionspliktsnivaerna och biodrivmedlens kli-
matprestanda.

Det rader osikerhet kring de framtida drivmedelsprisernas utveckling. Ut6ver osiker-
het kring virldsmarknadsprisernas utveckling finns andra betydande osikerheter. En
del av dessa utgérs av osikerhet kring dels fossilandelen i den reduktionspliktiga f6r-
sdljningen (pd grund av osdkerhet kring biodrivmedlens framtida klimatprestanda),
dels den framtida drivmedelsefterfrigan. En annan del reflekterar politisk osdkerhet.
Kommer skatteundantagen f6r héginblandande och rena biodrivimedel att f61lingas
nir nuvarande undantag 16per ut 31/12 2021 eller kommer dessa drivmedel att foras
in reduktionspliktssystemet? Hur dessa osidkerheter faller ut kan f6rmodas ha en pa-
taglig effekt pa mojligheterna fOr en bildgare att rikna hem en etanolkonvertering.
Skattebefrielsen av biogas har ett tiodrigt statsstodsgodkidnnande vilket gor kalkylen
fér gaskonvertering mindre osiker.

For att studera betydelsen av dessa osikerheter har fyra scenarier konstruerats, under
vilka konsekvenserna av konvertering analyseras. Scenatierna varierar vad giller re-
duktionsplikternas omfattning och biobensinens eventuella intdg pd marknaden. 1
samtliga scenarier antas fordonsgas ligga utanfor reduktionsplikten och att biogasen idr
skattebefriad. Vidare antas de reduktionspliktsbanor som anges i tabell 1. De olika sce-
narierna bir med sig olika prisutvecklingar och har ddrmed skilda implikationer f6r
den privatekonomiska lénsamheten i efterkonvertering av personbilar.
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3 Efterkonvertering av personbilar

Nedan beskrivs i avsnitt 3.1 kort de tekniska forutsdttningarna och kostnaderna for-
knippade med efterkonvertering av bensinbilar till etanol- respektive gasdrift. Vi redo-
gor aven for kostnader och hinder som foljer av regelverket som omgardar efterkon-
vertering samt vissa garantifrdgor. I avsnitt 3.2 presenteras ndgra ridkneexempel 6ver
den minskning av fordonets specifika utslapp av fossil koldioxid som foljer av konver-
tering bort frdn bensin medan avsnitt 3.3 avhandlar bildgarens beslutsproblem. Av-

snitt 3.4 summerar.

3.1 Konverteringsalternativ — kostnader, regelverk och
garantifragor

Denna rapport fokuserar pd konverteringsalternativen bensin till etanol och bensin till
gas (metan). Anledningen till detta dr frimst det korta tidsperspektivet fram till 2030
och att det dr dessa tvd alternativ som fér ndrvarande erbjuds svenska personbilsigare.

KONVERTERINGSALTERNATIV

Konvertering av en bensindriven bil till etanoldrift sker principiellt genom att en sensor sitts
in som kidnner av drivmedelsblandningen som tillférs motorn och anpassar brinslein-
sprutningen dérefter. Bilen ska efter sidan konvertering kunna kéras pa bade E10 och
E85. Det blir allts3 en flexifuelbil. D4 etanol ar ett mer korrosivt brinsle an bensin,
kan en del brinsleledningar, packningar och andra komponenter behdva bytas ut be-
roende pa material (Transportokonomisk institutt, 2010). Hinsyn kan dven behdva tas
till det 6kade brinsleflddet som foljer av det ldgre energiinnehallet i E85 (BIL Swe-
den). Vissa bilar kan vara mer limpade 61 etanolkonvertering dn andra.

Konverteringssatser och montering erbjuds pa den svenska marknaden till ett pris om
ca 10 000 kr (Autoexperten, 2021). Férdelar med etanolkonvertering dr lagre utslipp
av fossil koldioxid, att tekniken ér férhallandevis billig och enkel att montera samt att
ett vilutbyget distributionssystem f6r drivmedlet finns pa plats. Vad giller nackdelar
har etanol simre smorjande egenskaper dn bensin samtidigt som oférbrind etanol kan
spd ut motoroljan varvid det krivs titare serviceintervall med oljebyte (Transportoko-
nomisk institutt, 2010). Vidare ir en flexifuelbil vanligtvis nigot mindre energieffektiv
dn motsvarande bil optimerad enbart f6r ett brinsle.

Konvertering av bensindriven bil til] gasdrift innebir att ett parallellt brinslesystem inklusive
gastank och styrsystem monteras pd bilen och att motorn anpassas for att klara bade
gas- och bensindrift. I detta fall erhalls en bil som kan gd pé tvd separata brinslen men
i blandning, en sd kallad bi-fuelbil. Aktérer erbjuder konvertering till gasdrift till ett
pris om 40 000-50 000 kr (Fordonsgas 2021). Fordelar med gaskonvertering, utéver
ligre fossila koldioxidutslipp, dr ligre utslipp av partiklar och kviveoxider samt en né-
got bittre brinsleeckonomi. Vad giller nackdelar dr det vanligt att gastanken tar en del
av bagageutrymmet i ansprak. Vidare maste gassystemet, inklusive ledningar och tan-
kar, inspekteras och tithetskontrolleras, nigot som maste styrkas vid
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kontrollbesiktning.” Om bildgaren later en behérig verkstad gora kontrollen utfirdas
ett intyg som giller i 15 manader och kostar ca 1 500 kr. Bilar éldre dn fem ar behéver
besiktigas var 14:e ménad. For sidana bilar har vi dirmed en merkostnad om minst
750 kr per besiktningstillfille.

Sedan 2018 stills krav pd att gastankar ska okuldrbesiktigas vid besiktningen (Trans-
portstyrelsen 2020) eller att ett intyg visar att det gjorts och godkints av en certifierad
verkstad. Kravet pa okuldrbesiktningen innebir dirfér antingen hégre besiktnings-
kostnad eller tillkommande intygskostnad.

Bdde E85-bilar och gasbilar har den ldgre fordonsskatten (Vigtrafiksskattelagen §9).10

REGELVERK OCH GARANTIFRAGOR

Bilar som framférs pa svenska vigar maste uppfylla vissa krav. Det handlar bland an-
nat om produktsikerhets- och trafiksidkerhetskrav och krav kring hélso- och miljoef-
fekter. Tillverkarna ansvarar f6r att de bilar som siljs klarar de krav som gillde det ar
bilen registrerades forsta gaingen. Nya fordon ska uppfylla EU-gemensamma krav.
Krav pd begagnade fordon finns i nationella foreskrifter.!t Vad giller avgaser anger
Avgasreningslagen (2011:318) att biltillverkarnas ansvar stricker sig 8 000 mil eller fem
ar. Bilar som vid myndighetskontroll inte bedéms klara emissionskraven pa grund av
fel i de utslippsbegrinsande anordningarna behdver atgirdas. Enligt lagen (§22) har
tillverkaren ansvaret att felet atgdrdas kostnadsfritt (f61 bildgaren) och att ticka de
kostnader som en ny kontrollbesiktning medfér samt de kostnader som féranleds av
ett korférbud f6r bilen. Detta giller sa linge bildgaren inte har anvint ett bridnsle som
kraftigt avviker frin det brinsle tillverkaren rekommenderat. Lagen anger vidare (§13)
att om ett fordon eller en motor som dndrats med konverteringssats som inte uppfyll-
ler kraven och felet beror pa konverteringssatsen, ansvarar tillverkaren av konverte-
ringssatsen fOr felet. Detta forutsitter 1 praktiken att konverteringssatsen ir typgod-
kind. I annat fall dr det den enskilde bildgaren som 4r ansvarig, vilket i praktiken bety-
der att dgaren sjilv fir std for eventuella reparationer av avgasreningen.

Regelverket stiller alltsa krav pa de konverteringssatser och brinslesystem som an-
vinds och att fordonet efter konvertering klarar uppstillda avgaskrav.i2 Kraven omfat-
tar dven drift med originalbrinslet. Nir ett fordon konverterar eller dndras fran det
godkinda utférandet ska fordonet genomga en registreringsbesiktning for att dels in-
féra nya uppgifter i vigtrafikregistret, dels kontrollera att kraven dr uppfyllda. Bilens
dgare kan klara besiktningen pd flera sitt. Ett sitt 4r att visa att konverteringssatsen ar
typgodkind f6ér den bilmodell som modifieras. Ett annat sitt r att visa upp ett intyg
om att bilen med installerad konverteringssats klarat individuell avgastestning.

9 Sedan 2018 stalls krav pa att gastankar ska okulédrbesiktigas vid besiktningen (Transportstyrelsen 2020) eller
att ett intyg visar att det gjorts och godkants av en certifierad verkstad. I det férra fallet tas en hégre besikt-
ningsavgift ut. Transportstyrelsen har fatt i uppdrag att utreda mojligheterna att genom andrad avgiftsstruktur
minska denna kostnad den som &ger gasbil.

10 Nya personbilar som konverteras till gasdrift innan de séljs till slutkund uppfyller kraven fér en klimatbonus
om minst 10 000 kr och den lagre fordonsskatten de forsta tre aren (ingen malus). Fokus har ar pa bilar som
redan ags av slutkund.

11 Bjl av 8rsmodell 2010 eller tidigare styrs av TSFS 2013:63 och senare 8rsmodeller av TSFS 2016:22.
12 Enligt EU-férordningarna (EG) nr 715/2007 och (EG) nr 595/2009.
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Tillverkare av konverteringssatser kan s6ka om svenskt typgodkinnande, men det dr
en process som tar lang tid och dr kostsam.

Typgodkinda konverteringssatser for gasdrift finns f6r flera bilmodeller pa den
svenska marknaden. Vad giller etanolkonvertering ér situationen en annan. Fér nyare
bilar saknas regler for att kunna typgodkinna etanolkonverteringssatser av svensk
myndighet. Det finns etanolkonverteringssatser som dr typgodkéinda i enskilda linder,
exempelvis Frankrike.

Utan typgodkinnande behdver den som har konverterat sin bil vid besiktningen visa
upp ett intyg om att konverteringssatsen klarat individuell avgastestning. Individuell
avgastestning ir kostsamt. Kostnaden uppgir till 20 000-25 000 kr per test (Trans-
portstyrelsen, 2021). Flera tester kan behdvas innan en typ av konverteringssatser kla-
rar utslippskraven fér den bilmodell testet avser. Direfter kan denna kostnad slas ut
p4 alla konverteringssatser som installeras i samma bilmodell. Vad kostnaden i slutin-
dan blir f6r den enskilde bildgaren dr ddirmed oklar.

Ytterligare ett alternativ dr att den som konverterar bilen anvinder sig av vad som kal-
las dmsesidigt erkinnande. Genom Omsesidigt erkdnnande skulle det franska typgod-
kinnandet gilla dven i Sverige och behovet av individuell avgastestning dirmed undvi-
kas.13 Kombinerat med ett system for certifierade aktérer skulle kanske de flesta av de
framforda kraven kunna tillfredsstillas. Transportstyrelsen haller pa att utreda en 16s-
ning med 6msesidigt erkinnande av de konverteringssatser franska myndigheter typ-
godkint. Det innebdr i praktiken att ett franskt typgodkinnande kan anvindas som
underlag till svenskt typgodkinnande av konverteringssatsen.

Bade individuell avgastestning och 6émsesidigt erkdnnande levererar ett omfattande
underlag som besiktningsbolagen behdver granska och ta stillning till. Besiktnings-
kommittén (2020) har papekat att besiktningsbolagen saknar riktlinjer for besiktningar
av etanolkonverterade bilar och menar att det har inneburit att bolagen inte kan/vill
besikta etanolkonverterade bilar. Oavsett om det beror pa avsaknad av riktlinjer, bris-
tande utbildning eller en 6nskan att undvika tidskrivande kunder si forefaller det fin-
nas forbittringspotential.

Ytterligare en viktig aspekt dr att nybilsgarantin och andra garantier fran tillverkaren
inte omfattar fel som orsakats av efterkonverteringen. Detta utgdr en potentiellt stor
kostnad f6r bildgaren, sdrskilt f6r den med nyare bil, om inte konverteringsféretaget
eller tillverkaren av konverteringssatsen erbjuder denna garanti. De ursprungliga ga-
rantierna har stillts ut mot bakgrund av att bilmodellen och dess komponenter har
testats och funnits motsvara uppstillda krav givet vissa miljéer och anvindning. Det
dr ddrfor forstdeligt att biltillverkarna inte dr sd positiva till att lita sina f6rsiljningsga-
rantier omfatta bilar som modifierats av andra och ddrmed ta pd sig extra risk.!+ Detta
verkar var ett stdrre problem f6r etanolkonvertering dn f6r gaskonvertering pd grund
av att en etanolkonvertering modifierar bilens befintliga brinslesystem medan en

13 Det har foreslagits att Sverige bér godkédnna dessa (Besiktningskommittén 2020). Bil Sweden har kommente-
rat forslaget och menar att det bor kravas EU-omspdnnande eller svenskt nationellt typgodkannande och att
det genom certifiering av verkstader sakerstélls att sjélva installationen gors p8 korrekt satt.

14 Det kan handla om att bilens brénsleslangar och -tankar endast har testats for vissa brénsleblandningar och
att det darfor r@der osakerhet om komponenternas kompabilitet med andra bransleblandningar.
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gaskonvertering ligger till ett parallellt brinslesystem. Konverteringsfretaget Konve-
Gas inkluderar en f6rsikring som ticker upp for bilens ursprungliga motorgaranti.

Den som vill konvertera sin bil méter kostnader utéver den f6r sjilva konverterings-
satsen och montering. Fér etanolkonvertering tillkommer en kostnad f6r registrerings-
besiktning (ca 1 500 kr), kostnad f6r individuell avgastestning beror pa hur manga bi-
lar séljaren kan sld ut kostnaden pa och sokkostnad for att hitta ett besiktningsbolag,
sdg 2 000 kr totalt. Fér gaskonvertering med typgodkind sats tillkommer kostnad f6r
registreringsbesiktning och dyrare ordinarie periodisk kontrollbesiktning (sammanlagt
ca 2 250 kr). Detta motsvarar en 6kning av investeringsutgiften pd omkring 30 procent
f6r etanolbilen och ca fem procent f6r gasbilen. Fér bigge alternativen finns det dven
en kostnad pa grund av att biltillverkaren inte lingre star f6r motorgarantin, antingen
genom Okad risk eller genom kép av ersittande férsikring,

3.2 Specitik utslippsminskning via konvertering

Nedan presenteras beridkningar av den potentiella effekt en konvertering har pd bilens
specifika utsldpp av fossil koldioxid. Berdkningarna utgar frin en genomsnittlig ny per-
sonbil dr 2019 respektive genomsnittlig personbil 4r 2019. Den genomsnittliga brins-
leférbrukningen f6r nya personbilar uppgick da till 0,58 liter bensin per mil (Natur-
vardsverket, 2021). Fér den genomsnittliga bilen 2019 var motsvarande storhet 0,72
liter bensin per mil (Trafikverket, 2020). Den genomsnittliga atliga kérstrickan upp-
gick dr 2019 till 1 171 mil (Trafikanalys, 2020). I linje med den historiska utvecklingen
2008-2019 antas att denna minskar med knappt en procent per dr. Variationen kring
dessa snittvirden dr betydande varfér berdkningarna endast ska ses som grova rikne-
exempel.

I frinvaro av biobensin (scenarierna S1 och S2) innehaller E10 omkring 90 volympro-
cent fossil bensin. I de fall biobensin finns att tillgd till konkurrenskraftiga priser (S3
och §4), och den blandas in ovanpd 10 volymprocent etanol s att reduktionsplikten
for bensin precis klaras, sjunker fossilintensiteten i brianslet E10i 1 takt med att re-
duktionspliktsnivan stiger. Ar 2030 uppgar den till ca 70 volymprocent. Fossilintensi-
teten i E85 och fordonsgas antas till 20 volymprocent respektive 5 viktprocent.

Tabell 4 nedan anger de férbrinningsutslipp av fossil koldioxid per liter respektive kg
som féljer av ovan nimnda férutsittningar.
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Tabell 4 Utslapp fossil koldioxid vid forbranning av olika drivmedel, kg/liter
respektive kg/kg

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

E10 (S1 0 S2) 2,12 2,12 2,12 2,12 2,12 2,12 2,12 2,12 2,12 2,12
E10b0 (S3 0 S4) 2,19 2,14 2,09 203 1,9 1,87 1,8 1,75 1,71 1,66
E85 0,47 0,47 0,47 0,47 0,47 0,47 0,47 0,47 0,47 0,47

Fordonsgas 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17

Givet virdena i tabell 4, nimnda antaganden om kérstricka och specifik brinslefér-
brukning, kan den effekt som efterkonvertering till etanol- respektive gasdrift har pa
fordonets arliga utslipp av fossil koldioxid berdknas. Figur 3 och figur 4 illustrerar
dessa rikneexempel och visar vilken effekt en konvertering av en bil 4r 2020 har pa bi-
lens drliga utslipp av fossil koldioxid. Skillnaden mellan den vinstra och hogra grafen i
figur 3 respektive figur 4 visar pa betydelsen av om konverteringen avser en ny eller
genomsnittlig bil. Konverteringen minskar bilens specifika utslipp med ytterligare ca
200 kilogram 1 det fall den g6rs av den genomsnittliga bilen. Skilet dr natutligtvis skill-
naden i specifik brinsletérbrukning mellan bilarna. Figurerna visar ocksa p4 att kon-
vertering till gasdrift resulterar i en 30—40 procent stérre utslippsminskning dn kon-
vertering till etanoldrift.

En jimfoérelse mellan figur 3 och figur 4 indikerar biobensinens betydelse f6r den spe-
cifika utslippsminskning som féljer av en konvertering. Initialt har biobensinen margi-
nell paverkan, men i takt med att inblandningen av biobensin 6kar avtar konvertering-
ens effekt pa bilens drliga utslipp av fossil koldioxid.

Det bor understrykas att de berdknade specifika utslippsminskningarna dr kinsliga for
vilka antaganden som g6rs vad giller bilens specifika brinsleférbrukning och kor-
stricka. Hir antas genomsnittlig kérstracka ar 2020 uppga till 1 171 mil och falla med
knappt en procent per dr. For bilar som kors mycket och/eller har hog brinslefor-
brukning blir utslippsminskningen storre 4n vad som indikeras av figur 3 och figur 4.
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Figur 3 Konverteringens minskning av bilens arliga utsléapp av fossil koldioxid i
frdnvaro av biobensin (scenario 1 och 2), kilogram per bil
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Figur 4 Konverteringens minskning av bilens &rliga utsléapp av fossil koldioxid i
narvaro av biobensin (scenario 3 och 4), kilogram per bil
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3.3 Bilagarens kalkyl

En bildgare kan antas vilja konvertera sin bil om denne bedémer att kostnaden f6r
detta understiger summan av framtida driftskostnadsbesparingar och andra férdelar.
Bildgarens kostnadssida bestir av utgifter f6r inkép och montering av konverterings-
sats, eventuellt avgastest och registreringsbesiktning (Pr.») minus eventuellt konverte-
ringsstéd (§). Vidare méter bildgaren kostnader som ér svara f6r utomstdende att ob-
servera, sisom transaktionskostnader, eventuell skillnad i kvalitet exempelvis pa grund
av mindre bagageutrymme, garantitapp samt eventuella miljépreferenser. Lit # ange
bildgarens virdering (i nuvirdestermer) av dessa kostnader och intdkter. Givet att T
anger bilens dterstiende livslingd, och under antaganden att det inte rider ndgon osi-
kerhet och att kérstrickan inte paverkas av valet att konvertera, kan fSljande private-
konomiska konverteringsvillkor formuleras:

vBPE —yEPE)x;—AFK
n< Z?:l ‘ (1+;)t - - — (Pkonv - S) (3)

dir y* anger bilens specifika drivmedelsforbrukning (liter/mil) for brinslealternativ i (7
= B {6t bensin och E f6r etanol) och AFK; anger skillnaden i alternativens arliga fasta
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kostnader (exempelvis skillnader i fordonsskatt, serviceintervall, besiktningskostnad
och férsikringspremie).ts

Det ska noteras att det inte ricker med att summan av de arliga besparingarna ir
storre dn den initiala utgiften Px..-5. Nettot av dessa storheter mdste viga tyngre 4n
den icke-observerbara variabeln 7, som kan antas varierar mellan olika bilidgare. For en
del bildgare kan # vara positiv, f6r andra obefintlig och for ytterligare andra negativ.
Tva synbarligen identiska hushall som méter givna drivmedelspriser kan alltsa mycket
vil hamna i olika beslut vad giller att efterkonvertera sin bil eller inte.

Figurerna 5 till 8 presenterar rikneexempel 6ver den ackumulerade nuvirdesberak-
nade driftkostnadsbesparing som féljer av konvertering frin bensin till etanoldrift re-
spektive gasdrift. Berdkningarna baseras pd ovan redovisade prisutvecklingar i figur 1,
en antagen rinta om tva procent samt att konverteringen inte paverkar vare sig forsik-
ringskostnad eller pris pd service. Dock antas etanoldrift kridva ndgot titare servicein-
tervall samt att gasbilen behover képa intyg varannan besiktning pa grund av krav pa
okulidrbesiktning och trycktestning av tank och slangar. Kalkylerna ignorerar eventu-
ella transaktionskostnader och det antas att » = 0. Konverterade bilar betalar den ldgre
fordonsskatten. Det ska dven papekas att med lingre korstrickor dn de antagna blir de
privatekonomiska férutsittningarna f6r konvertering bittre.

Den végrita linjen i respektive figur speglar konverteringens initiala kostnad efter stod.
Bildgarens utgifter f6r konverteringssats och montering antas uppga till 10 000 kr f6r
etanoldrift och 50 000 kr f6r gasdrift. I enlighet med diskussionen i avsnitt 3.1 tillkom-
mer en kostnad for registreringsbesiktning om 1 500 kr och vid etanolkonvertering i
térekommande fall bilens bidrag om 2 000 kronor till att ticka séljarens kostnad fOr
individuell avgastestning. Konverteringsstédet antas uppga till 5 000 kr £6r etanol och
20 000 kr £or gas. For de tvd konverteringsalternativen fir vi ddrmed att kostnad in-
klusive stéd som uppgir till 8 500 kr respektive 26 000 k.16

Figurerna 5 till 8 visar den privatekonomiska lénsamheten i etanolkonvertering, givet
en arlig korstricka som inledningsvis uppgir till 2 000 mil och direfter faller med
knappt en procent per ir. Figurerna visar att 16nsamheten varierar kraftigt mellan de
olika scenarierna. De scenarier som dr gynnsamma for etanolkonvertering dr de dr
E85 ligger utanfor reduktionsplikten och ir skattebefriad (S1 och S3). I dessa ligger
aterbetalningstiden kring tre ar. I scenario 2 och 4, dir E85 omfattas av reduktions-
plikten, 4r inte skillnaden i brinslepriserna tillrickligt stor f6r att etanolkonvertering
ska vara privatekonomiskt 16nsamt éverhuvudtaget. Det ska noteras att utfallet f6r
etanolkonverteringen 4r kinslig for priset pa reduktionspliktsenheter som i sin tur
antas bero pa HVO-priset (hir antaget till 12 kr per liter).

Gaskonverteringens privatekonomiska l6nsamhet uppvisar en mer stabil bild, vilket
forklaras av det 10-ariga skatteundantaget f6r biogas. Aterbetalningstiderna ligger
kring sju ar i alla scenarier.

15 Kalkylen férs i termer av etanol men &r giltig &ven fér konvertering till gasdrift.

16 Som namnts uppfyller nya efterkonverterade gasbilar kravet fér en klimatbonus om minst 10 000 kr. Denna
bonus ges till den som konverterar bilarna innan de n8r slutkund. Har &r fokus pd konvertering av personbilar
som redan &ags av slutkunden, varfér denna klimatbonus exkluderas.
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Figur 5 Scenario S1: Kumulativ arlig besparing
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Figur 6 Scenario S2: Kumulativ arlig driftkostnadsbesparing av konvertering
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Figur 7 Scenario S3: Kumulativ arlig besparing for konvertering
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Figur 8 Scenario S4: Kumulativ arlig besparing for konvertering

Kronor
a. E10till E85 b. E10 till fordonsgas
50000 50000
40000 40000
30000 30000 /
20000 20000
10000 10000
0 —~ 0
10000 12345678310 1234586 7 8 910

e F10-E85 K-S e [10-Gas K-S

Diskussionen ovan indikerar att det dr svart att med nagon hégre grad av precision
ringa in det privatekonomiska utfallet i efterkonvertering av personbilar, framf&r allt
nir det giller etanolkonvertering. Ett par robusta slutsatser kan dock dras. Ett fortsatt
skatteundantag f6r E85 har stor betydelse f6r den privatekonomiska I6nsamheten i
etanolkonvertering. Motsvarande osikerhet finns inte f6r gaskonvertering. Nirvaron
av biobensin till konkurrenskraftiga priser paverkar det privatekonomiska utfallet av
etanolkonvertering endast i marginell omfattning.

3.4 Kommentar

Tekniskt sett 4r det inga storre svarigheter att efterkonvertera en personbil till etanol-
eller gasdrift. Konverteringssatser och montering erbjuds pa den svenska marknaden
£6r ca 10 000 kr respektive ca 50 000 kr. Den som vill konvertera sin bil méter dock
ytterligare kostnader. Bland annat kostnad {or registreringsbesiktning, och i f6rekom-
mande fall kostnad f6r individuell avgastestning av bilen. Dirutéver méter bildgaren
en potentiellt stor kostnad i form av f6rlust av den garanti biltillverkaren stillt ut.
Denna kostnad dr storre f6r nyare bilar eftersom de har lingre garantitid kvar dn dldre

bilar.

En etanol- eller gaskonvertering leder till en betydande minskning av bilens specifika
utslapp av fossil koldioxid. Som vi papekat ovan sa innebdr det inte att transportsek-
torns utslipp minskar i samma utstrickning. Skilet dr att den minskade anvindningen
av E10 via handeln med reduktionspliktsenheter till att det blandas inte mindre HVO i
den reduktionspliktiga dieselforsiljningen.

Bildgarnas bendgenhet att konvertera sina bilar beror pd deras férvintningar om de
framtida drivmedelspriserna. Bestimmelsefaktorerna f6r prisutvecklingen ér utsatta
for politisk osdkerhet, osdkerhet kring den tekniska utvecklingen och marknadens pris-
sittning. Det dr ddrmed svart for bildgaren att med precision bedéma lé6nsamheten i
att efterkonvertera sin bil, vilket kan verka avhallande. Detta giller sirskilt etanolkon-
vertering, da det rider osikerhet om hur linge E85 kommer att ha skatteundantag.
Aven med ett konverteringsstéd om 50 procent av kostnaden fér konverteringssats
och montering kommer riskexponeringen att vara stor.

Samtidigt ska det noteras att fordonen efter konvertering till etanol- respektive gasdrift
dven kan kora pd bensin. Givet den stora osikerheten kan bildgare finna ett sérskilt
virde i att bilen efter konvertering kan koras pa flera brinslen.
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4 Samhallsekonomiska konsekvenser av
konverteringsstod

Nedan diskuteras de samhallsekonomiska konsekvenserna av ett stod till efterkonver-
tering. I avsnitt 4.1 identifieras och, dir sd dr mojligt, kvantifieras relevanta kostnads-
och intidktsposter. Hir kombineras insikterna fran kapitel 2 och kapitel 3. Analysen be-
aktar darmed hur drivmedelsbeskattningen och reduktionsplikten interagerar under
ett givet utslappsmal och konsekvenserna av handel med reduktionspliktsenheter.
Denna analys dr partiell, det vill siga den beaktar inte alla beroendeférhallanden som
finns mellan olika delar av ekonomin. I avsnitt 4.2 anvands darfor Konjunkturinstitu-
tets allmé@njamviktsmodell 6ver den svenska ekonomin — EMEC - for att analysera
kostnadseffektiviteten i ett tinkt konverteringsstod. Avsnitt 4.3 ger ndgra avslutande

kommentarer.

4.1 Partiell jimviktsanalys av kostnader och intakter

Inledningsvis identifieras och kvantifieras den samhillsekonomiska kostnaden av ett
konverteringsstod. Direfter gérs motsvarande f6r de samhillsekonomiska intikterna.
I ett sista steg jimfors kostnader och intikter med varandra och relevanta sidoeffekter
som inte fingas av den partiella analysen diskuteras.

KOSTNADER FOR ETT KONVERTERINGSSTOD

Stédets samhillsekonomiska kostnad identifieras utifrin bildgarens privatekonomiska
kalkyl (se avsnitt 3.3). De biligare som viljer att konvertera sina bilar gér bedém-
ningen att férdelarna med detta 6verviger nackdelarna, det vill sdga att olikhet (3) dr
uppfylld.

Hégerledet av denna olikhet kan betraktas som bildgarens nettointikt av konvertering.
Mer precist, nettonuvirdet av férvintade framtida driftkostnadsbesparingar minus ini-
tiala utgifter efter konverteringsstéd. Nettointikten kan antas variera med bilens dlder.
Ju lingre dterstiende livslingd desto hogre nettointikt av konvertering. En rangord-
ning av bildgarnas nettointdkt ger vad som kan ses som en efterfrigefunktion fér kon-
vertering, se Efterfragan i figur 9. Vinsterledet av olikhet (3) anger bildgarens virde-
ring (i nuvirdestermer) av summan av flera individspecifika kostnader och intdkter
(sisom transaktionskostnader, kvalitetsskillnad mellan alternativen, férlorad garanti
samt miljOpreferenser) och kan betraktas som bildgarens nettokostnad for konvertering.
Det finns inte nigon direkt information tillginglic om denna variabel. Det fir dock
férmodas att dgare av nyare bilar har en hégre nettokostnad 4n dgare av dldre bilar,
bland annat pa grund av ett stérre garantitapp. Dirfor far vi en uppatgaende “utbuds-
funktion” f6r konvertering.!7

Figur 9 illustrerar “marknaden” f6r efterkonvertering av personbilar med linjira mar-
ginalfunktioner. I utgdngslidget utan konverteringsstod ges efterfrigan pd konvertering
av Efferfragan; och n; stycken bildgare viljer att konvertera sina bilar. Ett

17 Det finns inget som s&ger att en bildgare med hogt n-varde maste ha ett hogt X-varde, men som papekats
ovan finns skal att anta ett positiv samband.
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konverteringsstod S skiftar efterfragan uppat till Efferfragan, och térmar ytterligare #,-
n; bildgare att konvertera sina bilar.

Figur 9 Ett konverteringsstéds samhaidllsekonomiska direkta kostnad
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nader motsvarande den streckade ytan i figuren, . Dessa kostnader dr reella

och utgdr en posti den samhillsekonomiska kalkylen.

Stodet finansieras genom indragning av andras konsumtionsutrymme och nettas dit-
tor bort i den samhillsekonomiska analysen. Dock uppstir en samhillsekonomisk
kostnad f6r att stédet finansieras pad sitt som skapar snedvridningar i ekonomin
(Birch-Serensen 2010). Om 4 anger den marginella snedvridningen av fiskal beskatt-
ning kan den samhillsekonomiska kostnaden f6r konverteringsstédet skrivas som

_ S2(np—nq)

Ckonv - T + A SZnZ (4)

Stédets samhillsekonomiska kostnad bestims alltsd av tre storheter — det individuella
stodbeloppet (S3), antalet bildgare som konverterar sina bilar och fir stéd n, och mar-
ginalkostnaden for att finansiera offentliga utgifter (A). 18 Givet antagandet om linjéra
samband ir effekten av stédet oberoende av utgangsliget.

Om stédgivaren fullstindigt kunde exkludera de bildgare som dven utan stéd finner
det privatekonomiskt att konvertera sin bil, skulle den sista termen i uttryck (4) stanna
vid 4 S;(ny — ny). Det dr dock svirt att se hur stodgivaren ska kunna sortera ut de
bildgare som dven utan stéd finner det privatekonomiskt 16nsamt att konvertera sin

18 Den streckade ytan i figuren anger hur mycket stédet 8kar den samhélleliga kostnaden fér att genom kon-
vertering minska utslappen av fossil koldioxid. For att uppskatta totalkostnaden s& behéver man beakta kostna-
den for redan existerande politik. L&ter vi Xo ange efterfrdgefunktionen givet drivmedelspriserna i en situation
utan klimatpolitik, motsvarar totalkostnad av den skuggade triangeln plus ytorna A och B.
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bil.l» Det far ddrfér férmodas att dven bildgare till vinster om 7 sdker och fir stdd.
Sannolikheten f6r detta stiger om ett eventuellt framtida st6d aviseras langt i férvig.

Det saknas information om hur kinsligt bildgarnas konverteringsbeslut dr f6r stodni-
vén, varfor det inte dr maojligt att gbra ndgra precisa och empiriskt grundande kalkyler.
Foljande rikneexempel kan dndéd vara belysande.

Med ett konverteringsstéd om 5 000 kr £6r etanol och 25 000 {6r fordonsgas, A = 0,3
(ASEK, 2020) samt att var och en av de dessa stod f6rmér ytterligare 100 000 bildgare
att konvertera sina bilar, erhalls en samhillsekonomisk kostnad om 400 miljoner kro-
nor f6r etanolstédet och 2 000 miljoner kronor for gasstédet. Dessa uppskattningar
utgdr fran att stodgivaren kan exkludera de bildgare som redan utan stéd finner det
privatekonomiskt 16nsamt att konvertera sin bil.20 Det maste betonas att antagandet
om 100 000 ytterligare efterkonvertering av bilar ér helt och hallet taget ur luften. An-
tagandet syftar tll att fixera tanken och nagot att kunna rikna pa.

INTAKTER AV ETT KONVERTERINGSSTOD

Att bedéma intiktssidan av ett konverteringsstod dr torknippat med flera svarigheter.
Den allminna debatten ger intrycket att nyttan av konvertering ir lika med minsk-
ningen av bilens drliga specifika utsldpp av fossil koldioxid multiplicerat med virdet av
en enhet ldgre utslipp. Om vi utgar fran ett dylikt resonemang och tillimpar den kol-
dioxidvirdering pa 7 kronor per kilogram som ASEK (2020) rekommenderar blir den
samhillsekonomiska intikten av konvertering vildigt h6g.2t Den arliga intikten av att
ytterligare 100 000 bilar etanolkonverteras skulle dé, givet ovanstidende antaganden om
korstrickor ete. f6r genomsnittsbilen, uppga till omkring 770-840 miljoner kronor.
Aven om de konverterade bilarna bara kérs ett enda ar sd Gverstiger intikterna, enligt
detta resonemang, vida den ovan beridknade engangskostnaden om 400 miljoner kro-
nor. Motsvarande berikning f6r gaskonvertering ger 1 050—1 155 miljoner kronor.
Dessa berikningar bortser emellertid helt frin hur de centrala styrmedlen i svensk kli-
matpolitik — reduktionsplikten och drivmedelsbeskattningen — fungerar.

En adekvat analys av ett konverteringsstdds effekter 4r mer komplicerad dn ovansti-
ende resonemang. Den behéver bland annat beakta nirvaron av en politik som dver
tid leder mot utsldippsmalet och konsekvenser av att reduktionsplikterna, och handeln
mellan dem, ldser bioandelen i drivmedelsférsiljningen.

En annan svirighet med att kvantifiera intiktssidan 4r att mélet for transportsektorns
utsldppsmadl avser ett 4r — 2030 — medan ett st6d till efterkonvertering ger minskade
utsldpp under en serie av ar. Det dr inte uppenbart hur dessa utslippsminskningar ska
virderas. Att asitta dem virdet noll 4r fel. Att virdera dem utifran det pris till vilket
andra EU-linder ir villiga att k6pa/silja utslippskvotenheter dr i princip en

19 Att genom prévning av ansdkningar férséka exkludera konverteringar som ar privatekonomiskt Idnsamma
&ven utan stod &r svart och kostsamt. Konjunkturinstitutet (2007) uppskattar att de administrativa kostnaderna
(summa stédgivare och stédsokare) uppgick till ca 11 procent av budgeten for Klimatinvesteringsprogrammet
(Klimp). And& uppvisade programmet additionalitetsproblem.

20 Det finns ingen information om hur manga bildgare som skulle konvertera sina bilar utan stéd. Men om ni=
50 000 s8 skulle samhéllets kostnad 6ka med 75 miljoner kr i etanolfallet och 375 miljoner i gasfallet.

21 Konjunkturinstitutet har i tidigare studier stéllt sig tveksamt till denna vérdering, Konjunkturinstitutet
(2019a). Aven vid det tidigare koldioxidvérdet pd dryga 1 krona per kilogram koldioxid skulle resonemanget
indikera att konvertering ar klart samhallsekonomiskt I6nsamt.
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framkomlig vig men det saknas empiri.22 En pragmatisk ansats dr att anta att den lin-
jara banan fran dagens utslippsniva till malnivan 4r en malbana. Att politiken kalibre-
ras 6ver tid med ambitionen att na utslippsmalet 2030 ir knappast kontroversiellt.
Huruvida banan som politiken skapar kan approximeras till att vara linjir dr emellertid
inte givet.

Givet att det antagna malet f6r de ackumulerade utsldppen fram till 2030 ska nas pa ett
eller annat sitt paverkar ett verksamt konverteringsstdd behovet av annan styrning fér
att halla utslippen vid malnivan. Det 4r den undvikna kostnaden f6r denna alternativa
styrning som utgdr samhillets intikt av konvertering. Som nimnts ovan sd antas hir
att den alternativa styrningen bestar av justerad drivmedelsbeskattning givet de fore-
slagna reduktionsplikterna. Aven indirekta intikter kan uppsta, vilket diskuterar nedan.

For att ett konverteringsstdd ska ge upphov till en samhillelig intikt krdvs att stodet
minskar den samlade drivmedelstorsiljningens fossilintensitet. I vilken utstrickning
stodet gor det beror pa flera faktorer, sisom antalet ytterligare bilar som konverteras
och i vilken utstrickning bilarna faktiskt kors pa det nya brinslet. Vidare beror effek-
ten pd drivmedelsforsiljningens fossilintensitet dven pd om stodet flyttar ut drivme-
delsanvindning fran reduktionsplikten eller omférdelar anvindningen under redukt-
ionsplikten f6r bensin. Hirvidlag skiljer sig de olika konverteringsalternativen at fran
varandra. Gaskonvertering flyttar i samtliga scenarier ut drivmedelsanvindning frin
reduktionspliktssystemet. Vid etanolkonvertering sker detta endast i scenarierna S1
och S83. I scenarierna S2 och S4 flyttar anvindningen fran ett reduktionspliktigt
brinsle till ett mindre fossilintensivt sidant.

Vi borjar med att studera effekter av stdd till konvertering nir det flyttar ut drivme-
delsanvindningen fran reduktionsplikten.

Antag ett utgangslige dir reduktionsplikterna och drivmedelsbeskattningen har drivit
fram en drivmedelsforsiljning vars fossilintensitet och volym 4r férenlig med trans-
portsektorns utslippsmal. De priser som uppritthéller denna drivmedelsanvindning
har f6rmatt en del bildgare att konvertera sina bilar utan stéd. Ett konverteringsstod
formar fler att konvertera sina bilar och flyttar dirmed yttetligare drivmedelsanvind-
ning fran E10 till E85 eller gas.2» Hirmed 6kar bioandelen i det brinsle dessa bilar tan-
kar. Den specifika utslippsminskningen 4r betydande (se figur 3 och 4 ovan), men
som papekats ovan beh6ver man beakta vad som hinder inom reduktionsplikten.

Den ligre forsiljningen av E10 minskar behovet hos drivmedelsbolagen att kdpa re-
duktionspliktsenheter frin dieselaktdrer vilka dirfér minskar inblandningen av bio-
drivmedel i sin férsiljning. Fossilandelen i den totala reduktionspliktiga férsiljningen
hélls dirmed konstant.2+ Samtidigt leder konverteringsstdet till minskad reduktions-
pliktig férsiljning och om det nya brinslet 4r mindre fossilintensivt 4n den genom-
snittliga reduktionspliktiga férsiljningen, blir slutresultatet att konverteringsstédet

22 Det s& kallade bordeférdelningsavtalet (ESR) medger handel med utslappskvotenheter mellan medlemslan-
derna.

23 Det vill saga, vi antar att de fordon som konverteras till E85 eller gas &tminstone delvis kors pa dessa driv-
medel. Att sd verkligen blir fallet &r inte ként i forvag. Det kan uppsta en situation dér relativpriserna &r sddana
att bilisterna féredrar att tanka E10 trots att de konverterat sina bilar.

24 En mindre skillnad kan uppstd p& grund av att de olika biodrivmedlen har olika klimatprestanda sett ur ett
livscykelperspektiv.
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Okar bioandelen i den samlade drivmedelsférsiljningen. Harmed faller transportsek-
torns utslipp av fossil koldioxid under mélbanan. Drivmedelsbeskattningen behéver
alltsd inte vara lika kraftig som i fallet utan konverteringsstéd. Konverteringsstodet le-
der i detta fall (S1 och S3) till att det finns utrymme £6r 6kad drivmedelsanvindning
eller trafikvolym under malbanan f6r transporternas utsldpp.

Faktaruta. Konvertering som flyttar ut efterfrdgan frdn reduktionsplikten

Lit (@10, q¥8%) ange den forsilining av E10 och E85 som ir forenlig med re-

duktionsplikterna och utslippsmalet. Dessa volymer uppritthalls med priserna
P10 PEBS At fler dgare konverterar sina bilar leder till att efterfrigan pa E10
vrids inat i figur 10 och att efterfrigan pa E85 vrids utat (visas ¢j). Vid de initiala

priserna minskar E10-f6rséljningen (qF10 —

GE19) lika mycket som forsiljningen
av E85 (i energitermer) Okar. Eftersom E85 dr mindre fossilintensivt 4n E10
minskar de fossila koldioxidutsldppen fran ’bensinbrinslen”. Samtidigt minskar
E10:s behov av att kopa reduktionspliktsenheter fran dieselplikten, vilket mins-
kar inblandningen av HVO 1 dieself6rsiljningen si att bioandelen i den redukt-
ionspliktiga fOrsiljningen halls konstant. Men, sa linge det drivmedel som bildga-
ren konverterar till 4r mindre fossilintensivt 4n det genomsnittliga reduktions-
pliktiga brinslet, minskar fossilintensiteten i den samlade drivmedelsforsilj-
ningen. Punktskatterna pa drivmedel behéver dirmed inte vara lika héga som 1
fallet utan konverteringsstdd for att klara malbanan. Den skattesats som ar féren-
lig med utslippsmalet ger priset P£1%0ch forsiliningen g5 1025 Slutresultatet blir
att forsiljningen av E85 (i energitermer) 6kar mer dn vad forsiljningen av E10
minskar.

Konverteringsstodet Okar alltsd den samlade drivmedelsforsiljningen eller tra-
fikvolymen som tillats under utslippsbanan.

Figur 10 Konvertering som flyttar ut efterfrdgan frdn reduktionsplikten
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Konverteringsstodet paverkar konsumentéverskotten pa marknaderna f6r E10
och E85 eller fordonsgas pa flera sitt. P4 E10-marknaden minskar konsumento-
verskottet till £6ljd av att efterfraigan E10 vrids inét (den streckade ytan i dia-
grammet). Men, dé bilarna antas kdras lika mycket oavsett brinsle26 motsvaras
denna minskning av en lika stor 6kning av konsumentoverskottet pa E85-mark-
naden. Nir skatten pa E10 sinks 6kar konsumentéverskottet under den nya ef-
terfragan med ytan 4 plus den skuggade triangeln. Ytan A reflekterar ett ligre
skatteuttag fran bildgarna, ett bortfall av intikter som staten antas kompensera
genom Okat skatteuttag pd annat héll och ddrmed nettas bort. Den samhallseko-
nomiska nettointikten av konverteringsstodet utgdrs dirmed av den skuggade
triangeln 1 figuren.

Den 6kad drivmedelsanvindningen eller trafikvolymen virderas av bilisterna hégre dn
drivmedelspriser eller kérkostnaden. Konverteringsstodet leder dirmed till ett 6kat
konsumentéverskott under utslippsmalet. Givet linjdr drivmedelsefterfrigan kan sam-
hillets arliga intdkt av konverteringsstddet berdknas som

_ (PPMO-PF10)(451°-q51%)

Bxony = 2 ()

Denna samhillsekonomiska intdkt blir storre ju storre skillnaden 4r i fossilintensitet
mellan E10 och det brinsle som bilen konverteras, desto térstigare bilen dr och ju mer
den anvinds.

Figur 11 illustrerar intdkten av att konvertera 100 000 genomsnittsbilar med olika kot-
stricka. Vi ser att bilens kérstricka har stor betydelse £6r hur stor den érliga intikten
blir. I takt med att reduktionspliktsnivderna stiger s minskar skillnaden i fossilintensi-
tet. Detta forklarar varfor stodets arliga intdkt faller med tiden. (Se appendix 3.) Det
kan noteras att samhallets intdkt i dessa berdkningar inte paverkas nimnvirt av om
biobensin kommer till konkurrenskraftiga priser eller inte.

26 Vi ignorerar eventuella skillnader i de energijusterade priserna pd E10 och E85. Vidare ignorerar vi att det
lagre priset p& E10 innebar att farre an vad figuren illustrerar konvertera sin bil. Denna 3terkopplingseffekt be-
doms vara av mindre betydelse for analysens slutsatser.
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Figur 11 Intdkt av konverteringsstod som flyttar ut efterfrdgan fran
reduktionsplikterna, nuvardeskronor
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Figur 11 avser scenarierna (S1 och S3) dir E85 ligger utanfér reduktionsplikten f6r
bensin.

I de scenarier dir reduktionsplikten omfattar E85 (S2 och S4) leder etanolkonvertering
endast till att drivmedelsanvindning flyttar mellan olika delar av reduktionsplikten f6r
bensin. Hirmed péaverkar stddet inte den samlade drivmedelstorsiljningens fossilin-
tensitet och ger dirmed ingen samhillsekonomisk intdkt av det slag som uttrycket 1 (5)
fangar och som illustreras i figur 11 ovan.7

Det kan, under vissa férhallanden, finnas en paverkan pa kostnaden for att uppna re-
duktionsplikterna. Betink en situation dir E85 ingdr i reduktionsplikten men dir anta-
let bilar som kan anvinda E85 dr begrinsat. Handeln med reduktionspliktsenheter
mellan diesel och bensinplikterna innebir att om bensinplikten inte kan uppfyllas pa
grund av begrinsningar i bilparken fir den i stillet I6sas genom 6kad bioinblandning i
dieseln. Ddrmed skapas ett dverskott av reduktionspliktsenheter under dieselplikten
som siljs till bensinplikten. Den totala reduktionen som de béda plikterna medfdr pa-
verkas ddrfor inte av den restriktion som det begrinsade antalet bilar kapabla att kéras
pa E85 medfor.

Det kan 4nd3 finnas en samhallsekonomisk intikt av att 6ka antalet etanolbilar, om
det skulle leda till att de bada plikterna kan uppfyllas till en ligre kostnad. Det kan vara
fallet om det, dtminstone vid héga volymer, dr mer kostsamt att skapa reduktionsplikt-
senheter genom att blanda in HVO 4n E85. Figur 12 illustrerar en sidan situation, dir
avstindet mellan de bada vertikala axlarna utgér den totala (bensin + diesel) redukt-
ionsplikten som ska uppfyllas. Detta kan géras genom en kombination av E85 och
HVO. Alla punkter pa den horisontella axeln utgér siledes en drivmedelskombination
som uppfyller den totala reduktionsplikten. Antalet reduktionspliktsenheter som
skapas genom inblandning av E85 lises fran vinster till hoger i figuren. Vi antar att
HVO, som ldses frin hoger till vinster i diagrammet, handlas pa virldsmarknaden sa
kostnaden f6r att skapa yttetligare en reduktionspliktsenhet genom HVO ir konstant

27 Aven har kan det bli en mindre skillnad genom att konverteringsstodet paverkar vilka biodrivmedel som an-
vands for att klara reduktionsplikterna. I det fall det brénsle bilen konverteras till har lagre (hégre) livscykelut-
slapp &n den biodrivmedelsinblandning som trangs undan s kan fossilintensiteten i den samlade reduktions-
pliktiga forséljningen dka (minska).
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(illustrerat av den horisontella linjen). Fér E85 antas dock hir en tilltagande kostnad.
Desto mer E85 som blandas in desto mer kostsamt blir det att skapa en reduktions-
pliktsenhet genom ytterligare E85-inblandning.

Figur 12 Begrdnsad respektive kostnadsminimerande kombination E85/HVO
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Den vertikala linjen bendmnd A illustrerar en restriktion f6r den maximala mingden
reduktionspliktsenheter som kan skapas genom inblandning av E85 som fdljer av att
antalet bilar som kan koras pa E85 dr begrinsat. Om ingen sidan begrinsning fanns
skulle kombinationen av E85 och HVO som ges av den streckade linjen B vara den
som I8ser den totala reduktionsplikten till ligst kostnad. Vid den kombinationen har
alla E85-enheter som ar sidana att de kostar mindre an HVO-enheter blandats in,
men inga av de som kostar mer.

Restriktionen som féljer av den begrinsade mingden E85-bilar tvingar marknaden att
avvika frin den kostnadseffektiva kombinationen. Den extra kostnad detta medfor il-
lustreras av den gré triangeln. En 6kad konvertering av bensinbilar till E85-bilar skulle
litta pa restriktionen. Om tillrickligt manga bilar konverteras dr det mojligt att nd
kombination A som minimerar kostnaderna.

Att konverteringar pa detta sitt kan minska kostnaderna f6r att na reduktonsplikten
ir emellertid inte nédvindigtvis ett argument for ett konverteringsstéd. Anledningen
ir att bilisternas redan méter incitament att konvertera. For att kunna silja E10 under
reduktionsplikten uppstir en efterfrigan pa reduktionspliktsenheter skapade genom
ytterligare HVO-inblandning. Om denna inblandning, som i figuren, dr kostsam bety-
der det att priset pd E10 kommer behéva stiga. Dirigenom blir E85 relativt sett billi-
gare och det skapas starkare incitament f6r en bensinbilsdgare att konvertera sin bil sd
att den kan ga pa E85. Det dr svart att utan en utvecklad modell 6ver den svenska
drivmedelsmarknaden skatta den skuggade triangeln i figur 12. Med véra prisanta-
gande sé dr det mer kostsamt att producera reduktionspliktsenheter genom att 6ka an-
delen E85 i forsiljningen dn att 6ka inblandningen av HVO i dieselfSrsiljningen. Sam-
tidigt sdljs det redan E85, vilket i detta scenario (S2 eller S4) innebir att reduktions-
pliktsenheter produceras till 1ag kostnad.
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Eftersom konverteringen dr kostsam ska det inte forvintas att hela kostnadsbespa-
ringen realiseras (det vill siga att konverteringen blir si stor att vi ror oss fran A hela
vigen tll B i figuren). Detta dr emellertid helt rationellt — bildgaren viger den potenti-
ella besparingen mot de potentiella kostnaderna av konverteringen. Ett stdd skulle f61-
visso leda till ytterligare konvertering, men dé av bilar dir den potentiella bespatringen
inte egentligen Gverstiger konverteringskostnaden. Att delar av konverteringskostna-
den bekostas via statsbudgeten dndrar inte det férhéllandet, 4ven om det givetvis dnd-
rar den privatekonomiska avvigningen (som visats i avsnitt 3.3).

SAMMANVAGNING AV KOSTNADER OCH INTAKTER

Vi har ovan identifierat och sokt ringa in de samhillsekonomiska kostnaderna och in-
tikterna av ett stod till efterkonvertering av bensinbilar till etanol- eller gasdrift. Osi-
kerhet kring den framtida politiken och teknisk utveckling har medfért att vi analyse-
rat konsekvenserna av ett givet stdd under flera olika scenarier 6ver drivmedelsmark-
nadens utveckling. Det samhillsekonomiska nettot varierar mellan de olika scenari-
erna, men ar negativt i samtliga.

Figur 13 (a-b) avser for etanolkonverteringens rikning S1 och S3. Fér gasalternativet
avser den alla scenarier. Intikten av stdd till etanolkonvertering dr mindre i det fall
rena och héginblandade omfattas av reduktionsplikterna. De uppétlutande kurvorna
visar ackumulerad intikt (nuvirdesberiknad med tvd procents kalkylrinta) f6r fallet
med drlig genomsnittlig respektive en lingre arlig kdrstracka. For att stédet ska vara
samhillsekonomiskt motiverat méaste de ackumulerade intikterna Gverstiga den initiala
kostnaden (horisontell linje). Det dr uppenbart frin figur 13 att detta krdver att bilarna
kors klart lingre 4n en normal bils livslingd.

I de mest férménliga scenarierna (dir etanolen dr skattebefriad och E85 ligger utanfor
reduktionsplikten) beriknas den arliga sambdillsekonomiska intikten av ett stéd till etanol-
konvertering till 8—37 miljoner kronor det f6rsta dret, beroende pa hur mycket de kon-
verterade bilarna kérs, givet att stédet férmar ytterligare 100 000 dgare att konvertera
sina bilar. Over tid faller den 4rliga intikten i takt med att reduktionsplikterna Skar
bioandelen i bensin- och dieselférsiljningen. Det ackumulerade nuvirdet av de drliga
intdkterna ska stillas mot en initial kostnad om 475 miljoner kronor (den horisontella
linjen i figur 13a). Biogasen har ett 10-drigt skatteundantag och fordonsgasen far dar-
med férmodas ligga utanfor reduktionsplikten under denna period. Givet att stodet in-
ducerar 100 000 gaskonverteringar har vi en intikt om 15-73 miljoner kronot, bero-
ende pa bilarnas initiala kérstricka. Ocksa den arliga samhallsekonomiska intikten av sto-
det till gaskonvertering minskar 6ver tid, av nyss nimnda skil. Figur 13b illustrerar hur
den ackumulerade nuvirdesberiknade samhillsekonomiska intikten av stodet utveck-
las 6ver tid. Den ackumulerade intikten ska stdlla mot en initial kostnad om 2 375 mil-
joner kronor.
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Figur 13 Initial kostnad och ackumulerad intakt — konverteringsstod
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Analysen pekar alltsa pd att ett konverteringsstd inte dr samhillsekonomiskt 16nsamt.
Ett stdd till efterkonvertering av personbilar behdver dirmed motiveras pa annat sitt
in att det 6kar kostnadseffektiviteten i den svenska klimatpolitiken.

Det ska dven noteras att analysen ovan har med ett par undantag fokuserat pé de di-
rekta samhilleliga intikterna av och kostnaderna f6r konvertering. Fler relevanta sido-
effekter finns. Sddana uppstar om det finns snedvridningar pa andra marknader.

Ett konverteringsstéd som ger ligre pumppriser och dirmed ligre prisniva i ekono-
min kan interagera med inkomstbeskattningen pa ett positivt sitt. En ldgre prisnivd in-
nebir hégre reallén (efter skatt) kan ha en positiv effekt pa arbetsutbudet. Okat at-
betsutbud medfdr storre intdkter frin beskattningen av arbetskraft. Inom ramen f6r
ett givet intiktskrav kan ddrmed andra, snedvridande skatter sdnkas. Samtidigt ska det
noteras att konverteringen innebdr ligre intikter frin drivmedelsbeskattningen, ett
bortfall som kan leda till hégre skattesatser pd annat hdll i ekonomin. Denna interakt-
ioner med den fiskala beskattning kan vara betydande (Metcalf och Fullerton, 2001,
Skattevixlingsutredningen (SOU 1997:11). Fér att kunna uttala sig om nettot av dessa
effekter krivs allmédnjimviktsanalys.
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Om personbilstrafiken inte fullt ut betalar f6r de kostnader trafiken genererar i form
av hilso- och miljopaverkande utslidpp, och denna diskrepans beror pa vilket brinsle
bilen drivs med, kan ett konverteringsstod ha en relevant sidonytta. Nir det giller nya
bilar som uppfyller Euro 6-kraven f6r bensinbilar och Euro VI-kraven f6r dieselbilar,
uppstar dock ingen stérre skillnad mellan olika brinslen. For dldre bilar kan skillnaden
vara storre, till gasens fordel.2s Skillnaden bedéms dnda vara av marginell betydelse i
sammanhanget.

Det bor ocksa papekas att 6kad anvindning av biodrivmedel inte dr okomplicerad ur
klimatsynpunkt. Grundimnet kol cirkulerar naturligt mellan férnybara kolférrad och
atmostiren. Anvindning av biodrivimedel paverkar denna naturliga kolcykel. Vid f61-
brinning av biodrivmedel sker utsldpp till atmosfiren som i princip ir lika stora som
de utsldpp som sker vid f6rbrinning av fossila drivmedel (se exempelvis Konjunktur-
institutet, 2019¢). Skillnaden mellan biodrivmedel och fossila drivmedel ar att dtervix-
ande biomassa binder koldioxid. Vad som hidnder med upptaget av koldioxid 1 vix-
ande biomassa vid en 6kad anvindning av biodrivmedel dr osikert, i vissa situationer
kan upptaget minska i andra situationer kan upptaget 6ka. Ravaran till biodrivmedlen
kan komma fran en sektor dir kolférradens globala samhillsekonomiska virde inte
beaktas fullt ut. Lagstiftningen har att hantera potentiellt stora utslipp fran indirekt
torindrad markanvindning som till sin natur dr svara att reglera. I praktiken finns en
risk fOr att det svenska transportsektorsmalet nas pa bekostnad av att utslippen frin
simre reglerade sektorer 6kar, i och utanfér Sveriges grinser. Aven hir finns det skill-
nader mellan de tva konverteringsalternativen dé biogas, till skillnad frin etanol, inte ér
producerat frin jungfruligt biomaterial utan fran avfall och restprodukter.

En annan aspekt pd konverteringsstéd som inte beaktas av analysen ovan dr eventuella
positiva foérdelningspolitiska effekter. Vi diskuterar detta kort 1 avsnitt 4.3.

4.2 Allmanjamviktsanalys av kostnadseffektiviteten 1 ett
konverteringsstod

Konjunkturinstitutets allmdnjimviktsmodell EMEC beskrivs kortfattat i Konjunktur-
institutet (2015). EMEC kan anvindas fOr att ta fram olika scenarier f6r Sveriges eko-
nomi, energianvindning och vixthusgasutslipp. Ett sidant scenario 4r modellens refe-
rensscenario, dir redan beslutade klimat- och energipolitiska styrmedel finns represen-
terade. Sveriges klimatpolitiska mal uppfylls normalt inte i basscenariot, varfor dven
olika mdlscenarier tas fram. Hir fokuseras pa malscenarier S1-84, enligt beskrivning
ovan, dir det svenska milet f6r utslippen fran inrikes transporter nis. For att nd ut-
slippsmialet krivs ytterligare styrmedel, utdver de som finns representerade i referens-
scenariot. I EMEC anvinds genomgéende en héjd (eller extra) koldioxidskatt pa ut-
slipp fran inrikes transporter som ytterligare styrmedel. Koldioxidskatten i modellen
hojs till den nivd som krivs f6r att inducera tillrdckligt stora utslippsminskningar i
transportsektorn fOr att transportmalet ska nds. Scenarierna I6per fram till 2030, som
ir mdldret f6r transportmadlet. I modellen representeras utslippsmilet av en utslapps-
bana, som ir linjdr fran 2021 till mélaret 2030.

28 Gasfordon kan ldcka metan, vilket férsémrar gasbilens klimatprestanda. Det saknas dock statistik av detta
fenomen varfér n8gon uppskattning av denna kostnad inte varit mojlig.

35



Varje malscenario S1-S4 kors dels utan stod till konvertering, dels med stod. I varian-
terna med st6d genomférs en skattevixling, dir statens 6kade utgifter till f6ljd av kon-
verteringsstédet kompenseras med 6kade skatteintikter genom héjda arbetsgivaravgif-
ter. Utsldppen av (fossil) koldioxid frin transporter ér identiska i alla malscenarier,
bade med och utan stéd till konvertering.

De tva reduktionsplikterna f6r bensin respektive diesel finns representerade i mo-
dellen, genom att drivmedelsanvindningen dldggs krav pé inblandning av biodrivme-
del. Livscykelutslippen fran drivmedelstérbrinning finns inte uttryckligen represente-
rade i modellen, utan reduktionsplikten omriknas till inblandningskrav, givet antagan-
den om utslippsintensitet for de olika drivmedlen. Det antas att reduktionsplikterna
uppfylls exakt i malscenarierna. I modellen finns ingen méjlighet f6r drivmedelsleve-
rantOrer att inte uppfylla reduktionsplikten, och i stillet betala straffavgifter.

Fordonsgas ir for liten f6r att vara representerad som egen produkt i modellen. Gas-
drivna fordon finns inte heller explicit representerade i modellen. Dirfér dr hir fokus
p4 etanolkonvertering.

For att tanga allméinjimviktseffekter av ett konverteringsstdd har Konjunkturinstitu-
tets modell EMEC utvecklats vad giller konvertering till flexifuelbilar? samt hur re-
duktionsplikten hanteras i modellen. Se grd ruta nedan.

Utveckling av EMEC med avseende p& konvertering m.m.

Flexifuelbilar

Flexifuelbilar, som tidigate k6rde enbart pd E85, modelleras nu sd att de kor
bade pa E85 och p4 laginblandad bensin. Substitution mellan de tvd drivmedlen
modelleras med en sa kallad CES-funktion3 med en hég substitionselasticitet
(4,0). Detta innebir att drivmedlen 4r substitut, men inte perfekta substitut. Om
priset pa liginblandad bensin 6kar mer 4n priset pa E85 kommer flexifuelbilar
koéra péa en drivmedelsblandning som innehaller mer E85 och mindre bensin,
men de kommer aldrig kéra uteslutande pa ett av drivmedlen.

Konvertering

Konvertering fran bensin- till flexifuelbilar representeras i modellen. Begagnade
(minst ett 4r gamla) bensinbilar kan g6ras om till motsvarande flexifuelbil, till en
resurskostnad som motsvarar kostnaden f6r konvertering, och som utgérs av
produkten ”Handel; reparation av motorfordon och motorcyklar” (SNI G45—
47). Resurskostnaden uppgar till 5 procent av bilens virde f6r mindre (mer
brinslesnéla) bensinbilar, och 2,5 procent av bilens virde f6r stérre (mer brinsle-
intensiva) bensinbilar. Konvertering finns att tillea frain 2022 och framdt i mo-
dellsimuleringarna.

Handel mellan reduktionsplikterna
Handel mellan reduktionsplikterna f6r bensin respektive diesel tillats fran 2022
och framit. En reduktionspliktsenhet som produceras genom inblandning av

29 Den modellutveckling som gjorts med avseende p& bilar géller endast personbilar som &gs av hushallen.
Konvertering skulle kunna vara relevant dven for bilar som ags av néaringslivet och offentlig sektor, men detta
skulle kréva betydande ytterligare modellutveckling. Detta har inte varit m&jligt inom ramen fér uppdraget.

30 Constant elasticity of substitution, eller konstant substitutionselasticitet.
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HVO i laginblandad diesel kan siljas for att anvindas till att uppfylla reduktions-
plikten f6r laginblandad bensin, och vice versa. Detta innebir att marginalkostna-
den f6r att na respektive reduktionsplikt blir den samma.

Haginblandande biodrivmedel

Det har gjorts mojligt att ldgea in de héginblandade biodrivmedlen i respektive
reduktionsplikt. Detta gbrs i scenario S2 och S4, fran 2022 och framat: E85 liggs
hir in 1 reduktionsplikten f6r bensin, och HVO100 lidggs in reduktionsplikten f6r
diesel. Det antas att reduktionsplikten 1 Gvrigt ser ut exakt som i nuldget, det vill
sdga inblandningskraven féljer precis samma banor, men de drivmedel som ingar
1 E85 samt HVO100 ingir ocksé i utrakningen.3! I de scenarier ddr de héginblan-
dade drivmedlen laggs in i reduktionsplikten beskattas de enligt samma skattesats
pet volymenhet som motsvarande laginblandade drivmedel.

Scenarierna skiljer sig 4t betydligt vad giller drivmedelspriser och -anvindning samt
antalet konverteringar som uppstar. Figur 14 nedan illustrerar drivmedelsanvind-
ningen for de fyra huvudsakliga drivmedlen, i modellens referensscenario samt
malscenarier S1-S4 utan stdd till konvertering. Redan i referensscenariot (REF) 6kar
de hoginblandade biodrivmedlen kraftigt till f6ljd av att de liginblandade drivmedlen
blir relativt sett dyrare 6ver tid; E85 férdubblas till 2030 relativt 2015, och anvind-
ningen av ren HVO fyrfaldigas. F6r bensin och diesel 6kar anvindningen nigot mel-
lan 2015 och 2030. I de olika malscenarierna minskar anvindningen av de laginblan-
dade drivmedlen, och de héginblandade 6kar mycket kraftigt. I de scenarier (S1, S3)
dir E85 och HVO100 ligger kvar utanfor reduktionsplikten, och far fortsatt skatteun-
dantag, gynnas de mer dn i S2 och S4. Detta giller framf6r allt E85. Huruvida bio-
bensin blir konkurrenskraftig (S3, S4) spelar en marginell roll i ett system dér dven de
héginblandade biodrivmedlen ligger innantdr reduktionsplikten (82, S4). Det bor no-
teras att sammansittningen av laginblandade drivmedel inte 4r identisk i de olika sce-
narierna. I S2 och S4 blir den liginblandade dieseln exempelvis helt och hallet fossil
fran 2022 och framait, och reduktionsplikten f6r diesel uppfylls i stillet enbart med
hjilp av HVO100.

31 Modelltekniskt hanteras detta genom separata reduktionsplikter fér de héginblandade drivmedlen, samt han-
del med reduktionspliktsenheter fr&n hog- till I8ginblandade drivmedel (handel i motsatt riktning ar inte tillaten,
men skulle heller aldrig vara aktuell).
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Figur 14 Drivmedelsanvdandning i modellscenarier
Forsaljningsvolymer, normaliserade till 1 i modellens baséar, 2015
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Kalla: EMEC.

Det uppstar en hel del konvertering32 i S1-S4 redan utan stéd, framf6r allt i de scena-
rier dir E85 och HVO100 ligger utanfér reduktionsplikten (och ddrmed fér fortsatt
skattebeftrielse). Mest konvertering uppstir i scenario S1, dir E85 dr betydligt billigare
in E10, pa grund av skattestrukturen samt frinvaron av biobensin. I S2 och S4 ir
konvertering mindre attraktivt, eftersom E85 beskattas som E10 och inte fér ett lika
férdelaktigt pris, relativt sett. Hir uppstir ungefir hilften si mycket konvertering som
i S1. Konverteringen i scenario S3 uppgar till ca 75 procent av nivan i S1.

Stod till konvertering ger som vintat mer konvertering, men huvuddelen av konverte-
ringen uppstir redan i scenarierna utan stod. Stédet 6kar mingden konverteringar
med 15-21 procent i de olika malscenarierna S1-S4, jimfért med motsvarande scena-
rio utan stod.

32 Att uttrycka méangden konvertering som uppstar i modellen i termer av antal konverterade bilar I8ter sig ty-
Varr inte goras pa ett enkelt satt.
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De erhillna resultaten ligger i Gvrigt i linje med vad den partiella analysen ovan indike-
rar. St6d till etanolkonvertering minskar férsiljningen av E10, 6kar forsiljningen av
E85, samt minskar inblandning av HVO {6r export av reduktionspliktsenheter till
bensinplikten. I férlingningen leder stddet i modellen till att de fossila koldioxidut-
sldppen kan hallas pd en given linjdr minskningsbana till malnivan 2030 med en ligre
koldioxidskatt. Klimatpolitikens kostnad i termer av férlorad BNP blir dock hégre,
vilket antyder att stodet kostar mer dn det smakar. Det ska betonas att alla effekter dr
mycket sma.

Nigra centrala modellresultat redovisas 1 figur 15. Hir visas utfall i mélscenarierna
med st6d till konvertering, relativt motsvarande utfall i respektive scenatio utan stod
till konvertering. Ett stéd till konvertering leder till ligre BNP i alla scenarier, jamfort
med motsvarande scenario utan stdd till konvertering. Detta f6ljer av att hdgre skat-
teintikter krivs for att finansiera stodet, vilket leder till ett minskat arbetsutbud. Kon-
verteringsstodet ger ldgre pumppriser pa bade E10 och E85 i alla scenarierna. An-
vindningen av E85 6kar nir stéd infors i ST och 83, men minskar nigoti S2 och S4.
Konverteringsstddet leder till att vigtransporter 1 hogre utstrickning drivs pa E85, vil-
ket gor det littare att nd utslippsmalet f6r vigtransporter. Detta innebir att den héj-
ning av koldioxidskatten pé transporter som krivs for att n utslippsmalet kan bli na-
got ligre, vilket ger ndgot ligre pumppriser pa drivmedel, inklusive E85. I modellsimu-
leringarna leder antaganden om biodrivmedelspriser till att det 4r billigare att genom-
tora utslippsminskningar med hjilp av biodiesel 4n med etanol. Detta gor att 6kad an-
vindning av ren biodiesel (HVO100) blir den huvudsakliga metoden att nd utslipps-
milet, i de scenatier dir héginblandade biodrivmedlen ldggs in i reduktionsplikten.
Detta, i kombination med en stérre minskning av BNP till f6ljd av st6det i dessa sce-
narier, gOr att anvindningen av E85 minskar nigot.

Huruvida biobensin blir ett konkurrenskraftigt alternativ eller inte spelar mindre roll
for effekten av ett konverteringsstdd, givet Ovriga antaganden som ligger till grund f6r
modellsimuleringarna. Detta giller i synnerhet nir E85 ligger innanfér reduktionsplik-
ten (52, S4), ddr resultaten dr i det ndrmaste identiska.

39



Figur 15 Effekter av konverteringsstod
Scenarioresultat med EMEC avseende &r 2030

+0,8%

+0,4%

0,0% I -
-0,4%
-0,8%

-1,2%
BNP Pumppris E10 Pumppris E85 Volym E85

WSl mS2 mS3 mS4

Anm. BNP uttryckt i fasta priser.

Kalla: EMEC.

4.3 Kommentar

Effekterna av ett konverteringsstéd har hir analyserats f6r olika utvecklingar fér den
svenska drivmedelsmarknaden. Den samhillsekonomiska nettonyttan av ett konverte-
ringsstdd har ovan bedémts vara negativ for alla de studerade framtidsscenarierna.
Det huvudsakliga skilet till detta dr att vi i Sverige redan har starka styrmedel for att
minska transportsektorns koldioxidutslipp — reduktionsplikter f6r bensin och diesel
och drivmedelsbeskattning. Reduktionsplikten ger upphov till en si kallad vattens-
dngseffekt som innebdr att minskningen av vigtrafikens fossila koldioxidutslipp blir
betydligt mindre 4n vad konverteringens effekt pé bilens specifika utslipp ger sken av.

Om utvecklingen skulle avvika kraftigt frin den antagna, exempelvis genom att re-
duktionspliktssystemet havererar, inte levererar det planerade fér att drivmedelsbola-
gen viljer att betala avgift i stillet f6r att blanda in biodrivmedel eller f6r att politiken
kraftigt justerar ned reduktionspliktsbanorna f6r bensin och diesel, skulle ett konverte-
ringsstod kunna fa storre effekt pa utslippen och dirmed intikt. I denna rapport har
vi emellertid utgdtt ifrdn att reduktionsplikten utvecklas som planerat.

Ett annat skil till den laga samhillsekonomiska 16nsamheten f6r konverteringsstéd dr
att givet forvintade framtida drivmedelspriser kommer en del bildgare finna det priva-
tekonomiskt 16nsamt att konvertera sin bil dven utan stdd. Ett stod kan visserligen
f6rmad fler att konvertera, men det ér bildgare som har férhdllandevis héga kostnader
(transaktionskostnader, kvalitetsskillnad och garantitapp) f6r konvertering och/eller
kor bilen forhillandevist lite.

Spontan konvertering, det vill siga konvertering som genomfdrs dven utan stod, far
anses vara ett kostnadseffektivt inslag i anpassningen till transportsektorns
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utsldppsmal, givet att bildgarens beslut dr vilinformerat. Detta inkluderar att bilidgaren
gissar ritt om den framtida svenska politiken. Som analysen ovan visat pa fortas savil
den privatekonomiska som den samhillsekonomiska intidkten av etanolkonvertering
ifall E85 lingre fram kommer att omfattas av reduktionsplikten.

Genom att skapa system som minskar transaktionskostnaderna, forbittrar informat-
ionshanteringen och reducerar den risk som birs av de bildgare som vill konvertera
sina bilar, kan fler bildgare finna det l6nsamt att gra sd. Flera av de atgdrder som dis-
kuteras fOr att fa fler att konvertera sina bilar f6rbittrar bildgarens privatekonomiska
kalkyl, men flyttar de samhillsekonomiska kostnaderna f6r konvertering snarare dn att
minska dem. Det giller exempelvis minskade krav pa avgastestning. Givet att kraven
inte dr redundanta skulle detta innebdra att en kostnad uppstar i form av risk {6r
6kade utslipp av hilso- och miljépaverkande utslipp. Att korssubventionera besikt-
ningen av gasbilar innebir att andra biligare méter hogre besiktningspriser, vilket
skulle minska deras konsumentoverskott och/eller leda tll att firre dn optimalt véljer
att dga bil.

Ett konverteringsstdd fir alltsd motiveras pa annat sitt dn att det skulle bidra kost-
nadseffektivt till att nd transportsektorns utslippsmal. Ett méiligt sidant motiv kan
vara f6rdelningspolitiskt.

Analysen ovan pekade pa att ett konverteringsstdd har férdelningspolitiskt attraktiva
egenskaper for E10-konsumenter. Stédet till efterkonvertering sdnker priset pa E10
vilket dels gor att bilisterna kor lite mer 4n annars, dels innebir en dverféring av kon-
sumtionsutrymme fran staten till E10-bilister. P4 drsbasis motsvaras den férra effekten
av den skuggade ytan i figur 10 medan den senare motsvaras av ytan .4 i samma figur.

Denna yta ér betydligt stérre dn den 6kning av konsumentéverskottet som foljer av
6kad drivmedelsforsiljining som i ndrtid ligger 61 etanolstddet kring 837 miljoner
kronor beroende pa vilken kérstricka som antas och 1573 miljoner kronor for gas-
fallet. Allt givet att stddet f6rmar ytterligare 100 000 bilister att konvertera sina bilar.
Samtidigt innebir den resulterade prissinkningen pa E10 att E10-bilisternas konsumt-
ionsutrymme Skar med ca 1 750 miljoner de nirmsta dren efter konverteringen. Aven
denna effekt avtar 6ver tid i takt med att reduktionsplikterna ékar bioandelen i driv-
medelsférsiljningen. Efter fem dr beriknas den till ca 1 300 miljoner krono. Motsva-
rande 6verforing i gasfallet uppgar till 2 500 miljoner kronor och 2 000 miljoner kro-
nor. Det kan tyckas lite éverraskande att konverteringsstodet far si stora férdelnings-
politiska effekter, men det beror pd att klimatpolitiken har 61t upp bilisterna pa ett
ganska brant segment av efterfrigefunktionen fér E10.

Det ska noteras att transfereringen dr mojlig f6r att det blir en skattesinkning. En ful-
16dig beskrivning av ett konverteringsstdds férdelningspolitiska profil méste dven be-
akta att staten kan kompensera detta intdktsbortfall genom 6kad beskattning annos-
stades.

Utover ovanstiende effekter ska det noteras att de som konverterar far ett stod som

mer 4n vil kompenserar dem, se figur 9. Den totala verkompensationen blir 250 000
miljoner i etanolfallet och 1 250 miljoner kronor i gasfallet.
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EMEC innehiller sex representativa hushéll som definieras utifrin inkomst (6ver/un-
der medianinkomst) samt bostadsort (glesbygd, titort eller storstad). Modellen kan
darfor i princip sdga nagot om fordelningspolitiska effekter av ett konverteringsstod.33
Modellresultaten visar mycket sma férindringar i hushallens nytta till £6ljd av ett kon-
verteringsstod. Laginkomsthushall i glesbygd édr den enda hushallstypen vars nytta sti-
ger till f6ljd av konverteringsstodet i alla scenarierna. Laginkomsthushall i titorter ut-
anfor storstadsomraden gynnas av konverteringsstidet i alla scenarier utom S3. Ovriga
hushall upplever ligre nytta till f6]jd av konverteringsstodet. Forklaringen ér att lagin-
komsthushall utanfor storstiderna ligger en relativt stdrre andel av sin inkomst pé
drivmedel, och de gynnas dirfor relativt sett mer av att konverteringsstodet héller
drivmedelspriserna — kanske framfor allt priset pa E10 — nagot ligre.

33 Har bér emellertid noteras att EMEC:s férdelningspolitiska resultat ska tolkas med stor férsiktighet. Modellen
har visserligen utvecklats betydligt under de senaste 3ren, fér att kunna hantera en rad olika fordonstyper. An
s8 lange gors dock det férenklande antagandet att bilparken &r férdelad p8 samma satt dver de olika hushalls-
typerna. Detta stémmer sannolikt inte med verkligheten, och har betydelse for analysen av ett konverterings-
stod, d& det riktas specifikt mot delar av bilparken.
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5 Avslutande kommentar

1 denna rapport diskuteras forutsittningar £6r, och konsekvenser av, efterkonvertering
av personbilar till etanol- eller gasdrift. De tekniska férutsittningarna finns och foretag
erbjuder redan i dagsliget konvertering pa marknaden. Kostnaderna f6r konverte-
ringssats och montering ligger kring 10 respektive 50 tusen kronor vilket reflekterar att
gaskonvertering dr ett mer omfattande ingrepp. Den som vill konvertera sin bil méter
dven kostnader f6r ombesiktning av bilen och garantifragor.

For etanolkonvertering saknas det for ndrvarande svenska eller av EU typgodkinda
konverteringssatser for nyare bilar. Det dr méjligt att konvertera dndd men det kriver
da individuell avgastestning eller sd kallat msesidigt godkdnnande. Detta dr kostsamt
och administrativt kridngligt f6r den som vill konvertera sin bil och ir sannolikt en
starkt begrinsande faktor. Potentiellt héga kostnader f6r konvertering kan dven upp-
std pd grund av att konverteringen leder till att garantier pa bilen upphér. Detta kan
antas leda till att frimst lite dldre bilar, ddr garantin har gatt ut eller har kort tid kvar,
konverteras.>+ Otydligheter kring regelverket och svirigheter att fa besiktning bor at-
girdas. Marknaden fungerar dé bittre och leder till mer spontan konvertering.

Béde privatekonomin och samhillsekonomin i efterkonvertering av personbilar beror
pa hur den framtida politiken ser ut. Biogas har ett tioarigt godkidnnande f6r undantag
fran beskattning och ligger utanfor reduktionsplikterna. Fér andra héginblandade och
rena biodrivmedel, ddribland E85, 4r bilden annorlunda. Fér dessa finns i dagsliget
undantag, men de 16per ut den sista december 2021. Om dessa undantag inte f61rlings
kan héginblandade brinslen komma att inf6ras 1 reduktionsplikterna och beskattas pa
samma sitt som sina fossila motsvarigheter. Detta skulle paverka relativpriset pa E85.
En privatekonomisk kalkyl som utgick ifran fortsatt skattebeftrielse skulle da visa sig
vara felaktig och bilister som konverterat kan mycket vil vilja att kéra pa E10 1 stillet
tor E85. De forvintade driftkostnadsbesparingarna uteblir ddrmed.

De samhillsekonomiska intikterna av ett konverteringsstéd beror dven pd hur den
framtida politiken utvecklas. Det ér skillnad om konvertering innebdr att drivmedelsef-
terfragan flyttar ut frin reduktionsplikten till mer drivmedel som 4r mindre fossilinten-
siva dn genomsnittet av reduktionspliktiga drivmedel eller om konverteringen enbart
flyttar efterfragan till olika delar av reduktionsplikterna fér bensin och diesel. Det se-
nare limnar fossilintensiteten mer eller mindre of6érindrad. Det f6rra kan 6ka bio-
andelen i den totala drivmedelsférsiliningen. Effekten dr dock mycket mindre dn den
specifika 6kningen hos de bilar som konverteras. Anledningen till detta 4r att handel
mellan de tva reduktionsplikterna innebdr att 6kad bioandel i en av plikterna leder till
minskad bioandel i den andra. Den genomsnittliga bioandelen bestims visentligen av
reduktionspliktsnivierna. Si linge dessa inte justeras sa uppvisar reduktionspliktssyste-
met en sa kallad vattensidngseffekt — trycks fossilanvindningen ned i en del av syste-
met sd 6kar den i andra delar. Detta begrinsar effekten av konvertering.

Givet att transportsektorns utslippsmal till 2030 ska nas och att detta sker genom att
politiken gradvis styr mot mélet resulterar konverteringen inte i globala utslippsminsk-
ningar. Den primira samhillsekonomiska intdkten bestar i stillet av att malbanan f6r

34 Rapporten fokuserar p& konvertering av bilar som redan rullar p8 svenska vagar. Konvertering av nya bilar
som annu inte ndtt slutkund &r berattigade till klimatbonus.
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utslippen kan nis till en ldgre kostnad eftersom konvertering kan medge storre driv-
medelsforsiljning under transportsektorns utslippsmal. Denna effekt ér alltsa storre
tor konvertering som flyttar efterfriagan till drivmedel utanfér reduktionsplikten. Vi-
dare dr intikten storre vid gaskonvertering 4n etanolkonvertering eftersom fordonsgas
dr mer biointensivt in E85.

I det fall konvertering flyttar inom reduktionsplikterna uppnis inte ovan nimnda ef-
fekt eftersom reduktionsplikterna fixerar bioandelen i drivmedelsmixen som plikterna
omfattar. En intdktspost kan dnda uppsta och det 4r om etanolkonvertering sinker
kostnaderna for att klara reduktionsplikten. Den uppstar om det 4r mindre kostsamt
att na reduktionsplikten f6r bensin med hjilp av 6kad andel av E85 i férsiljningen dn
genom att kopa reduktionspliktsenheter fran dieselplikten. Den effekten torde dock
vara internaliserad 1 bilisternas individuella konverteringsbeslut eftersom den paverkar
prisskillnaden mellan E10 och E85. Det vill siga, den paverkar viljan att konvertera,
men utgdr inget birande skl for att inféra ett konverteringsstdd.

Det finns siledes samhillsekonomiska intikter f6rknippade med ett konverterings-
stod. Storleken pd intikterna beror pd flera saker, inte minst pd huruvida undantaget
tor E85 kommer att behéllas eller om det ldggs in i reduktionsplikten och beskattas re-
spektive om biobensin kan introduceras till konkurrensmissiga priser inom en nira
framtid. Generellt indikerar de berdkningar som genomférts att kostnaderna f6r kon-
verteringsstdd bedéms vara storre dn intdkterna. Det giller bade f6r konvertering till
gasdrift och konvertering till etanoldrift. De samhillsekonomiska intdkterna av gas-
konvertering dr hégre, men det kompenseras av att gaskonvertering ocksa dr mer kost-
samt. Aven den allminjimviktsanalys som genomférts med EMEC indikerar att ett
konverteringsstdd resulterar i samhillsekonomiska kostnader som 6verstiger dess
samhillsekonomiska intikter.

Det bor noteras att de samhillsekonomiska intikterna av ett konverteringsstod dr
hoégre om den konverterade bilen kérs mycket, medan kostnadssidan inte 4r beroende
av detta. Detta talar f6r att det samhillsekonomiska nettot av ett konverteringsstod
blir stérre om det pd nagot vis kan riktas mot fordon med linga férvintade kor-
strickor. En tanke kan vara att rikta stédet mot fordon som anvinds kommersiellt
inom branscher dir kérstrackan kan antas vara lang — litta logistikfordon, taxibilar el-
ler liknande — snarare 4n mot privatbilister i allmidnhet. Genomférbarheten f6r en si-
dan 16sning kan méjligen begrinsas av EU:s statsstodsregler. Det kan dven vara virt
att f6rs6ka undvika att ge stdd till dldre bilar som kan férvintas ha en kort kvarva-
rande livslingd och dirmed relativt lig férvintad kérstricka. Aven om stédet pa detta
sitt riktas mot fordon med férvintad ling kdrstricka leder till ett f6rbattrade sam-
hillsekonomiskt netto indikerar de berdkningar som genomforts att nettot fortfarande
ar negativt.

Att analysen pekar pd att ett konverteringsstdd inte dr ett kostnadseffektivt styrmedel
for att minska transportsektorns utslipp av fossil koldioxid forklaras av i) de som inte
konverterar utan stdd dr de som ogillar konvertering mest, i) det finns befintlig och
verksam klimatpolitisk styrning pd omradet; reduktionsplikten reducerar drivmedlens
fossila inslag och drivmedelsbeskattningen ddmpar trafikarbetet.

Béde den partiella analysen och allminjimviktsanalysen visar pd att bilar mycket vil
kan komma att konverteras dven i avsaknad av konverteringsstéd. Anledningen ar att
vissa bildgare kommer finna det privatekonomiskt 16nsamt att konvertera. Detta stir
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inte 1 kontrast till att ett konverteringsstéd beddéms vara samhillsekonomiskt olon-
samt. Den privatekonomiska kalkylen tar till exempel inte i beaktande de vattensings-
effekter som reduktionsplikten skapar.

Ett konverteringsstd far alltsd motiveras pa annat sitt 4n att det skulle vara mer kost-
nadseffektivt 4n andra sitt att nd malet. Sidana argument kan bestd av att konverte-
ringsstdd ger fordelningspolitiska férdelar. Den frimsta effekten i detta sammanhang
ir att konvertering kan leda till att priset pa E10 blir ligre 4n annars. Givet att hGga
bensinpriser kan resultera i o6nskade f6rdelningseffekter kan det vara 6nskvirt att for-
s6ka begrinsa effekten utslippsmilet f6r transportsektorn har pa pumppriserna. Det
bor dock noteras att statens intikter minskar i de fall konverteringen flyttar drivmedel-
sefterfragan ut frin reduktionsplikterna. Det f6rdelningspolitiska utfallet beror pa hur
staten kompenserar for detta.
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Appendix 1 Reduktionsplikten

Nedan beskrivs reduktionsplikterna principiellt £6r att stodja pastienden som
gjorts ovan och hirleda formler som anvinds f6r vissa berdkningar.

Reduktionsplikt som klaras genom drop-in-brinsle

Den reduktionspliktiga forsiljningen (i energitermer) gr bestir hir av g, enheter
fossil bensin och ¢, enheter etanol. Reduktionsplikten kan uttryckas som

upqp +ueq. < (1 —R)u, (qp +qe) (A1)

dér policyvariabeln R ligger mellan 0 och 1 och u; anger livscykelutslippen per
energienhet f6r komponent 7 (= 4 och ¢). Mingden bensin som maximalt far
(1-R)up—u,

blandas in ges av qp = R
b

q.. Med bindande restriktion uppgar andelen

etanol till

Br=—2R (A2)

Up—Ue

Foéretagets produktionskostnad (inklusive punktskatter) ges av

C(qr) = [(1 — Br)(Dp + tp) + Br(De + te)]qr (A3)

dér # dr skattesatsen per energienhet av brinsle 7. Att 6ka bioandelen nagoti en
given forsiljningsvolym innebir en merkostnad om p, + te — (Pp + tp) och att
de livscykelberiknade utslippen minskar med Uy — U,. Féretagets
marginalkostnad f6r att producera reduktionspliktsenheter blir dirmed

MC — (pe"'te)_(pb‘l'tb) (A4)

€ Up—ue

Lit Up ange utslippen av fossil koldioxid vid férbrinning av en liter bensin.
Utslippen per reduktionspliktig forsiljning blir da

Up = (1 - Br)Upqr (A3)
Reduktionsplikten omfattar dven E85

Hir bestar den férsiljningen under reduktionsplikten f6r bensin av qg =
qF10 + qf®5. Reduktionspliktens krav kan da formuleras som

wp @it + . qE10 + upqh®® + uq5% < (1 - Ru, (g5 + q%%)  (A6)
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dir q{: anger komponent 7 (4 och ¢) till drivmedel j (E10 och E85),

qF10 = qf;lo + qE10 och F85 = qgss + qE85. For att klara reduktionsplikten
utan import av reduktionspliktsenheter frin dieselaktdrer krdvs att andelen E85
av forsiljningen minst uppgir till

(s E10 _pE10
_ upR—(up—u.)p _ Br-B (A7)

- (ub—ue)(BEss—ﬁEm) - BEBS_BElo

dir B/ anger andelen etanol i drivmedel /. Ju hégre reduktionspliktsniva, desto
storre andel E85 krivs, givet dess bioandel.

C(qr) = [(1 - BF)pp+BE %p, + q,(1 — BESS)py, + BESSp, + t]qR

Att ersitta en enhet qF1% med en enhet 8% innebir en merkostnad om

(pe + to) — (Pp + tp) och minskar féretagets utslipp med Uy — U, enheter, det
vill sdga lika med (A4).

Up =[(1 —60)(A — Br1o)Up + 0(1 — Begs)Uplqr (A8)
Handel med reduktionspliktsenheter

Bensinplikten klaras med E10 och import av & stycken reduktionspliktsenheter
fran dieselplikten.

[up(1 — BE10) + UePE10]9E10 — @1 < (1 — Rp) UpqE10 (A9)

Dieselaktérerna blandar in HVO si att de klarar sin plikt och kan exportera
reduktionspliktsenheter.

[ua(1 — Buvo) + unvoBnvoldp + ax < (1 —Rp) uqqp (A10)
Antag att restriktionerna binder och att aj=ax. Det kan da visas att ‘;al > 0si
E10
linge Rp > ubu_bue BE1o och att dzzo > 0. S4, minskad forsiljning av E10

innebir ligre import av reduktionspliktsenheter och minskad import innebir
ligre inblandning av HVO i en given f6rsiljning av diesel.
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Appendix 2 Indata

Tabell Al. Utsldppskoefficienter gCO2e per MJ

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Bensin 93,3 933 933 933 933 933 933 933
Diesel 951 951 951 951 951 951 951 951
Etanol 23 22 21,1 202 19,4 18,6 17,8 17,1
Biobensin 17,6 155 13,7 12,1 10,7 9,4 8,3 7,3
HVO 12 11,2 10,4 9,8 9,1 8,5 7,9 7,4
FAME 22,3 22,5 22,8 23,1 233 23,6 239 24,2

Kallor: Berakningar pd basis av Energimyndigheten (2020b) och Regeringen (2020).

2028
93,3
95,1
16,4

6,4
6,9
24,4

2029 2030
93,3 93,3
95,1 95,1
15,7 15

5,7 5
6,4 6
24,7 25,0

Tabell A2. Energiandel biodrivmedel for att klar reduktionsplikterna, procent

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Etanol 5,6 7,9 10,1 12,9 15,8 19,4 23,5 26,9
Biobensin 5,2 7,2 9,1 11,6 14,1 17,2 20,8 23,9
FAME 27,4 34,1 40,1 46,2 53,0 598 668 72,4
HVO 24 29,5 34,3 39 44,2 49,4 54,5 58,6
Tabell A3. Varmevdrden, MJ per liter och MJ per kg

Bensin Biobensin Etanol Diesel HVO FAME
32,76 27 21,24 35,28 33,84 33,12

29,1

25,8

78,0

62,5

31,2 33,4
27,7 29,6
83,8 89,5
66,5 70,4
Fordonsgas

46,8

Kéllor: Energimyndigheten (2020a, sid 13, kWh =3,6Mj) och Energigas (2021). Energimyndigheten (2019b).

Tabell A4. Kostnader (exkl. skatt) for olika drivmedel, kr per liter respektive kg.

Virden inom parentes idr ojusterade for energiinnehall.

Produktions- Skatt Pris inklusive Brutto-margi-

kostnad skatt nal

Bensin 6,35 6,64 12,98 1,52

Diesel 5,29 4,67 9,96 1,08
Etanol (8,71) 13,44 13,44
HVO (15,72) 16,39 16,39
FAME (11,55) 12,31 12,31
Naturgas 4,83 2,47 7,3
Biogas (10,02) 11,42 11,42

Kéllor: Energimyndigheten (2020a), Energimyndigheten (2019c).
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Appendix 3 Konsumentoverskottstorandring

Hir beriknas de konsumentoverskottsforindringar som identifieras i avsnitt 4.1.

Antag linjirt efterfrigesamband P = K — Lq. qi° antas falla frin 2019 érs nivi om

3,085 miljarder liter. Vi antar att drivmedelsanvindningen minskar linjirt sa att den ar
2030 uppgir till 1, 75 miljarder liter. Priset pa PE10 antas stiga fran 15 kronor per ar
2019 tll ca 20 kronor per liter ar 2030. Givet ett antagande att K motsvarar 30 kronor
per liter, kan I berdknas 6r den drliga efterfrigan innan konverteringsstod.

Konvertering som flyttar anvindning ut ur reduktionsplikten (figur 10 i huvud-
texten)

Hir exemplifieras hur den arliga intdkten av ett std till etanolkonvertering som
férmar ytterligare 100 000 bilister att konvertera sina bilar kan beridknas. Férbruk-
ningen 0,71 liter per mil och 1 171 mil per ar ger att forsiljningen av E10 minskar med
ca 82 000 m? (vid den initiala prisnivan) och att férsiljningen av E85 6kar med ca

120 000 m3. §F10 = gF10 — g2’

Handel mellan reduktionsplikterna begrinsar skillnaden i den samlade fossilintensite-
ten. E85 slipper dock ut mindre 4n det genomsnittliga reduktionspliktsbrinslet.

.. .. o 0 1L s 1
For att utslippen ska hillas konstant sd krdvs (qus - qus) = a—R (qF10 — g£10),
E85

Lat liggs kg utslipp av fossil koldioxid frin E85 och 1l dito for det genomsnittliga
reduktionspliktiga brinslet. Sitt in dessa utslippskoefficienter och virdena ovan sd har

vi 120" = & (gF10 — gE10) 155 f5r q§10,
UEsgs

Vid utrikningen av PF1° behover vi beakta att konverteringen paverkar efterfrigans

lutning. Den nya lutningen kan beriknas genom PE? = K — L,§E0. Sitter vi in vir-

dena ovan och l6ser fér L far vi den nya efterfrigans lutning att L,. Sitter vi in g5 i

den nya efterfrigefunktionen erhalls priset pa E10 efter konvertering.
Den skuggade triangeln i Figur 10 kan berdknas som

(PE10 _ pE10Y(4E10 _ 5E10Y
2

Berikningen upprepas ar for ar. Det ska noteras att Ug minskar Sver tid.

Motsvarande berdkning kan géras fér gaskonvertering. Férsiljningen av E10 minskar
som ovan och férsiljningen av fordonsgas 6kar lika mycket i energitermer, det vill

siga med 82’x32,8 = 2689,6 T] eller 57’ ton. GE10 som ovan. For att utslippen ska

hallas konstant sa krivs (qgas — qfas) = ﬁ—R (gF10 — q£19). Los for g51° och an-
E85

vind L, f6r att berdkna priset efter konvertering.
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