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1 Inledning

Sverige har linge styrt drivmedelsanvindningen och dess sammansittning genom kol-
dioxidbeskattning av fossila drivmedel i kombination med nedsittning av eller befri-
else fran energiskatten f6r biodrivmedel. Denna politik harmonierade dock daligt med
EU:s regler och med tiden blev det alltmer uppenbart att fortsatta tidsbegrinsade un-
dantag fran dessa inte skulle ge stabila och lingsiktiga villkor f6r biodrivmedelsprodu-
centerna. Ar 2018 lades dirfér politiken om och en si kallad reduktionsplikt for driv-
medelsleverantérerna inférdes tillsammans med en likformig beskattning av de fossila
och biogena komponenterna i blanddrivmedel. Anvindningen av rena biodrivmedel
stottas fortsatt genom undantag frin koldioxid- och energibeskattningen. Nuvarande
dispens fran EU giller till och med 31 december 2020.

Reduktionsplikten kriver att drivmedelsbolagen genom inblandning av biodrivmedel
minskar utslippen av vixthusgaser (koldioxid, metan och dikviveoxid) frin férsild
bensin respektive férsild diesel, relativt de utsldpp som hade uppstitt om forsilj-
ningen enbart bestatt av fossil bensin respektive fossilt dieselbrinsle.! Fér 2019 giller
minskningskraven 2,6 procent for bensin och 20 procent for diesel (Prop. 2017/18:1).
For 2020 dr betingen 4,2 procent respektive 21 procent. For aren direfter har inte
négra krav beslutats, dock bedémde regeringen i nimnda proposition att reduktionsni-
van ar 2030 bor vara 40 procent for att transportsektorsmalet ska nas. Energimyndig-
heten (2019a och b) féreslar att inblandningskraven dr 2030 ska uppga till 28 procent
61 bensin och 65,7 procent f6r diesel.2

Trots att reformen dr omfattande och har potentiellt stora konsekvenser ér det svart
att hitta ndgon principiell analys av reduktionsplikten och vilka incitament den ger
marknadens aktSrer. Vad betyder det att reduktionsplikten dr formulerad i termer av
livscykelutslipp (LCA-utslipp) medan det sirskilda malet f6r transportsektorns ut-
slipp 4r 2030 formulerats i termer av fossila end-of-pipe-utslipp? Vad betyder det f6r
politikens kostnader att vi har tvd separata reduktionsplikter, en f6r diesel och en f6r
bensin? Vidare verkar det saknas analyser av konsekvenserna av att viktiga parametrar
tar andra virden 4n de som antogs vid dimensioneringen av reduktionsplikten. Nedan
utvecklas dirfér en modell fOr att analysera nagra av reduktionspliktens egenskaper.

Studiens huvudslutsatser kan sammanfattas enligt f6ljande. 1 princip dr det mojligt att
genom reduktionsplikt och likformig drivmedelsbeskattning styra mot utslippsmalet
for inhemska transporter pa ett kostnadseffektivt vis. I praktiken saknar regleraren
dock information for att dstadkomma detta. Reduktionspliktsnivaerna bestims langt 1
torvig pé basis av antaganden om framtida virden pa en rad variabler och parametrar.
Felgissningar kan bli kostsamma. Det visas ocksa att en reduktionspliktsbaserad politik
kan né utslappsmalet till liga pumppriser. En sadan politik dr dock inte

! Reduktionsplikten avser branslenas livscykelberéknade vaxthusgasutslépp, det vill séga summan av de ut-
slapp som sker vid utvinning, framstallning, distribution och férbranning av drivmedlet. Det ska noteras att man
enligt r&dande bokféringsdoktrin pé det klimatpolitiska omr&det nollrdknar de utslapp som sker vid forbranning
av biodrivmedel. Dessa utslépp &r i stéllet tankta att bokféras som en minskning i skogens- och markens lager-
halining av kol. Biodrivmedelsanvandningens konsekvenser for markanvandningen och den framvéxande regle-
ringen av kollagret i skog och mark diskuteras i Konjunkturinstitutet (2020).

2 Energimyndigheten (2019a) férslr fér 2045 kraven 80,6 procent respektive 92,9 procent.
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samhillsekonomiskt effektiv da den leder till f6r mycket trafik. Vidare innebir den att
mycket stora mingder biodrivmedel anvinds, vilket ocksd kan ha klimatpaverkan.

Studiens uppligg dr som foljer. I avsnitt 2 beskrivs en enkel modell 6ver marknaden
for blanddrivmedel. Hir introduceras reduktionsplikten och det visas hur man genom
reduktionsplikt respektive differentierad beskattning av fossilt och biogent drivmedel
kan styra drivmedelsanvindningen och dess sammansittning. I avsnitt 3 redovisas vad
som krivs av de tvd styransatserna fOr att na ett givet mdl f6r de fossila end-of-pipe-
utslippen. I avsnitt 4 studeras vilfirdsutfallen under de tva styransatserna samt kost-
naderna av att gissa fel om framtida priser, kostnader och beteenden nir reduktions-
pliktsnivdn bestims. Delavsnitt 5 ger slutsatser och ndgra avslutande kommentarer.

2 En modell av drivmedelsmarknaden

Hir beskrivs en modell av marknaden f6r blanddrivmedel. Modellen dr enkel och
bortser frin eventuell bristande konkurrens samt att det rader osikerhet kring fram-
tida priser och kostnader. Modellen fokuserar enbart pa blanddrivmedel. Vi betraktar
utbudssidan som ett pristagande féretag. Féretaget kan producera drivmedel genom
att blanda ihop en fossil komponent y med en biogen komponent x. De tva kompo-
nenterna utg6r perfekta substitut si foretaget har produktionsteknologin3

q=x+y ©)

Produktionskostnaden ges av

C=Pxx+Pyy 2

dir P; = p; + t; och p; anger producentpriset och # eventuell punktskatt (i = x,y).
Vi antar att den fossila komponenten gar att kpa pa virldsmarknaden till ett konstant
pris medan priset pa den biogena komponenten beror pa den mingd som efterfrgas.
Skilet till detta dr att Sverige utg6r en forhallandevis stor aktor pa biodrivmedelsmark-
naden. Mer precist sd antar vi att priset pa biodrivmedel bestims enligt

px(x)=k+gx ©)

3 Denna beskrivning av produktionsteknologin &r en godtagbar approximation fér biogen och fossil diesel. Tan-
ker vi bensin och etanol s8 fungerar den ndgorlunda om vi tolkar x och y i termer av energi i stallet fér volym,
&tminstone for fordon med flexifuel-typen av Ottomotorer.
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dir g, £ > 0. Vanligen ér det mer kostsamt att framstilla biodrivmedel 4n dess fossila
motsvarigheter varfér vi antar att £ = p,. Detta innebdr att det i franvaro av politisk
styrning inte kommer in ndgot biodrivmedel pa marknaden. Efterfrigan pa blanddriv-
medel ges av f6ljande marginalvirderingssamband (M)

MV=K-Lgq )

2.1 Differentierad drivmedelsbeskattning

Ett vinstmaximerande och pristagande féretag kommer att blanda i biodrivimedel end-
ast om P, = p, + t, < P, = py, + t,,. Detta ger f6ljande efterfragan pa biodrivmedel.

®)

g

Py—(k+ty)
x={y— P,—(k+1t)=0
0 annars

Hidanefter antar vi att punktskatten pd den fossila komponenten () ér s hog att den
6vre relationen giller. Sitt in detta uttryck 1 (2) och anvind (1) £6r att substituera bort
. Detta ger féretagets kostnadsfunktion under differentierad drivmedelsbeskattning

Py—(k+ty) Py—(k+ty)
Ct(q) = B (q -2 ) + B2 ©)
yt xt
Foretagets marginalkostnad (MC), tillika pumppriset, ges dirmed av
MC* =P, =p, +t, )
Den drivmedelsvolym som ger likhet mellan efterfragan och utbud uppgir till
K-P.
gt =2 ®)



Nedan presenteras numeriska berdkningar éver hur differentierad drivmedelsbeskatt-
ning paverkar dieselmarknaden. Berikningarna bygger pa foljande virden: K = 30 kr
per liter, p, = 3 kr per liter, 1= 0 kr per liter, [. = é, g= ﬁ och £ = 9 kr per liter.+
Figur 1 visar att en hogre skatt pa fossil diesel dimpar anvindningen av fossil diesel
och blanddiesel och 6kar anvindningen av biogen diesel. Med den antagna parameter-
uppsittningen leder en punktskatt pa 18 kronor per liter till att den fossila dieseln helt
fasas ut fran systemet. Den totala dieselanvindningen uppgar da till lite mer 4n halften
in den var ar 2017. Pumppriset fis genom att addera p, = 3 kr per liter till punktskat-
ten pd fossil diesel.

Figur 1. Blanddiselanvdandningen och dess fossila och biogena komponenter som
funktioner av skatten pa fossil diesel, givet skattebefrielse for biogen diesel.
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Anm. 1000 m3 pa y-axeln och kronor per liter pa x-axeln. Notera att x-axeln borjar vid 2017 drs utfall.

2.2 Reduktionsplikten

Reduktionsplikten anger att livscykelutslippen forknippade med drivmedelsforsalj-
ningen hégst fir uppga till en andel (1-K) av de utslipp som skulle uppstatt hade hela
torsiljningen utgjorts av fossilt drivmedel. Lt u; ange livscykelutslippen per volym-
enhet for brinsle . Denna reglering kan da uttryckas pa féljande vis

Ux +uyy < (1=R)uy, (x +y) 9

4 Vardet p8 p, 6verstammer ndgorlunda med verkliga forh8llanden (SPBI 2018). Parametern k har antagits p&
basis av Sweco (2017). Déarefter har g kalibrerats mot en total tillforsel av biodiesel om 5,9 TWh &r 2017 (Ener-
gimyndigheten 2019c¢) och ett biodiselpris exklusive skatt p& 13 kr per liter (SPBI 2018). Ar 2017 1&g ty kring 8
kronor per liter och t,=0. Givet detta har vardena for K och L valts for att ge en anvandning av blanddiesel
motsvarande 2017 8rs volym om ca 3,7 miljoner m? (Energimyndigheten 2019c).
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dir policyvariabeln R dr ett tal mellan 0 och 1.5 Midngden fossilt drivmedel som far
blandas in ges didrmed av

S (10
Givet att restriktionen binder har viattq =y + x = %x. Andelen biodiesel (8) ges
y
av —2% Andelen fossil diesel ges dirmedavl —f = U7 D4 biodieselandelen
Uy—Uyx Uy—Ux

inte kan vara stérre 4n 1 finns det en 6vre grans f6r den effektiva reduktionspliktsni-
Uy~

van. Denna grins ges av . Med #.=0,5 och #=3 kan alltsd K inte Sverstiga 0,833.

Uy
Med #=1 ligger taket vid 0,667.6 Hogre reduktionspliktsnivaer 4n si innebir att fore-
tagen inte klarar kravet dven om de blandar in 100 procent biodrivmedel.

Foretagets kostnadsfunktion kan skrivas som

CR(q@) = (BP.+ (1 - B)P,))q (11)

Under den svenska reduktionsplikten anliges en likformig drivmedelsbeskattning, det
vill siga P, = p,(x) + t och P, = p, + t. Foretagets marginalkostnad, tillika pumppri-
set, uppgér dirmed till

MCR = Bp, (x) + (1= B)py, +t 12

Genom att sitta (12) lika med (4), nyttja att x = fq och 16sa f6r q fir vi den drivme-
delstorsiljning som ger likhet mellan efterfrigan och utbud.

K-Bk-(1-B)py—t
gk = y

o (13

5 Féretag som &vertraffar kravet for ett visst &r far inte spara dverskottet men kan dverldta det till annan aktor
under innevarande ar. Med antagande om fungerande sddan handel med reduktionsenheter kan vi &ven under
denna policyregim aggregera utbudssidan till ett pristagande féretag. Aktorer som inte uppfyller plikten 8laggs
en reduktionspliktsavgift. Avgiften far hogst uppga till 7 kronor per kg koldioxidekvivalenter utslapp som 3ter-
star for att plikten ska vara uppfylld (Prop. 2017/18:1). Fér nérvarande &r avgiften fyra kr per kg koldioxidekvi-
valenter for diesel och fem kr per kg for bensin (SFS 2018).

6 Ofta anger skattningar att fér HVO ligger ux kring 0,3-0,6 kg per liter och kring 1-1,5 kg per liter fér FAME.
Skattningar for fossil diesel anger uy kring 3 kg per liter, varav ca 90 procent utgdér end-of-pipe-utslapp.
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Mingderna biogen diesel (xX) och fossil diesel ()¥) fas genom att multiplicera (13) med
S respektive (1-5).

Figur 2 visar blanddieselanvindningen och dess fossila respektive biogena komponen-
ter beror pd valet av reduktionspliktsniva, givet ovan angivna parametervirden for g, 4,
K, L och p, plus ett antagande om att biodieselns och den fossila dieselns livscykelut-
slapp uppgir till #. = 0,5 kg per liter respektive #, = 3 kg per liter samt en likformig
dieselskatt om # = 10 kronor per liter.

Figur 2. Blanddiselanvdandningen samt dess fossila och biogena komponenter
som funktioner av reduktionspliktens niva.
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Anm. 1000 m3 pa y-axeln och R pa x-axeln.

Figur 2 illustrerar att det genom valet av reduktionspliktsnivd dr méjligt att styra
blanddieselns sammansittning. Eftersom den biogena dieseln kostar mer 4n den fos-
sila, leder 6kad inblandning till ett hégre pumppris, vilket i sin tur leder till att anvind-
ningen av blanddiesel minskar. Ligre efterfrigan pd drivmedel innebir i sin tur att det
krivs en mindre mingd biodiesel for att klara en given reduktionspliktsniva. Detta for-
klarar varfér biodieselanvindningen 6kar allt lingsammare nir reduktionspliktsnivan
hojs ytterligare. Figuren illustrerar dven att en hojning av reduktionspliktsnivan fran en
redan hog niva till och med kan leda till att anvindningen av biodiesel minskar i abso-
luta termer. For att sa ska ske krivs en tillrickligt stor prisskillnad mellan fossil och bi-
ogen diesel. Hojningen av reduktionspliktsnivin medfor dd att pumppriset stiger sa
mycket att drivmedelsefterfrigan faller snabbare dn det 6kade kravet pa inblandning.

Figur 2 liknar figur 1 med skillnaden att vi i stillet for skatteniva har reduktionsplikts-
nivin pa x-axeln. Som noterats ovan, med #=0,5 krivs en reduktionspliktsniva pa
strax Over 0,8 for att helt fasa ut fossil diesel. Med en ligre reduktionspliktsniva dn sa
anvinds fossil diesel sa linge drivmedelsskatten inte dr sa hog att dieselanvindningen
helt elimineras.

Ju bittre klimatprestanda biodrivmedel har (ligre #.) desto mindre av dem krivs for
att uppfylla en given reduktionsplikt. Eftersom biodiesel dr dyrare dn fossil diesel har
foretaget incitament att s6ka minska biodrivmedlens livscykelutsldpp. Detta kan goras



dels genom att vilja annan “rivarubas”, dels genom att justera produktionsteknologin.
Exempel pi det senare ir att betala producenten lite extra fOr att denne Gvergir till
bioenergi vid framstillning och distribution av biodrivmedel.

Nir ett reduktionspliktigt fGretag lyckas minska livscykelutslippen forknippade med
det biodrivmedel som inblandas tillats siledes ett hogre fossilt inslag 1 det blandade
drivmedlet. Att reduktionsplikten fokuserar pa livscykelutslipp medan utslippsmalet
for den svenska transportsektorn avser fossila end-of-pipe-utslipp ger alltsa den un-
derliga effekten att ndgot som minskar vixthusgasutslippen vid framstillning av bio-
drivmedel (i den svenska sa kallade ESR-sektorn alternativt i ndgot exportland) gor det
svérare att klara transportsektorns utslippsmal. Genom att differentiera en bindande

(10) med avseende pé #. och multiplicera med % far vi ett matt pd hur kinslig anvind-

ningen av den fossila komponenten under reduktionsplikten dr f&r variation i den bio-
gena komponentens livscykelutslapp.

- _ X Ux
gy,ux - uyR y (14)

Om vi f6r vért rikneexempel f6r diesel antar en biodieselandel om 0,48 (det vill siga
% = 0,92) och #. =0,5 kg per liter och #=3 kg per liter (vilket 4r férenligt med R=0,4),
har vi g, = —0,38 Med andra ord, en 10-procentig minskning av uppstrémsutslip-
pen £6r biodiesel tilliter en 6kad anvindning av fossil diesel med 3,8 procent.

Det ska noteras att de incitament reduktionsplikten ger svenska drivmedelsleveranto-
rer att minska uppstromsutslippen for biodrivmedlet, i Sverige eller andra linder, ad-
deras till de incitament till utsldappsminskningar som befintlig politik dir redan induce-
rat. Reduktionsplikten leder alltsd bort fran en kostnadseffektiv politik i dessa upp-
stromssektoret,

3 'Tva instrument for att minska utslappen

I detta avsnitt studerar vi vad som krivs av respektive styrmedel for att na en och
samma niva pa de fossila end-of-pipe-utslippen, de utslipp som det sirskilda ut-
slippsmalet f6r transportsektorn fokuserar pa.

Livscykelutslippen férknippade med férsiljningen av blanddrivmedlet ges av
U=uyy+ux (15)

Later vi (7-y) ange end-of-pipe-andelen av den fossila komponentens livscykelutslipp,
har vi att de fossila end-of-pipe-utslippen uppgar till
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Ur=0-7yuy,y (16)

3.1 Differentierad drivmedelsbeskattning

Py—(k+ty) ;

Ersitter vi y med q; — (16) har vi att de fossila end-of-pipe-utslippen un-

der differentierad drivmedelsbeskattning uppgir till

3 Py—(k+tx))

Ut =1 -y (a° -2 (7

Lat (Ur) ange den 6nskade nivan pa de fossila end-of-pipe-utslippen. Den skatt pa
den fossila komponenten som ér foérenlig med denna utslippsnivé fis genom att sitta
(17) lika med Uy, substituera in (8) och 16sa for #. Detta ger

_ gK+L(k+ty) gL Ur
g+L (g+L) (1-Y)uy

ty Py (18)

Pumppriset fis genom att addera p,.

_ gK+L (k+ty) gL Ur

t
Pr g+L (g+L) (1-V)uy

19)

Den korresponderande drivmedelsanvindningen erhélls genom att sétta in (19) 1 (8).

K—(k+ty) g Ur

t )
=g T G ¢
Mingden biodrivmedel fis genom att sitta in (18) i (5).
t K—(k+tx) _ L UT
T T G anuy @h



Givet en beskattning 1 enlighet med (20) ges mingden fossilt drivmedel av (20)-(21).

22
(1-ruy ( )

Att méngden fossilt drivmedel som anvinds dr konstant beror pa att skatten justeras
for att nd den givna malnivin f6r de fossila end-of-pipe-utslippen. Andelen biodriv-
medel under denna beskattning fis genom att dividera (21) med (20).

Figur 3 illustrerar hur andelen biodiesel 1 virt numeriska exempel varierar med malni-
van £6r de fossila end-of-pipe-utslippen frin blanddiesel, givet en beskattning enligt
(19). Med en mélniva pa 3 000 kton koldioxid uppgér andelen till ca 55 procent.

Figur 3. Biodieselandel som funktion av malnivan for fossila end-of-pipe-utsldapp
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Anm. Andel biodiesel pa y-axeln och kton koldioxid pa x-axeln.

3.2 Reduktionsplikt

Under reduktionsplikten uppgir livscykelutslippen till

UR = u, B + uy(1— Ba® (23)

och de fossila end-of-pipe-utslippen till
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Uf = (1 —p)uy(1 - B)gk 4

Den niva pd den likformiga drivmedelsbeskattning som ser till att vi nar en given mal-
niva f6r blanddrivmedlets fossila-end-of-pipe-utslipp givet reduktionspliktsnivin fds
genom att sitta (24) lika med Uy, substituera in (13) och 16sa for £ Detta ger

L 2T
tf = K= Bk — (1 — B)py — -~

—_— 2
1-p) 1-Vuy 25)

Uy R
Eftersom ff = —2

beror skattesatsen som haller de fossila end-of-pipe-utslippen vid

y~Ux
malnivan pa R. For relevanta parametervirden dr skatten och reduktionspliktsnivan

L . atf . . . . .
substitut i meningen att d—}: < 0. Sitter vi in (25) i (13) och substituerar bort § far vi

Uy~ Uy Ur
((1-Ruy—uy) (1-y)uy

ar = (20)

Biodrivmedelsanvindningen och anvindningen av fossil diesel erhalls genom att multi-
plicera med f respektive (7-5).

— R Ur
((1-R)uy—uy) (1-v)uy

xR 27)

0
V= (28)

Notera att anvindningen av fossil diesel 4r oberoende av R. Utrymmet f6r att anvinda
fossil diesel ges enbart av malnivin f6r de fossila end-of-pipe-utslippen. Pumppriset fas
genom att sitta in (20) i (4)

(1-R)uy-u, Ur

R _ g —
=Kl waw

(29)
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Figur 4 illustrerar ett intressant forhallande. Med en lag reduktionspliktsniva (R) kan
inte drivmedelsanvindningen bli sdrskilt mycket hégre dn den fossila anvindningen
som tilldts under utsldppsmalet. Vi ser det fran (26) genom att den forsta kvoten da tar
ett virde néra 1. For att hélla nere anvindningen av blanddiesel vid en sd ldg niva
krivs en hog likformig drivmedelsskatt, vilket illustreras i figur 5 nedan. En hégre re-
duktionspliktsnivd innebdr att mer biodiesel blandas in och att frsiljningen av bland-
diesel kan 6ka utan att utslippsmalet dventyras. Den likformiga drivmedelsskatt som
héller de fossila end-of-pipe-utslippen vid malnivan nas blir nu ligre. Detta dels f6r
att en storre dieselanvindning kriver ett ligre pris, dels for att biodieseln ér dyrare dn
den fossila. Det rader allts ett negativt samband mellan reduktionspliktsnivan och
den skatteniva som haller utslippen vid malnivan (som i dessa figurer antas vara 3 000
kton koldioxid). For tillrickligt hoga reduktionspliktsnivéier krdvs en negativ skattesats
och f6r mycket héga reduktionspliktsnivier behéver denna subvention vara sa stor att
pumppriset blir negativt. I vart dieselexempel intriffar detta f6r en reduktionsplikts-
niva pa strax 6ver 0,7, vilket illustreras i figur 6. Figuren beskriver inte ett realistiskt
framtidsscenario utan syftar till att illustrera vad som driver vad i en situation med re-
duktionsplikt och mal f6r de fossila end-of-pipe-utslippen.

Figur 4. Dieselanvdndning féorenlig med malnivdn U, som funktion av R
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Anm. Drivmedelsvolym 1000 n pa y-axeln och reduktionspliktsnivin (R) pd x-axeln.

Figur 5. Den likformiga drivmedelsskatt som ndr malnivdn som funktion av R
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Anm. Kronor per liter pd y-axeln och reduktionspliktsnivan pa x-axeln.

12



Figur 6 illustrerar hur det pumppris som leder till att utslippsmalet precis nis beror pa
reduktionspliktsnivan. Den hotisontella linjen visar det pumppris som i vart nume-
riska exempel foljer av en differentierad drivmedelsbeskattning i linje med utslappsma-
let, det vill siga (19). Med en reduktionsplikt kring 0,44 nir vi samma utfall. Den kost-
nadseffektiva politiken i vért rikneexempel med ett utslippsmal om 3 000 kton bestar
alltsd av R* = 0,44 och en likformig dieselbeskattning om #* = 6,9 kr per liter. Att
denna forhallandevis liga beskattning leder till maluppfyllelse beror pa att den far
hjilp av reduktionspliktsnivin och den press uppit av pumppriset som foljer av att
biodieseln 4r mer kostsam att framstilla 4n fossil diesel.

Figur 6. Pumppris férenligt med malnivdn som funktion av R
25
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Anm. Kronor per liter pd y-axeln och reduktionspliktsnivin (R) pd x-axeln.

Figur 6 visar dven att det med reduktionsplikt finns utrymme for att na ett givet mal for
de fossila koldioxidutslippen med ldga pumppriser. Utrymmet £6r denna 16sning be-
grinsas av EU:s regler f6r energibeskattningen.” Figur 7 nedan illustrerar hur EU:s mi-
nimiskattenivaer paverkar utfallet under reduktionsplikten.

Figur 7. Drivmedelsanvidndning och -skatt férenliga med ett givet utslédppsmal
som funktioner av reduktionspliktsnivdn nar det finns minimiskattenivder

Drivmedels- Kr/liter
anvandning
A

A

Drivmedelsskatt

I
|
|
|
|

! T
! I
Fossil diesel | Minimiskatteniva |
! |
! I
L I

R* Reduktionspliktsniva R* Reduktionspliktsniva

Med start fran ldga nivéer leder 6kad inblandning av biodrivmedel till en 6kad drivme-
delsanvindning utan att utslippsmiélet dventyras. Ju mer biodrivmedel som blandas in
desto storre kan anvindningen bli. Detta innebir att den likformiga beskattningen inte

7 Energiskattedirektivet (EU, 2003) anger miniminivderna 359 euro per m? bensin och 330 euro per m? diesel.
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behover trycka ned drivmedelsanvindningen lika mycket och ddrmed att en ldgre skat-
tesats kan anldggas. Detta giller dock bra fram till dess att skattesatsen slir i EU:s mini-
miskattenivaer. D4 innebir en ytterligare h6jning av reduktionspliktsnivan att de hogre
kostnaderna f6r biodrivmedel 1 hégre grad slar igenom pa pumppriset, som hirigenom
blir f6r hogt for den radande efterfrigan. Anvindningen minskar dirmed. Givet den
biodrivmedelsandel som reduktionsplikten stipulerar, innebdr minskad anvindning
dven en minskning av mingden fossilt drivmedel som anvinds. Detta forklara knicken
pa de tva graferna vinstra diagrammet. Resultatet blir att utslippen hamnar under mal-
nivan. For tillrickligt héga reduktionspliktsnivéier vertriffar alltsd politiken de krav pd
utslippsminskningar som transportmalet kriver.

4 Analys

Vi har ovan visat att planeraren i princip kan vilja reduktionspliktsniva och niva pa den
likformiga drivmedelsbeskattningen sd att ett givet mél f6r transportsektorns fossila
end-of-pipe-utslipp nés p4 ett kostnadseffektivt vis. I praktiken saknar dock planeraren
informationen som krivs for detta. Reduktionspliktsnivderna bestims langt i férvig, pa
basis om antaganden om framtida virden pi en rad variabler och parametrar. Felgiss-
ningar kommer att ske, vilket innebdr att politiken kommer att behéva justeras for att
utsldppsmalet ska nds. Eftersom reduktionspliktsnivierna far anses vara svéra att justera
utan att férlora poingen med stabila spelregler f6r biodrivmedelsproducenterna gir ar-
betsuppgiften till den likformiga drivmedelsbeskattningen. Denna 4r dock ett trubbigt
instrument nir det kommer till att styra de fossila end-of-pipe-utslippen.

Nedan studeras de samhillsekonomiska kostnaderna av olika typer av felgissningar. Det
ska papekas att en tillkommande informationsbrist foljer av att den svenska politiken
anvinder tva reduktionsplikter fOr att nd malet f6r transporternas fossila end-of-pipe
utsldpp — en £6r bensin och en f6r diesel. Detta férhillande innebir att den kostnadsef-
fektiva reduktionspliktsnivan f6r diesel beror pa utvecklingen pa bensinmarknaden och
att utslippsutrymmet f6r dieselplikten inte dr kind pa térhand utan bestdms av hur vil
reduktionsplikten f6r bensin visar sig leverera utslippsminskningar, och vice versa.

Kostnaden for felgissningar mits som skillnaden 1 vélfirdsutfall mellan en kostnadsef-
fektiv politik och en politik dér reduktionspliktsnivin dr fixerad vid den niva som antogs
vara vilavvigd ndr politiken dimensionerades. Forst definierar vi vilfird och studerar
hur den péverkas av att utslippsutrymmet £6r reduktionsplikten £6r diesel blir ett annat
an det antagna. Direfter studeras kostnaden av andra typer av felgissningar.

4.1 Vilfardsfunktion och kostnaden for att gissat fel pa
utslippsutrymmet

Vilfird definieras hir som summa konsumentdverskott, producentdverskott och in-

takter fran drivmedelsbeskattningen. Det motsvarar helt enkelt det mervirde som

drivmedelsanvindningen skapar f6r samhillet. Vilfiardsfunktionerna for differentierad
drivmedelsbeskattning respektive reduktionsplikt ges av
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Reglerarens uppgift antas vara att maximera vilfirden givet att de fossila end-of-pipe-
utsldppen inte fir 6verstiga en viss nivd. Den reduktionspliktsniva som astadkommer
detta fis genom att sitta (20) lika med (20) och 16sa ut R. Detta ger

R* = (ux—uy) LUp+(1-Yy) (k—K+ty)uy)
uy(gUT_(l_V) (k—K+ty)uy)

(32)

Den likformiga drivmedelsskatt som leder till end-of-pipe-utslipp lika med Uy fas ge-
nom att satta in (32) 1 (25).

Virt rikneexempel £6r diesel har parameteruppsittningen virden: K = 30 kr per liter, p,
1—;5, g= ﬁ och £ =9 kr per liter, #, = 3 kg per liter,
e = 0,5 kg per liter, y = 0,1. Med en maélnivd f6r de fossila end-of-pipe-utslippen om
3 000 kton koldioxid, kan R* och #* beriknas till 0,444 respektive 6,9 kr per liter diesel.

Vilfirden under denna politik uppgir till ca 36 miljarder kronor.

= 3 kr per liter, £= 0 kr per liter, L. =

Grafen Reduktionsplikt (R=0,44) 1 Figur 8 illustrerar utfallet nir det visar sig att malnivan
blir en annan 4n den antagna och vi endast kan justera den likformiga drivmedelsskatten.
Den andra grafen i figuren illustrerar den kostnadseffektiva politiken, det vill siga dif-
ferentierad drivmedelsbeskattning. Vi kan dven tolka denna graf som utfallet av politik
dir dven reduktionspliktsnivin kan justeras med litthet.

For att illustrera, antag att det visar sig att planeraren Gverskattat utslippsutrymmet f6r
dieselplikten och att det endast far slippas ut 2 000 kton. Detta innebir att vi (jamfort
med den kostnadseffektiva politiken) har en for ldg reduktionsplikt. Fér att na utslapps-
milet maste den likformiga drivmedelsskatten hoéjas kraftigt f6r att minska dieselan-
vindningen, vilket minskar savil konsumentdverskottet som biodrivmedelsproducen-
ternas Overskott. Samtidigt 6kar statens intdkter frin drivmedelsbeskattningen. Den
sammanlagda effekten blir 4nda att vilfdrden sjunker med ca 10 miljarder kronor. En
motsvarande underskattning av utslippsutrymmet for dieselplikten har mindre positiv
effekt pa vilfirden, som 6kar med ca 2 miljarder kronor.

8 Energimyndigheten (2019b) har foreslagit R=0,657 for diesel. Denna reduktionsniva &r optimal, givet de har
antagna parametervardena, om méalnivan for de fossila-end-of-pipe-utslappen uppgar till 1 000 kton koldioxid.
Detta innebar en minskning av de fossila end-of-pipe-utsldppen med narmare 90 procent relativt 2017 &rs niva.
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Felgissningar paverkar vilfarden ocksa under den kostnadseffektiva politiken, vilket il-
lustreras av grafen Differentierad drivmedelsbeskattning. Avstandet mellan de tva graferna
anger merkostnaden for en politik dir reduktionspliktsnivan fixerats. Figuren visar pa
att denna kostnad inte dr sirskilt stor. En felgissning pd utslippsutrtymmet med 1 000
kton koldioxid leder till en merkostnad om ca 2 miljarder kronot.

Figur 8. Valfdrd givet utslappsmal

40000 |
Differertierad
30000 | ¢
20000 |
Reduktionsplikt
10000 - e
1000 2000 3000 4000 5000

Anm. Miljoner kronor pa y-axeln och kton koldioxid pa x-axeln.

En storre dramatik kan observeras nir det giller hur denna typ av felgissning paverkar
pumppriset, konsumentoverskott, producentdverskott och statens intdkter frin drivme-
delsbeskattningen, vilket illustreras av figurerna 9—12 nedan.

Figur 9. Pumppris som funktion av utslappsutrymmet for dieselanvdandningen

30

Redukiionsplikt

25

20

Differentierad beslattning

1000 2000 3000 4000 5000

Anm. Kronor per liter pd y-axeln och kton koldioxid pa x-axeln.
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Figur 10. Konsumentoverskott som funktion av malnivan for de fossila utslappen
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Redukfionspliki (R=0444)
30000 -
20000 -
Differentierad beslatning
10000
1000 2000 3000 4000 5000

Anm. Miljoner kronor pa y-axeln och kton koldioxid pa x-axeln.

Figur 11. Producentdverskott som funktion av mdlnivan for fossila utslappen

15000

Differentierad drivmadds
beskattning

10000

5000

1000 2000 3000 4000 5000

Anm. Miljoner kronor pa y-axeln och kton koldioxid pa x-axeln.

Figur 12. Statens intikter frdn drivmedelsbeskattningen

20000 -
10000 - Reduktionsplikt
(R=0444)
Differentierad drivmedelsbeskattning
1000 2000 3000 4000 5000
-10000 -

Anm. Miljoner kronor pa y-axeln och kton koldioxid pa x-axeln.

Noterbart av figurerna ovan dr att pumppris, konsumentéverskott, producentdver-
skott och statens intdkter fran drivmedelsbeskattningen dr mer kinsliga for felaktiga
antaganden om det framtida utslippsutrymmet under stel reduktionsplikt 4n under
differentierad drivmedelsbeskattning.
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Det bér dven noteras att skillnaden mellan graferna i figur 8-12 visar konsekvenser av
att ha gissat fel pa utslippsutrymmet f6r dieselplikten. En sidan felgissning innebir att
man dven gissat fel pa utrymmet f6r bensinplikten. Konsekvenserna av de tva samtida
gissningarna gar at motsatta hall. Vi gar nu 6ver till att studera effekterna av andra ty-
per av felgissningar.

4.2 Mer om kostnaden for att gissa fel

I berikningarna ovan fixerades en méngd parametrar. Det giller bland annat biodie-
selns klimatprestanda (#. = 0,5 kg koldioxid per liter) och dieselefterfragans lige (K =
30 kr per liter). Om dessa variabler visar sig ta andra virden 4n de som antogs vid va-
let av reduktionspliktsniva sd leder detta till biodieselandelen blir ligre eller hdgre dn
forvintat. Givet utslippsnivan 3 000 kton maste den likformiga drivmedelsskatten ju-

steras uppat eller nedat. Nedan analysera den relativa merkostnaden som féljer sidana
Wgr-W*

*

justeringar. Den relativa merkostnaden definieras som

Figurerna 13 och 14 visar pa den relativa merkostnad som uppstar nir planeraren giss-
sat fel pd biodieselns klimatprestanda (u) respektive ldget efterfrigefunktionen for die-

sel (K).

Det kan noteras att merkostnaden inte dr symmetrisk kring det virde som antogs vid
valet av reduktionspliktsnivd. Det dr mer kostsamt att underskatta biodrivimedlens
livscykelutslipp dn att Sverskatta desamma. En 6kning frin 0,5 till 0,7 eller med 40
procent ger att politikens kostnad 6kar med omkring 1 procent av det samlade 6ver-
skottet 1 optimum (ca 360 miljoner kronor). En lika stor minskning av utsldppen for-
knippade med biodieseln leder till en merkostnad om 0,6 procent (ca 220 miljoner kr).

Inte heller vad giller dieselefterfrigan dr merkostnaden symmetrisk férdelad kring det
gjorda antagandet. En underskattning av den framtida dieselefterfrigan med 17 pro-
cent leder till tva procents ligre vilfird (ca 720 miljoner kronor). Motsvarande 6ver-
skattning sinker vilfirden med fyra procent (1,4 miljarder kronor).

Figur 13. Relativ merkostnad nar ux tar annat varde &n 0,5
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Anm. Relativ merkostnad pd y-axeln och kg koldioxid per liter pa x-axeln.
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Figur 14. Relativ merkostnad nar K tar annat varde @n 30

0.15

0.05

25 30 35 40
Anm. Relativ merkostnad pa y-axeln och kr per liter pa x-axeln.

Analysen ovan indikerar att de merkostnader som foljer av att gissa fel pad enskilda va-
riabler eller parametrars framtida virde inte 4r sdrskilt stora. Samtidigt kan kombinat-
ioner av felgissningar uppsté. Figur 15 illustrerar detta. Figuren visar de merkostnader
som f6ljer av féljande kombination en underskattning av kostnaderna for att fram-
stilla biodiesel (£ visar sig vara 12 kr per liter i stillet f6r 9 kr) och av biodrivmedlens
klimatprestanda (#. visar sig bli 0,3 kg per liter i stillet £6r 0,5 kg) samtidigt som man
felbedémer den framtida dieselefterfrigan (K). Figuren indikerar att kombinationen av
felgissningar inte dr sirskilt kostsam sa linge man har gissat nigorlunda ritt pa diesel-
efterfrigan (K), men att om man adderar dven relativt sma felgissningar kring efterfré-
gan kan merkostnaderna bli betydande. Om K visar sig ta virdet 25 kr per liter i stillet
f6r det gissade 30 kr per liter sd uppgar merkostnaden till drygt 2 miljarder kronor.
Adderar vi till detta en felgissning dven om utslippsutrymmet f6r dieselplikten si kan
merkostnaden litt férdubblas.

Figur 15. Merkostnader vid kombination av felgissning
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Anm. Relativ merkostnad pa y-axeln och kr per liter pa x-axeln.

5 Avslutande kommentar

For att harmoniera med EU:s regelverk har Sverige 6vergatt fran differentierad driv-
medelsbeskattning till en sa kallad reduktionsplikt i kombination med likformig
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drivmedelsbeskattning. Ovan har vi analyserat reduktionsplikten relativt en politik
som baseras pd differentierad beskattning. Huvudslutsatserna sammanfattas nedan.

Bdde beskattning av fossil koldioxid och reduktionsplikt dr potenta styrmedel. De tva
styrmedlen verkar emellertid pa olika sitt. Beskattning av fossil koldioxid paverkar re-
lativpriserna sd att drivmedelsbolagen viljer att blanda in biodrivimedel. Detta héjer
pumppriset och fostrar dirmed dven efterfrigan. Ett givet utslippsmal nas didrmed pa
ett kostnadseffektivt sitt. Reduktionsplikten stipulerar en viss inblandning (som beror
pa klimatprestandan hos det biodrivmedel som blandas in) men reglerar 1 sig inte den
totala drivmedelsanvindningen. Fér detta andamal anvinds den likformiga drivme-
delsskatten.

Vi har ovan visat att reduktionsplikten kan vara ett kostnadseffektivt klimatpolitiskt
styrmedel. I praktiken saknar dock planeraren den information som krivs for att
astadkomma detta. Reduktionspliktsnivierna bestims langt i f6rvig pd basis av anta-
gande om den framtida utvecklingen. Risken ér stor att politiken kommer att dimens-
ioneras utifran antaganden som sedermera visar sig vara felaktiga. Transportsektorns
utslippsmal ska ju nds dven om sidana felgissningar dgt rum. Justeringar av politiken
kan da beh6va goras. Det fir dock anses vara svirt att justera reduktionspliktsnivierna
utan att tappa poingen med att systemen ska ge stabila spelregler f6r biodrivmedels-
producenterna, vartér uppgiften att justera marknadsutfallet i huvudsak faller pa den
likformiga drivmedelsbeskattningen. Denna utgdr dock ett mycket trubbigt instrument
nir det giller att styra mot transportsektorns utslippsmal. Beskattningen paverkar ju
inte incitamenten att blanda in biodrivmedel.

Vi har anvint en enkel modell f6r att studera de merkostnader som féljer av att plane-
raren gissat fel och behdver justera den likformiga drivmedelsbeskattningen for att
transportsektorns klimatmal ska nés. Viktiga vatiabler/parametrar att gissa ritt pa ar (i)
klimatprestandan hos de biodrivmedel som marknaden viljer f6r att mota reduktions-
pliktens krav, (i) drivmedelsefterfrigans utveckling och (iii) den utslippsniva som re-
spektive reduktionsplikt siktar pd. Analysen pekar pa att enskilda felgissningar om
dessa variablers framtida utveckling inte resulterar i betydande merkostnader f6r poli-
tiken, men att kombinationer av felgissningar kan leda till patagliga merkostnader. For
att undvika sadana utfall behéver systemet ges 6kad flexibilitet.

Ridande utformning av reduktionsplikterna ger lig flexibilitet. Kontrollstationer ér ut-
lovade vilket dr bra. Men nagra aspekter pa systemens utformning kan redan nu sigas
vara problematiska. En sddan ir att foretagen kan overlata eventuell Gverprestation
under ett ar till annan aktdr inom den egna reduktionsplikten men inte spara den f6r
framtida bruk. En annan aspekt dr att de kvotpliktsavgifter som aktérerna maste betala
om de inte uppfyller reduktionsplikten — fyra kronor per kg f6r diesel och fem kronor
per kg £6r bensin — dr alltfér hoga f6r att ge skydd mot ovintat hga kostnader 1 syste-
men. Dessa reduktionspliktsavgifter innebdr att de biogena drivmedlen kan vara mer
an 10 kr dyrare per liter 4n sina fossila motsvarigheter innan foretagen viljer att inte
uppfylla plikten. S hoga avgifter ger inte heller ndgon stérre kostnadspress pa biodriv-
medelsproducenterna.

I en osiker virld dr differentierad drivmedelsbeskattning ett bittre system. Sverige bor

dirfor verka f6r en reformering av EU:s energiskattedirektiv sa att vi kan dtergi till att
via differentierad drivmedelsbeskattning kontrollera de svenska koldioxidutslippen.
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En potentiell politisk férdel med reduktionsplikten, jimfért med differentierad driv-
medelsbeskattning, dr att den ger nya méjligheter att hantera férdelningspolitiska
aspekter pd klimatpolitiken. Genom att sitta en hég reduktionsplikt dr det mojligt att
hélla den likformiga skatten under reduktionsplikten pa en liag niva och didrmed na ett
ligre pumppris. En sddan politik medfér dock extra kostnader, bland annat i form mer
bildkande dn vad som ur ett rent effektivitetsperspektiv dr motiverat. Dessutom leder
den till en mycket stor anvindning av biodrivmedel. For att denna anvindning ska
vara klimatneutral krdvs en fungerande reglering av kolfrraden i skog och mark.
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