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Konjunkturinstitutet ir en statlic myndighet under Finansdepartementet. Vi gbr pro-
gnoser som anvinds som beslutsunderlag f6r den ekonomiska politiken 1 Sverige. Vi
analyserar ocksa den ekonomiska utvecklingen samt bedriver tillimpad forskning
inom nationalekonomi.

I Konjunkturbarometern publicerar vi varje manad statistik 6ver féretagens och hus-
héllens syn pd den ekonomiska utvecklingen. Undersékningar liknande Konjunkturba-
rometern gors i alla EU-linder.

Rapporten Konjunkturldget ir frimst en prognos for svensk och internationell eko-
nomi, men innehéller ocksd djupare analyser av aktuella makroekonomiska fragor.
Konjunkturldget publiceras fyra ginger per ar. The Swedish Economy ir den eng-
elska 6versittningen av delar av rapporten.

I Lonebildningsrapporten analyserar vi varje ar de samhillsekonomiska
foérutsittningarna £6r l16nebildningen.

I Hallbarhetsrapporten analyserar vi varje dr den lingsiktiga héllbarheten i de offent-
liga finanserna.

Den arliga rapporten Miljé, ekonomi och politik dr en 6versyn och analys av milj6-
politiken ur ett samhaillsekonomiskt perspektiv.

Vi publicerar ocksa resultat av utredningar, uppdrag och forskning i serierna Speci-
alstudier, Working paper, KI-kommentar och som remissvar.

Du kan ladda ner samtliga rapporter fran vir webbplats, www.konj.se. Den senaste
statistiken och prognoserna hittar du under www.konj.se/statistik.



http://www.konj.se/
http://www.konj.se/statistik
http://www.konj.se/statistik

Forord

Regeringen har gett Konjunkturinstitutet i uppdrag att analysera drivmedelspriser, se
Konjunkturinstitutets regleringsbrev for 2024, dnr Fi/2023/03284(delvis).

Denna rapport utgdr uppdragets slutrapportering. Rapporten sammanfattar tidigare
publicerade rapporter inom uppdraget. Charlotte Berg har varit projektledare fér rege-
ringsuppdraget.

Stockholm 2 december 2024

Albin Kainelainen
Generaldirektor
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1 Uppdraget och dess beredning

Konjunkturinstitutet har under tva ars tid haft i uppdrag av regeringen att analysera
drivmedelspriser (se griaruta nedan). Uppdraget har delredovisats vid tvi tillfillen, i no-
vember 2023 och i maj 2024. Denna rapport utgor slutrapporteringen av uppdraget i
enlighet med uppdragsbeskrivningen.

Uppdrag i Konjunkturinstitutets regleringsbrev for 2024
Analys av drivmedelspriser

Myndigheten ska analysera utvecklingen av drivmedelspriserna i Sverige, dven 1
térhallande till utvecklingen i grannlinderna, samt de samhillsekonomiska och
klimatpolitiska aspekterna av de férindrade priserna. Myndigheten ska sirskilt
analysera vilket genomslag som regelindringar pa bl.a. skatteomradet fatt pa driv-
medelspriserna, samt deras paverkan pa méjligheterna f6r Sverige att na klimat-
och energipolitiska mal och ataganden inom EU. Myndigheten ska ocksd analy-
sera effekterna av den sinkta reduktionsplikt som giller fr.o.m. arsskiftet
2023/24. Myndigheten ska dven analysera drivmedelsprisernas effekt pa tillvixt,
sysselsittning, niringsliv och hushall. Vid uppdragets genomférande ska 16pande
avstimningar ske med Konkurrensverket. En delredovisning av priseffekterna av
den sinkta reduktionsplikten ska senast den 21 juni 2024 limnas till Regerings-
kansliet (Finansdepartementet). Uppdraget ska senast den 2 december 2024 slut-
redovisas till Regeringskansliet.

Nio rapporter har publicerats inom ramen fér uppdraget varav en ir skriven av fors-
kare vid Statens vig- och transportforskningsinstitut (Konjunkturinstitutet, 2023a,
2023b, 2023c¢, 2024a, 2024b, 2024c, 2024d, 2024e samt Swirdh m.fl. 2023). Aven
Konjunkturinstitutets drliga miljoekonomiska rapport 2023 (Konjunkturinstitutet,
2023d) har stora beréringspunkter med uppdraget dé ett kapitel analyserar f6rdel-
ningsaspekter av férindrade drivmedelspriser. Resultaten fran dessa studier samman-
fattas kortfattat i denna rapport.



2 Sammanfattande slutsatspunkter

De huvudsakliga slutsatserna frain Konjunkturinstitutets analys av drivmedelspriser

kan sammanfattas i nedanstiende 9 punkter. Dessa beskrivs mer utforligt i de efterfol-

jande kapitlen men dven detta utgdr kortfattade sammanfattningar. For att fa en full-

stindig bild av analyserna hinvisas ldsaren till de specialstudier som beskriver ana-
lyserna (Konjunkturinstitutet, 2023a, 2023b, 2023c, 2023d, 2024a, 2024b, 2024c,
2024d, 2024e samt Swirdh m.fl. 2023).

1.

Det svenska dieselpriset har gatt frin att vara det hogsta till att efter drsskiftet
2023/2024 vara bland de ligsta jamfort med Sveriges grannlinder.

Okade drivmedelspriser resulterar i en liten kostnadsokning for de flesta
branscher i niringslivet.

Foérindrade drivmedelspriser har en begrinsad paverkan pa dkeribranschen.
Analysen visar inte pa nigra tydliga effekter av drivmedelspriser pd tillvixt
och sysselsittning.

Laginkomsttagare utanfér de storre stiderna paverkas mest av hoga drivme-
delspriser men spridningen ér stor inom varje hushéllsgrupp vilket kan £6r-
svara en traffsiker kompensationspolitik.

Skattefoérandringar har haft fullt genomslag pd bensinpriset.

Effekten pa dieselpriset av fordndringar 1 reduktionsplikten har varit svéra att
bedéma eftersom reduktionspliktens effekt pA HVO-priset inte varit den-
samma vid de olika tillfdllena.

Ytterligare styrning beh&vs f6r att nd Sveriges nationella klimatmal till 2030
och 2040. Modellanalysen visar att drivmedelspriserna maste 6ka men att de
langsiktiga effekterna pa ekonomin ér relativt sma.

Det svenska energiintensitetsmalet 6kar det samhallsekonomiska kostnaderna
for att na det nationella klimatmalet 2030.



3 Det svenska dieselpriset har gitt fran att
vara det hogsta till att vara bland de lagsta
inom EU

For att minska viaxthusgasutslippen fran vigtrafiken har Sverige under en lingre tid
haft styrmedel som 6kar inblandningen av biodrivmedel i diesel och bensin. Fram till
och med mitten av 2018 skedde denna styrning med hjilp av en skatt pa de koldioxid-
utslipp som hirrér fran den fossila delen av diesel och bensin. Aven energiskatten var
under denna tid fordelaktig for biogena drivmedel 1 f6rhallande till de fossila. Den

1 juli 2018 infoérdes reduktionsplikterna f6r diesel och bensin. Koldioxidskatten fot-
dndrades och beskattade bade de fossila och biogena utslippen. Bade reduktionsplik-
ten och koldioxidskatten 6kar priset pa bade diesel och bensin eftersom den biogena
motsvarigheten dr dyrare dn den fossila motsvarigheten. Syftet med dessa styrmedel dr
att uppna de av riksdagen uppsatta klimatmalen i Sverige och de klimatitaganden som
finns gentemot EU. Den 1 januari 2024 sinktes dock reduktionsplikterna kraftigt frin
30,5 procent till 6 procent for diesel och fran 7,8 procent till 6 procent £6r bensin.

Diagram 1 visar dieselprisets utveckling sedan 2018. Det framgar tydligt av diagram-
met att dieselpriset 1 Sverige var hégre dn 1 vira nirmaste grannlinder samt dven hogre
in EU-genomsnittet innan sinkningen vid arsskiftet 2023/24. Under 2024 har det
svenska dieselpriset varit ldgt i f6rhallande till dieselpriset 1 de utvalda grannlinderna.
Det dr endast Polen som har ett ligre dieselpris. Det svenska bensinpriset har didremot
varit i paritet med Gvriga grannlinders bensinpris samt EU-genomsnittet under hela
reduktionspliktsperioden, se diagram 2. Vid arsskiftet 2023/24 sinktes bade redukt-
ionsplikten och skatten pa bensin. Efter denna férdndring dr det svenska bensinpriset
strax under genomsnittspriset inom EU.

Diagram 1 Dieselpriset, januari 2018 - oktober 2024
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Diagram 2 Bensinpriset, januari 2018 - oktober 2024
Euro/liter
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4 Liten kostnadsokning for de flesta branscher

I Konjunkturinstitutet (2024a) analyseras med hjilp av en input-outputmodell hur f6r-
andringar 1 drivmedelspriser paverkar kostnaderna i niringslivets branscher. Analysen
avgrinsas till att studera prisdkningar som endast sker i Sverige. Pris6kningen skulle
alltsd kunna bero pa férindringar i reduktionsplikten eller inférandet av ett nationellt
handelssystem f6r drivmedel, det vill sdga férindringar som ér specifika f6r den
svenska marknaden.

Analysen visar att kostnads6kningen som uppstar da drivmedel blir dyrare dr liten £6r
de flesta branscher i det svenska niringslivet. Detta dr en konsekvens av att drivmedel
utgor en relativt liten andel av den totala kostnadsmassan for foretagen. Lastbilstrans-
porter, fiskerier, kollektivtrafik, buss och taxi fir storre kostnadsckningar av hégre
drivmedelspriser relativt andra branscher. Aven skogsbruk, jordbruk, post och évriga
transporttjinster liksom sjétransporter paverkas mer dn andra.

I modellberdkningen berdknas effekten av en 35-procentig pris6kning pa drivmedel
(bensin och diesel) exklusive skatt. F6r hushall motsvarar det en tioprocentig pristk-
ning pa drivmedel vid pump.! Det leder till en 6kning av konsumentpriserna totalt
med ca 0,2 procentenheter som en direkt effekt eftersom hushillens utgifter f6r driv-
medel utgdr ca 2 procent av den totala konsumtionen. Dirtill tillkommer en indirekt
effekt av hégre priser pa andra varor och tjanster av de hogre produktionskostnaderna
som uppgar till knappt 0,3 procentenheter. Totalt blir effekten pa konsumentpriserna
sdledes knappt 0,5 procentenheter av en 6kning av drivmedelspriserna med 10 procent

vid pump.2

Man boér ha i atanke att dessa effekter pa konsumentpriserna ir berdknade under ett
antal férenklande antaganden. Det antas att det inte sker ndgon substitution eller 4nd-
rat beteende pé grund av prisférindringarna. Det antas ocksa att inhemska producen-
ter lyckas héja priserna pé sina egna produkter trots att importpriserna inte stiger i
samma grad. I det avseendet sa dr den modellberdknade prisetfekten en 6vre grins av
den verkliga effekten. Om féretag och hushall substituerar bort fran dyrare drivmedel
blir priseffekten sannolikt mindre. A andra sidan antas det inte heller ske nigon an-
passning av efterfragan, vixelkurs eller I6nenivan. Om exempelvis 16nekraven blir
hogre pa grund av dyrare drivmedel sa kan Skade 16nekostnader leda till en stoérre ef-
fekt pa priserna i slutindan.

1 siffrorna géller for 2021 eftersom data for berdkningen avser det &ret. Att priset vid pump 6kar mindre i pro-
centuella termer &n priset exklusive skatt beror pd att punktskatterna pa& drivmedel &r satta i kronor och 6ren.
Relationen mellan procentuella prisférandringar inklusive och exklusive skatt varierar fran ar till 3r eftersom
punktskatter och priser foréandras.

2 En 6kning med 10 procent i konsumentled motsvarar en 6kning av drivmedelselspriserna med 35 procent i
producentled. Modellen &r helt linjér, vilket innebar att en 6kning av drivmedelspriserna i konsumentled med 20
procent ger en dubbelt s& stor effekt pd priser och kostnader. En 6kning med 5 procent ger hélften s stor ef-
fekt, och sa vidare.



5 Begrinsad paverkan pa akeribranschen

I Konjunkturinstitutet (2024d) gjordes en djupdykning i dkeribranschen eftersom
denna bransch utmirker sig med hég andel drivmedelskostnader jimfoért med andra
branscher. Okade produktionskostnader f6r godstransporter pa vig kan paverka efter-
fragan pa den svenska akeribranschens tjdnster pa flera sitt. Dels kan hégre priser leda
till minskad efterfrigan pa transporttjinster genom att kunderna minskar sin produkt-
ion eller forbittrar sin logistik f6r att minska antalet transporter, dels kan 6kade priser
leda till en 6verging till andra transportslag. Dessutom kan 6kade produktionskostna-
der leda till att transporttjinsterna utférs av utlindska dkare som delvis har en annan
kostnadsbild 4n de svenska dkarna. Dessa aspekter analyserade 1 rapporten.

Dieselpriset har olika stor betydelse f6r olika delar av branschen. For lokala transpor-
ter utgdr exempelvis kostnaderna for diesel cirka 10 procent av de totala kostnaderna
medan f6r tyngre och mer lingtgdende transporter utgdr dieselkostnaderna cirka 30 till
40 procent.

Rapportens analys utgar i stor utstrickning fran de totala transportkostnaderna som
akerindringen star infor, eftersom den tillgangliga litteraturen i huvudsakligen har ana-
lyserat dkerindringen baserat pd totala kostnader.> Trots detta dr det mojligt, med hin-
syn tagen till dieselkostnadens betydelse for de totala kostnaderna, att gbra en ungefir-
lig beddmning av hur dieselkostnaderna paverkar branschen. Nar det giller efterfra-
gans kinslighet fér transportkostnader visar merparten av litteraturen att efterfragan
minskar med 0,3 till 0,5 procent pd lang sikt i Sverige vid en enprocentig 6kning av
kostnaden f6r vigtransporttjinster. Eftersom dieselkostnaderna utgér mellan 10 och
40 procent av den totala kostnaden f6r vigtransporttjdnsten kan en Sverslagsmissig
bedémning vara att efterfragan pa vigtransporter vid en dieselprishdjning pa 1 pro-
cent férindras med cirka -0,2 till -0,03 procent. Eftersom den efterfrigade kvantiteten
férindras procentuellt mindre dn priset, kan paverkan av dieselpriset pa efterfrigan pé
vigtransporttjanster betraktas som relativt begrinsad.

3 Totala kostnader bestar av kostnader for forare, drivmedel, kapital, skatt, service och reparation, administrat-
ion samt dvriga kostnader.
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6 Inga tydliga effekter av drivmedelspriser pa
tillvaxt och sysselsattning

Realekonomin kan paverkas av férindrade drivmedelspriser bade genom utbuds- och
efterfrigekanaler. Utbudseffekten verkar genom att drivmedel 4r en insatsvara i ni-
ringslivets produktion, vilket innebir att ett hogre pris medfér hogre produktionskost-
nader for foretagen. Efterfrageeffekten verkar frimst genom att drivmedelsutgifterna
péverkar hushallens utrymme f6r 6vrig konsumtion. I Konjunkturinstitutet (2024c)
analyseras sambandet mellan férindrade drivmedelspriser, produktion och sysselsitt-
ning i niringslivet samt ndgra utvalda branscher.

Sammantaget finner rapporten inte nigon tydlig effekt av forindrade drivmedelspriser
pé den ekonomiska utvecklingen pd kort sikt £6r perioden 2000-2019. Detta giller
dven nir perioden efter pandemin, dd drivmedelspriserna 6kade kraftigt, inkluderas i
analysen. Varken dieselpriser eller bensinpriser paverkar sysselsittningen i niringslivet
tor tidsperioden 2000-20194, medan féradlingsvirdet stiger svagt efter en positiv die-
selprischock. Den positiva effekten péd féradlingsvirdet dr dock liten sd betydelsen av
detta resultat ska inte 6verdrivas. Resultaten pekar inte heller pd nigra tydliga effekter
pa vare sig forddlingsvirde eller sysselsdttning 1 de mest drivmedelsintensiva
branscherna.

En sannolik f6érklaring till resultaten dr att niringslivet som helhet anvinder relativt lite
drivmedel i sin produktion vilket visades i Konjunkturinstitutet (2023a). For vissa
branscher dr dock drivmedelskostnaderna relativt stora sa som exempelvis i branschen
vigtransporter som har en kostnad f6r drivimedel pa 6ver 20 procent av branschens
genererade féridlingsvirde. Ovriga branschers kostnader 4r dock under 10 procent.
For hushallen har konsumtionen av drivimedel som andel av disponibel inkomst trend-
miissigt minskat sedan 2000. Trots att drivmedelspriserna har stigit sedan 2000 har
kostnaden f6r att kora en kilometer med en genomsnittlig bil varit relativt konstant,
som andel av disponibel inkomst.

4 Tidsperioden &r vald eftersom dren efter 2019 paverkas av covid-19-pandemin. Under pandemin infordes
bland annat utdkat stod for korttidspermittering vilket sannolikt stéttade upp utvecklingen for sysselsattningen
under delar av perioden. Detta syns nér perioden 2000-2023 studeras d& en positiv bensinprischock pdverkar
sysselsattningen positivt.
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7 Laginkomsttagare utanfor de storre stiderna
paverkas mest

Konjunkturinstitutets drliga miljdekonomiska rapport (Konjunkturinstitutet, 2023d)
och Swirdh (2023) analyserar férdelningspolitiska aspekter av férindrade drivmedels-
priser. Analysen gors 1 en inkomst- och geografisk dimension. Nir analysen inkluderar
alla hushall uppdelade 1 olika inkomstgrupper gar det inte att utldsa ndgon storre vari-
ation 1 hur olika hushéllsgrupper paverkas av hogre drivmedelspriser i férhéllande till
sin disponibla inkomst. Detta beror 1 huvudsak pa att hushall med héga inkomster i
storre utstrdckning har tillgdng till bil. Om analysen avgrinsas till hushall som har en
bil paverkas de med ligre inkomster betydligt mer 4n de med hégre inkomster, trots
att hushéll med hogre inkomster anvinder mer drivmedel. Nér analysen dven tar hin-
syn till var hushéllen bor visar analysen att hushéll med ldgre inkomster utanfér de
storre stiderna paverkas mer av hoéga drivmedelspriser 4n 6vriga hushallsgrupper.
Jamtors hushall i samma inkomstkategori men med olika bostadsorter — storstadsom-
riden, mellanstora stider eller mindre stider/landsbygd — dr skillnaden dock liten. En
viktig observation dr emellertid att det finns en stor spridning inom respektive grupp.
Aven om det ser ut som att en grupp i genomsnitt inte paverkas si mycket kan det
fortfarande finnas hushéll inom gruppen som drabbas hart.

Pa lingre sikt kan hushdllen i stérre utstrickning anpassa sig till hégre drivmedelspri-
ser vilket kan minska férdelningseffekterna. Pa lingre sikt mdste emellertid hdnsyn tas
dven till uppsatta utslippsmal. Analysen visar att de férdelningspolitiska effekterna:

@) skiljer sig kraftigt 4t mellan olika politikutformningar som alla nar samma
utslippsniva,
(if) beror pa klimatpolitikens ambitionsniva, till exempel hur stora utslapps-

minskningar som ska ske 1 Sverige, och
(itf) ar starkt beroende av hur intdkterna fran héjda drivmedelsskatter ater-
fors till ekonomin.

For att Sverige ska nd uppsatta klimatpolitiska mal kommer det att krivas ytterligare
politiskt beslutade styrmedel som kommer att fi férdelningspolitiska konsekvenser.
Aven om férdelningseffekterna av politiken blir kraftiga bér detta inte nddvindigtvis
péaverka de klimatpolitiska styrmedlens utformning. Tvirtom indikerar nationalekono-
misk teoti att en politisk vilja att motverka klimatpolitikens férdelningseffekter bor
hanteras genom annan politik och inte genom anpassade klimatpolitiska styrmedel. Ur
samhillsekonomisk synvinkel 4r det bista ett policypaket bestdende av kostnadseffek-
tivt utformade klimatpolitiska styrmedel i kombination med andra férdelningspolitiskt
kompenserande atgirder om behov finns.
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8 Klimatstyrmedel har haft inverkan pa
drivmedelspriset

Den 1 maj 2022 sinktes skatten pd drivmedel i syfte att ekonomiskt underlitta fér
hushall och féretag. Skattesdnkningen bestod av en permanent del och en temporir
del. Den temporira sinkningen togs bort 1 oktober samma dr. Hur skatteférindringen
paverkade bensinpriset analyserade i Konjunkturinstitutet (2023b). Resultaten av ana-
lysen pekar pa att samtliga skatteférindringar, savil den permanenta skattesdnkningen
som inférandet och borttagandet av den temporira skattesinkningen fick fullt genom-
slag pa bensinpriset. Detta indikerar att konsumenterna till fullo fick ta del av den to-
tala skattesinkningen som genomférdes i maj 2022. Det tyder dven pa att effekten av
inférandet och borttagandet av skattesdnkningen 4r symmetrisk: skattesinkningen
minskade bensinpriset lika mycket som skatteh6jningen 6kade bensinpriset. De fo1-
indringar av drivmedelsskatten som genomférdes under 2022 kan ddrmed anses ha
haft avsedd effekt pa bensinpriset.

Utéver koldioxid- och energiskatt paverkas drivmedelspriserna dven av reduktions-
plikten som 4r ett verksamt instrument f6r att minska de nationella utslippen av fossil
koldioxid (se Konjunkturinstitutet, 2023a). Reduktionsplikten innebir ett krav pa driv-
medelsleverantorer att blanda in biodrivmedel i bensin och diesel. Den svenska re-
duktionsplikten inférdes i juli 2018 och har hojts ett flertal ginger innan den sinktes
kraftigt vid drsskiftet 2023/24. Eftersom reduktionsplikten innebir 6kad inblandning
av den relativt dyra biodrivmedlet bidrar plikten samtidigt till att 6ka priset pa drivme-
del.

I Konjunkturinstitutet (2023c) analyserades hur mycket inférandet och de héjningar
som har gjorts av reduktionsplikten har paverkat dieselpriset i Sverige.5 Analysen visar
att priseffekten av en héjning av reduktionsplikten har varierat éver tid. De forsta hoj-
ningarna av plikten hade liten effekt pa priset medan de tvi sista héjningarna innebar
en tydliga 6kningar av dieselpriset vid pump. Trots att reduktionsplikten héjdes unge-
fir lika mycket vid det tredje och fjirde tillfallet steg dieselpriset vid pump betydligt
mer vid den fjirde héjningen.

En méjlig forklaring till att priseffekten har varierat dr att priset pa biokomponenter
har stigit i samband med de tva de héjningarna av reduktionsplikten som skedde i au-
gusti 2021 och januari 2022. Konjunkturinstitutet har inte tillging till priset pa de bio-
komponenter som blandas in i diesel pd den svenska marknaden, diremot 4r priset pd
den nirbesliktade produkten HVO100 allmint tillgingligt. I samband med den fjirde
héjningen av reduktionsplikten 6kade priset pa HVO100 markant. En slutsats fran
analysen dr dirmed att reduktionsplikten dr ett styrmedel vars priseffekt ar svar att for-
utspa.

Vid érsskiftet 2023/2024 sinktes den svenska reduktionsplikten kraftigt. Reduktions-
pliktsnivdn for diesel sinktes med 24,5 procentenheter till 6 procent och nivéin f6r
bensin sinktes med 7,8 procentenheter till 6 procent. I samband med detta sinktes
dven skatten pa bensin med 60 6re per liter och dieselskatten héjdes med 12 6re per

5 Kraven pé& utslappsreduktion var under perioden 2018-2023 betydligt hdgre pd diesel an pd bensin. Darfor
avgransades rapporten till att studera effekten av reduktionsplikten p& dieselpriset.
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liter. I Konjunkturinstitutet (2024b) analyseras hur denna férindring paverkade die-
selpriset vid pump. Resultaten pekar pa att pa kort sikt (en méanad efter sinkningen)
har policyférindringarna inneburit att dieselpriset vid pump har sjunkit med cirka
4,6 kronor per liter. Om skatten inte hade héjts vid samma tillfille hade reduktions-
plikten sinkt pumppriset pa diesel med cirka 4,8 kronor per liter enligt samma berdk-
ningar. P4 tre manaders sikt 4r effekten av policyférindringarna nigot ligre (cirka 4,4
kronor per liter).

Aven i denna rapport studeras prisutvecklingen fér biodrivmedlet HVO100 och ana-
lysen visar att det skedde en kraftig prissinkning i samband med sinkningen av re-
duktionsplikten. Detta tyder pa att den svenska reduktionsplikten har paverkat bade
efterfrdgan och priset pd HVO.
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9 Ytterligare styrning behovs for att na
Sveriges nationella klimat- och
energipolitiska mal

I Konjunkturinstitutet (2024¢) analyseras om styrningen fran EU:s tva utsldppshan-
delssystem (ETS 1 och ETS 2), tillsammans med nuvarande beslutade svenska styrme-
del, leder till att Sverige ndr sina nationella klimat- och energipolitiska mél 2030 och
2040. Scenarioanalysen visar att ytterligare styrning behovs for att nd malen. Rappor-
ten analyserar dven merkostnaden f6r Sverige av att bedriva klimatpolitik utéver styt-
ningen fran EU:s handelssystem. Analysen fokuserar pa drivmedelsprisernas betydelse
tor att nd de svenska klimat- och energipolitiska malen till 2030 och 2040.

For att nd de nationella klimatmalen till 2030 och 2040 antas att ett nationellt utsldpps-
handelsystem inférs 2025, utdver den styrning som ges av EU:s utslippshandelssy-
stem. Det nationella handelssystemet antas inkludera koldioxidutslipp i ESR-sektorn
fran mobil och stationir foérbrinning. Analysen visar att det frimst dr vigtransporterna
som kommer att bidra till att det nationella klimatmalet f6r 2030 nés. Effekterna pa
ekonomin och pa pumppriserna ir relativt sma till 2030 eftersom en stor del av re-
duktionen kan ske genom 6kad inblandning av biodrivmedel i bensin och diesel samt
en Okad elektrifiering av fordonsflottan.

For att uppfylla det nationella klimatmalet till 2040 maste dock utsldppsrittspriset Oka
kraftigt for att dstadkomma de sista utslippsminskningarna. Pumppriset kommer i
detta scenario nistan férdubblas jaimfért med pumppriset i scenariot dir EU-kom-
missionens hégre ETS-priser antas. I och med att pumppriset blir sa hégt kommer
ekonomin pédverkas bade direkt via hdgre transportkostnader och indirekt via en gene-
rellt ldgre efterfragan fran hushallen. Modellanalysen visar ocksa att efter 2030 kom-
mer jordbrukets utsldpp att utgbra en betydligt storre andel av ESR-utslippen jimfort
med i dag. Om dven jordbrukets utslipp av metan och lustgas inkluderas i det nation-
ella utslippshandelssystemet visar modellanalysen att kostnaderna f6r samhillet, i
form av BNP-f6randring, blir ligre men att detta sker pa bekostnad av jordbruket. Ef-
fekten pa pumppriset blir i ett sidant scenario i stort sett detsamma som i med scena-
riot med kommissionens hégre ETS-prisbana. Att prissidtta metan och lustgas fran
jordbruket 4r dock inte enbart en friga om hur en sidan prissittning ska astadkommas
utan kommer troligen 4ven att handla om politiska avvigningar mellan klimatmalet
och mil f6r bland annat férsorjningstrygghet i form av livsmedel, biologisk mangfald
och ett levande landskap.

Utover ett nationellt klimatmal till 2030 har Sverige dven ett nationellt energiintensi-
tetsmdl och ett vigledande energisparkrav som ska bidra till EU:s vergripande energi-
sparmal. “Energieffektivitet f6rst” foresprikas av EU som den princip fran vilken
medlemslindernas energipolitik ska utformas. Energieffektivisering kan bland annat
ses som en atgird for att f6r att minska vixthusgasutsldpp. Scenarioanalysen visar att
Sveriges energipolitiska malsittningar 2030 varken uppnds i scenariot med enbart héga
EU ETS-priser eller i scenariot dér det svenska klimatmalet till 2030 nas.

Om bade det nationella energiintensitetsmalet och klimatmalet 2030 ska nds visar
scenarioanalysen att konsekvenserna f6r svensk ekonomi blir betydligt stérre 4n om
enbart klimatmalet uppnds. Det f6ljer av att 6kade priser via hdgre beskattning pé
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energi innebdr att priset bade pa fossil energi samt el och biodrivmedel 6kar. Beskatt-
ningen omfattar hela ekonomin, det vill siga dven den energiintensiva industrin. Prin-
cipen “energieffektivisering férst” har dock flera syften dér bland annat kommissionen
lyfter fram en tryggad energiférsérjning inom EU och vikten av att motverka energi-
fattigdom. Modellresultaten tyder sdledes pd att det kan finnas mélkonflikter dven mel-
lan energieffektivitet och en kostnadseffektiv klimatpolitik.
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