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SAMMANFATTNING

Sverige har ett av viarldens hogsta dieselpriser, och dven bensinpriset ligger hogt. I ett transportbe-
roende land som Sverige riskerar svenska foretag att tappa i konkurrenskraft pa grund av de hoga
drivmedelspriserna. Det giller framfor allt foretag som exporterar, da det ar svart att 6verfora
okade transportkostnader pa kunder utan att tappa marknadsandelar, men de hoga priserna innebar
ocksa hogre kostnader for foretag och konsumenter i Sverige.

De hoga drivmedelspriserna beror delvis pa att varldsmarknadspriset pa olja har stigit, sarskilt
sedan kriget i Ukraina inleddes. Den frimsta anledningen dr emellertid nationella punktskatter och
reduktionsplikten, den lag som tvingar drivmedelsleverantorerna att blanda in kostnadshdjande
biodrivmedel i bensin och diesel.

Kombinationen av héga nationella skatter pa drivmedel, den kostnadsdrivande reduktionsplikten
och ett stigande oljepris medfor att de svenska foretagens konkurrenskraft férsimras och klimat-
vanliga produkter riskerar att tringas undan. Det dr darfor hog tid att reformera kostnaderna for
drivmedel, savil genom skatterna som genom en forandring av reduktionsplikten.

I denna rapport berdknas tre reformer av reduktionsplikten och deras prisdimpande effekter pa
drivmedel for att stirka den svenska konkurrenskraften. Jimforelse gors mellan att aterinfora ett
skatteundantag for biodrivmedel i reduktionsplikten, att reduktionsplikten rullas tillbaka till dess
ursprungsniva fran 2018, respektive att sinka reduktionsplikten till minsta tillatna niva enligt forny-
barhetsdirektivet, pa 14 procent férnybar energi.

Prissdnkningarna pa varldens hogsta dieselpris skulle starka konkurrenskraften for svenska export-
foretag, liksom att savil svenska foretag som konsumenter skulle kunna fa lagre kostnader.

Avslutningsvis foreslas andra sitt att ge incitament att minska mangden koldioxid i atmosfiaren —
daribland lagringspeng och negativ koldioxidskatt.



INLEDNING

Nar sista hand i november 2022 14ggs pa denna rapport har Sverige fortfarande bland virldens
hogsta dieselpriser och dven priset pa bensin ligger hogt.! For ett land med mindre an 0,2 procent av
varldens utslapp ar det uppseendevickande hoga priser.? Bara i ar 6kade drivmedelspriserna med
over 50 procent jamfort med foregaende ar, vilket har slagit hart mot hela samhéllet givet att fa har
nagra andra fungerande alternativ for drift av transporter att tillga. 3

Kombinationen av hoga nationella skatter pa drivmedel, den kostnadsdrivande reduktionsplikten
och ett stigande oljepris medfor en alltmer besvirlig situation. Eftersom héga drivmedelspriser ger
upphov till 6kade kostnader for transporter, innebir det ocksa 6kade kostnader i stora delar av eko-
nomin, vilket paverkar bade konsumenter och konkurrenskraften negativt.

Allt fler roster har hojts och protesterna mot nuvarande politik har till viss del natt fram. Vara folk-
valda har agerat genom att sinka energiskatten och foreslagit hojt reseavdrag for arbetsresor med
bil.* Daremot har fram till nyligen forhallandevis lite fokus riktats mot reduktionsplikten (som inf6r-
des 2018), den lag som tvingar drivmedelsleverantorerna att blanda in kostnadsdrivande biodrivme-
del i bensin och diesel.

Allt sammantaget gor kombinationen av hoga skatter och hog moms att priset for drivmedel ligger
over en samhillsekonomiskt effektiv niva, &ven med klimat- och miljoeffekterna beaktade. For att
inte urholka Sveriges konkurrenskraft anser Foretagarna att det dr hog tid att drivmedelsskatterna
sanks. Vi kan konstatera att en prisnedsittning av drivmedel kan ske utan att den huvudsakligt
klimatkompenserande koldioxidskatten sanks. Det kan i stillet handla om exempelvis sinkt energi-
skatt pa bensin och diesel, avskaffande av moms pa energiskatten, slopande av BNP-uppriakning av
energiskatter pa drivmedel eller att skattebefria biodrivmedel inom ramen for reduktionsplikten.

Prissidnkningarna pa ett av varldens hogsta dieselpris skulle primirt stirka konkurrenskraften for
svenska exportforetag som siljer homogena produkter pa en virldsmarknad, inom exempelvis gruv-,
stal-, metall- och skogsniring. Darutover stirks alla svenska foretag, och i forlingningen konsu-
menter, av lagre transportkostnader. Relativpriser mellan branscher skulle da skifta, till fordel for
vagtransportintensiva varor, som livsmedel.

Ett sankt dieselpris skulle ocksa kunna underlitta for de svenska akerierna som i dagsliaget i valdigt
stor utstriackning konkurrerar med akerier fran 6stra Europa med extremt laga dieselpriser och
extra stora tankar.

Problemen 4r manga, liksom de mgjliga losningarna. Men i denna rapport tar vi fram berdkningar
for tre reformer av reduktionsplikten och deras prisdimpande effekter pa drivmedel for att starka
den svenska konkurrenskraften. Exempelvis sa skulle en reduktionsplikt som enbart uppfyller kra-
ven i EU:s fornybarhetsdirektiv (att varje medlemsstat ska sikerstilla att andelen fornybar energi av
den slutliga energianvindningen inom transportsektorn dr minst 14 procent ar 2030°) sinka diesel
priset med 3,25 per liter och bensinpriset med 1,07 per liter.

Detta innebar prisreduktioner utover den skattesinkning pa 14 respektive 41 6re for bensin och die-
sel som regeringen redan aviserat.’ En siankning av reduktionsplikten har dven en positiv statsfinan-
siell effekt, da lagre drivmedelspriser 6kar efterfragan och medfoljande skatteintakter. Incitamenten
for att minska mangden koldioxid i atmosfiaren kan ges pa andra sitt som ger mer direkt effekt,

till exempel lagringspeng eller en negativ koldioxidskatt. Forslag pa detta beskrivs i rapportens
slutsatser.

1 Global Petrol Prices, Dieselpriser 2022

2 Energiforetagen, Energiforetagen forklarar: Sveriges resa mot minskade koldioxidutslépp, 2021

3 Ekonomifakta, bensinskatt 2022

4 Regeringskansliet, Férslag om att behalla och forstirka reseavdraget pa remiss, 2022

5 Energimyndigheten, Energilaget 2022, en 6versikt.

6 Finansdepartementet, TillfAlligt sinkt skatt pa drivimedel och sénkt skatt pa briinslen i viss virmeproduktion, 2022. Regeringens aviserade
prissankning vid pump med en krona kommer sianka priserna vid pump med 41 respektive 14 ore for diesel och bensin efter indexuppréikning.



https://no.globalpetrolprices.com/diesel_prices/
https://www.energiforetagen.se/pressrum/nyheter/2021/mars/energiforetagen-forklarar-sveriges-resa-mot-minskade-koldioxidutslapp/
https://www.ekonomifakta.se/fakta/energi/styrmedel/konsumtionsskatter-pa-bensin/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2022/10/forslag-om-att-behalla-och-forstarka-reseavdraget-pa-remiss/
https://energimyndigheten.a-w2m.se/FolderContents.mvc/Download?ResourceId=208636
https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf
https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf
https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf
https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf
https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf

BAKGRUND

Reduktionsplikten roll och utveckling

Reduktionsplikten presenterades av regeringen i mars 2017 som en reform for "brianslebyte” och blev
sedermera en del av januariavtalet.” Syftet med reformen var att minska vixthusgasutslippen fran
drivmedel genom att tvinga drivmedelsleverantorer att gradvis 6ka inblandningen av biodrivmedel
i bensin och diesel. Inblandning av biodrivmedel medfor emellertid inte att koldioxidutslappen fran
fordonets avgasror minskar. I stillet handlar det om att koldioxidutsldppen fran transportsektorn
minskas 6ver drivmedlets livscykel, genom aterviaxten av grodor som skordas for tillverkningen av
biodrivmedel. Nyttjande av biobrinsle skulle dirfor vara ett nollsummespel betriaffande koldioxid.?

Fram till 2018 var biodrivmedel skattebefriade, genom ett undantag fran EU:s statsstodsregler. Nir
undantaget inte lingre beviljades, ersattes skattebefrielsen for laginblandade biodrivmedel med
reduktionsplikten, for att biodrivmedel fortsatt skulle nyttjas.

Vid inforandet av reduktionsplikten gjordes emellertid ingen skillnad pa beskattningen av drivme-
del, vilket innebar att konsumenter tvingades att betala samma skatt som vid tankning av fossilt
brénsle, trots inblandning av biodrivmedel.

Samma system som infordes 2018 ar gillande idag. Nivaerna for reduktionsplikten har dock gradvis
okat sedan dess inférande, och i takt med detta dven prisnivaerna. Med anledning av detta har ocksa
den successiva hojningen av kraven i reduktionsplikten for 2023 pausas, vilket innebar att 2022 ars
nivaer dven ska gilla under 2023. Regeringen har ocksa aviserat att reduktionsplikten ska aterstillas
till EU:s miniminiva. °

Rena och héginblandade biodrivmedel som exempelvis ren HVO — som anvinds framfor allt i bussar
och lastbilar med vanliga dieselmotorer — har, till skillnad fran laginblandat biodrivmedel som
anvints for personbilar, fortsatt varit skattebefriat.

For att behalla skattebefrielsen for rena och hoginblandade biodrivmedel har dock Sverige behovt
ansoka arligen om ett undantag fran EU, da det maste provas mot statsstodsreglerna. Infér kom-
mande ar rader det dock osikerhet kring om undantaget kommer att beviljas, liksom hur revide-
ringar i EU:s energiskattedirektiv kommer att paverka beskattning framéver. Det finns en 6ver-
héngande risk att bussbolag och akerier som idag anvinder ren HVO och liknande hoginblandade
biodrivmedel i sina fordon kan komma att motas av en rejil skattesméll, inte minst da biodrivmedel
producerat av livsmedel foreslas fa en betydligt hogre skatt 4n biodrivmedel fran avfall och restpro-
dukter. Av den HVO som anvindes i ren form i Sverige 2020 producerades 45 procent av livsmedels-
och fodergrodor.

Parallellt med detta har den foregaende regeringen tagit fram ett nytt forslag om att hoginblandat
biodrivmedel ska inga i reduktionsplikten utifall att det blir ett avslag for ansékan om skattebefri-
else.!’ Oavsett vilket ar formodligen 6kade drivmedelspriser att vinta dven for den tunga trafiken
framéver.

De planerade nivaerna for reduktionsplikten framgar av tabell 1 nedan. Reduktionsnivaerna anges
som procentuella utslappsminskningar jaimfort med om hela produkten skulle varit fossilbaserad,
det vill siga att nivaerna inte anger procentuell inblandning av biodrivmedel utan den procentuella
utslappsminskning drivmedelsleverantorer ska leverera arligen. Berikningarna utgar fran ett livscy-
kelperspektiv, det vill séiga fran produktion till anvindning.

7 Lagradsremiss, Reduktionsplikt fér bensin och diesel — kontrollstation 2019

8 Ekonomifakta, Reduktionsplikten, 2022 ; Ljungstrom, Biobrinslen — klimatlosning eller skogsskovling?, Supermiljobloggen, 2020
9 Regeringen, Pausad hojning av reduktionsplikten for bensin och diesel 2023

10 Promemoria, Reduktionsplikt fér rena och héginblandade biodrivimedel



https://www.regeringen.se/495bb6/contentassets/765c6bc603a74a818a726b27e58f1849/reduktionsplikt-for-bensin-och-diesel
https://supermiljobloggen.se/miljofakta/biobranslen-klimatlosning-eller-skogsskovling/
https://www.regeringen.se/4b0e48/contentassets/8454c9fb40aa45ebaaf9027aacf9acfc/promemoria-reduktionsplikt-for-rena-och-hoginblandade-biodrivmedel
https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Energi/Styrmedel/reduktionsplikt/
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-promemorior/2022/03/pausad-hojning-av-reduktionsplikten-for-bensin-och-diesel-2023/

Klimatmalsattningar och lagstiftning

Sverige antog 2017 en klimatlag med tillh6rande klimatpoli-
tiska ramverk (SFS 2017:720), med ett 6vergripande mal om
att Sverige ska uppna netto noll utslapp av vixthusgaser till
atmosfiren ar 2045, for att darefter uppna negativa utsléapp. I
klimatlagen stipulerades ocksa ett sektorsmal fér inhemska
transporter (med undantag fran flyget), diar utslippen ska
minska med 70 procent till 2030 relativt 2010 ars niva.

For att uppfylla sektorsmalet ar det framfor allt reduk-
tionsplikt, koldioxidskatt och energiskatt som anses vara
verktygen for detta. Koldioxidskatten tas ut pa fossila
transportbrinslen, som bensin och diesel, tillsammans med
energiskatten. Nar det giller energiskatten syftar den till att
beskatta energi, oavsett om energin kommer ifran fornybara
eller fossila bréanslen.

Sverige maste emellertid dven forhalla sig till EU-lagstift-
ningen och under de kommande aren &r stora lagstiftnings-
forandringar att vinta som kommer att paverka den svenska
transportsektorn och framtidens drivmedel.

Tabell 1. Reduktionspliktsnivaer —
sédnkning i procent av CO, utslapp
mot 100 procent fossilt!!

L AR ______| BENSIN | DIESEL

2018 2,6 19,3
2019 2,6 20,0
2020 4,2 21,0
2021 6,0 26,0
2022 7.8 30,5
2023 10,1 35,0
2024 12,5 40,0
2025 15,5 45,0
2026 19,0 50,0
2027 22,0 54,0
2028 24,0 58,0
2029 26,0 62,0
2030 28,0 66,0

1 EU:s tillviaxtstrategi, den sa kallade grona given, som presenterades 2019, har EU-kommissionen
samlat en rad lagstiftningsforslag i syfte att frimja den grona omstallningen och uppfylla EU:s kli-
matmal om att minska vixthusgasutslippen till 2030 med 55 procent, samt uppna klimatneutralitet

till 2050, i enlighet med den europeiska klimatlagen.

Majoriteten av de lagstiftningsforslag som beror transportsektorn har grupperats inom lagstift-
ningspaketet "Fit for 55 package” vars namn syftar till malet om en 55-procentig utslappsminskning
till 2030 jamfort med 1990 ars nivaer. Inom ramen for paketet foreslas forandringar i en rad olika
lagstiftningar. De lagstiftningsforslag som har direkt paverkan pa transportsektorn foljer nedan. *

11 Regeringen, Pausad hojning av reduktionsplikten for bensin och diesel 2023
12 Naturvardsverket, Sveriges klimatmal och klimatpolitiska ramverk

13 Ekonomifakta, bensinskatt 2022

14 Europeiska radet, Den europeiska grona given, 2022



https://www.regeringen.se/495bd5/contentassets/ae593b3925894072a9296c8e9edfe981/pausad-hojning-av-reduktionsplikten-for-bensin-och-diesel-2023
https://www.naturvardsverket.se/amnesomraden/klimatomstallningen/sveriges-klimatarbete/sveriges-klimatmal-och-klimatpolitiska-ramverk/
https://www.ekonomifakta.se/fakta/energi/styrmedel/konsumtionsskatter-pa-bensin/
https://www.consilium.europa.eu/sv/policies/green-deal/

Energiskattedirektivet: Den energibeskattning Sverige har idag pa bensin och diesel kan hirledas
till EU:s energiskattedirektiv (2003/96/EG), som styr beskattningen av el och bransle. Direktivet
anger en kombinerad minimiskatteniva for koldioxid- och energiskatten och gor ingen atskillnad
mellan fornybara och fossila brinslen. Minimiskatten for diesel dr 3,34 kr och for bensin 3,64 kr per
liter.!® Den svenska skatten ligger pa 4,07 kr per liter for diesel och 6,31 kr per liter for bensin per den
1 januari 2023.

Inom ramen for Fit for 55 kommer direktivet att omarbetas, vilket ocksa forvintas paverka svensk
drivmedelsbeskattning. I direktivet foreslas att biobranslen och férnybara bréinslen ges egna mini-
miskattenivaer, i stillet for att som idag ha samma skatt som fossila brianslen. Biodrivmedel fran
livsmedels- och fodergrodor foreslas dock fa betydligt hogre skatt 4n biodrivmedel fran avfall och
restprodukter. 16

Fornybarhetsdirektivet: Fornybarhetsdirektivet har angetts som en tydlig grund fér Sveriges ambi-
tioner vad giller fornybart brinsle?, da direktivet anger att biodrivmedel dr dyrare én dess fossila
motsvarighet, vilket medfor att det behovs styrmedel for att stimulera anvindningen.

Malet i fornybarhetsdirektivet dr att andelen fornybar energi av den slutliga energianvindningen
inom transportsektorn ska vara 14 procent ar 2030. Direktivet dr for nirvarande under omarbetning
och nér det giller delmal for transportsektorn har radet lagt fram tva forslag for medlemsldnder att
vilja mellan:

1. Ett bindande mal om att minska vixthusgasintensiteten inom transportsektorn med 13 procent
fram till 2030.

2. Eller ett bindande mal pa minst 29 procent fornybar energi inom den slutliga energianvindningen
i transportsektorn senast 2030.18

ETS — handel med utslippsrdtter: Systemet med utslappsritter innebiar att EU sitter ett tak for

hur mycket koldioxid verksamheter inom energi, industri och flygtrafik far slippa ut. Foretagen far
utslappsritter antingen genom gratis tilldelning eller genom att kopa dem pa en auktion. Taket sdnks
successivt for att pa sa vis minska utsldappen. Det pagar nu en revidering av direktivet och EU-kom-
missionen har foreslagit att ett separat utslippshandelssystem infors for vigtransporter och byggna-
der, sektorer som #ven fortsatt foreslas omfattas av ansvarsfordelningsférordningen (ESR)."

Utover de direktiv som beskrivits ovan har dven EU:s brianslekvalitetsdirektivet en paverkan pa
anvandningen av fornybara drivmedel i transportsektorn med det innehallande malet om att minska
utslappen med 6 procent i de brinslen som brukas i vagtransportsektorn ar 2020 och framat.

som ska nyttjas dr den som giller forsta arbetsdagen i oktober foregaende ar.

RADETS DIREKTIV 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och
elektricitet.

16 Regeringen, Reduktionsplikt for rena och hoginblandade biodrivimedel

17 Betankande av Utredningen om styrmedel for att frimja anvéindning av biobrinsle for flyget. 70 ff.

18 Europeiska unionens rad, 55 %-paketet: radet enas om hogre mal for fornybar energi och energieffektivitet, 2022: Energimyndigheten,
Energilaget 2022, en 6versikt.

19 Regeringens fakta-PM, Oversyn av EU:s system for handel med utslippsritter



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32003L0096&from=SV
https://www.regeringen.se/4b0e48/contentassets/8454c9fb40aa45ebaaf9027aacf9acfc/promemoria-reduktionsplikt-for-rena-och-hoginblandade-biodrivmedel
https://www.regeringen.se/4ac534/contentassets/6d591e58fd9b4cad8171af2cd7e59f6f/biojet-for-flyget-sou-201911
https://www.consilium.europa.eu/sv/press/press-releases/2022/06/27/fit-for-55-council-agrees-on-higher-targets-for-renewables-and-energy-efficiency/
https://energimyndigheten.a-w2m.se/FolderContents.mvc/Download?ResourceId=208636
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/fakta-pm-om-eu-forslag/oversyn-av-eus-system-for-handel-med_H806FPM136

Konsekvenser av lagstiftningen

Syftet med reduktionsplikten kan betraktas pa olika sitt. Det kan vara ett sétt att uppfylla 70-pro-
centsmalet genom att blanda in mer biodrivmedel i stillet for deras fossila motsvarighet. Ett sidant
tillvigagangssatt kan dock ifragasattas, da koldioxidskatten redan internaliserar kostnaden for kol-
dioxidutslapp pa ett mer kostnadseffektivt sitt.

Reduktionsplikten kan ocksa ses som ett styrmedel for att 6ka andelen hallbara férnybara driv-
medel i syfte att uppfylla férnybarhetsdirektivet (EU 2018/2001). Sett ur fornybarhetsdirektivets
perspektiv dr reduktionsplikten motiverad. Sverige uppfyllde de nuvarande direktivets kravnivaer
redan 2018, de reduktionspliktiga brinslenas fornybara andel uppgick da till 15 procent.?

Oavsett hur syftet med reduktionsplikten betraktas, sa kan det konstateras att styrmedlet innebar
att Sverige for en 6verbudspolitik som drabbar den svenska konkurrenskraften.

Sveriges klimatambitioner ar lovvirda, men att stapla olika styrmedel pa varandra utgor en ineffektiv
och kostsam klimatpolitik. Det framsta styrmedlet for att uppna klimatmalen ar koldioxidskatten
pa bensin och diesel. Energiskatten, diremot, ar utformad pa samma sitt som koldioxidskatten och
ger ocksa incitament att minska utsliappen av koldioxid, men skatten pa energi internaliserar dock
inte nagon negativ externalitet. Detta eftersom energiskatten inte tar hansyn till om energin kommer
ifran fornybara eller fossila killor, utan dessa beskattas lika. Det dr emellertid inte brukandet av
energi som ar problemet, utan de fossila utslappen, som man oénskar minska. Darfor borde energi-
skattens huvudsyfte snarare ses som en intiaktskilla till staten.

Forandringar i EU-lagstiftningen kommer att paverka reduktionsplikten och den svenska drivmedels-
politiken framover. Vad kommer det exempelvis att innebdra om EU infor ett eget utslappssystem for
transporter — ar det da rimligt att fortsatt behalla inhemska svenska styrmedel, eller innebér det en
risk for dubbelreglering? Det kréiver en djupare analys, men vi kan konstatera att Sveriges stand-
punkt tidigare har varit att inte styra nationellt i den inhemska EU ETS-sektorn.?! Rimligen borde
regeringen ha samma hallning fér vagtransporter. Det finns en uppenbar risk att det blir en kostsam
reform om inte de svenska styrmedel forandras, framfor allt om 6vergangen till elektrifiering inte ar
utvecklad i takt med att utslippshandelssystem for vigtransporter infors.

20 Energimyndigheten, Drivimedel 2020. Redovisning av rapporterade uppgifter enligt drivmedelslagen, hdllbarhetslagen och reduktions-
plikten, 2021
21 Konjunkturinstitutet, Utsldppshandel fér byggnader och viigtransporter - en konceptuell analys, 2021



https://energimyndigheten.a-w2m.se/FolderContents.mvc/Download?ResourceId=203063
https://energimyndigheten.a-w2m.se/FolderContents.mvc/Download?ResourceId=203063
https://www.konj.se/download/18.4795d217c8295a048344e/1634303642647/Specialstudie_MEK_L%C3%A4gesrapport%20nr%203%20ETS2.pdf

TRE SATT ATT REFORMERA
REDUKTIONSPLIKTEN

e FORSLAG 1: ATERINFORT SKATTEUNDANTAG
e FORSLAG 2: TILLBAKA TILL 2018 ARS NIVAER
e FORSLAG 3: LAGSTA EU-TILLATNA NIVA

Reduktionsplikten kan motiveras for att uppfylla fornybarhetsdirektivet, men utgor ett ineffektivt
styrmedel for att minska koldioxidutslipp. Ineffektiviteten ligger i att utslippen inte minskar pa det
billigaste sittet. Reduktionsplikten begransar atgiarderna till att enbart blanda in dyrt biodrivmedel,
vilket medfor en hog marginalkostnad for att minska utslippen. %

Da fornybarhetsdirektivet ar, med dagens nivaer, uppfyllt, samtidigt som Sverige har ett av virldens
hogsta dieselpris, finns det utrymme att reformera reduktionsplikten. Till skillnad fran energi- och
koldioxidskattesinkningar ger reduktionspliktsneddragningar en positiv statsfinansiell effekt. Ligre
drivmedelspriser 6kar efterfragan och efterféljande skatteintikter.

Berikningarna for de tre reformerna utgar fran bensin- och dieselpriserna per 2022-11-01 pa

27,37 sek for diesel och 20,79 sek for bensin? samt de tillfalligt sinkta skatteniviaerna pa 80 ore
(exklusive moms pa 20 ore) per liter fran 1 januari 2023* inklusive indexupprikningen vid arsskiftet
enligt foljande:

Tabell 2. Pumppriser for diesel och bensin 2022-11-01 och skattesatserna fran 1 januari 2023

PRISSANKNING
PRODUKTIONS- FRAN
KOSTNAD SKATT PUMPPRIS | 2022-11-01

Dieselpriser 2023-01-01 17,50 4,07 5,39 26,96 0,41
Bensinpriser 2023-01-01 10,21 6,31 4,13 20,65 0,14

Regeringens aviserade prissinkning vid pump med en krona kommer saledes enbart séinka priserna
vid pump med 41 respektive 14 ore for diesel och bensin efter indexupprakning.

22 Konjunkturinstitutet, Reduktionsplikten — en analys av incitament och konsekvenser, 2019
23 Ekonomifakta, Bensinskatt, 2022; Ekonomifakta, dieselskatt, 2022

24 Regeringen, Tillfalligt sinkt skatt pa drivmedel och sénkt skatt pa briinslen i viss virmeproduktion, 2022. Regeringens aviserade prissink-
ning vid pump med en krona kommer sinka priserna vid pump med 41 respektive 14 ore for diesel och bensin efter indexupprakning.
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https://www.konj.se/download/18.4a42c8be16f1a7f992cef7f/1576831376922/Specialstudie%20om%20Reduktionsplikten%20KI2019-23.pdf
https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Energi/Styrmedel/Konsumtionsskatter-pa-bensin/
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https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf
https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf
https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf
https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf
https://www.regeringen.se/4aaef4/contentassets/39cc12466a0f47dd97b8e4de15cc434b/tillfalligt-sankt-skatt-pa-drivmedel-och-sankt-skatt-pa-branslen-i-viss-varmeproduktion.pdf

Forslag 1: Aterinfort skatteundantag

Utifran att biodrivmedel ér ett nollsummespel gillande koldioxidutslidpp 6ver drivmedlets livscykel,
kan det argumenteras for att de inte ska beliggas med koldioxidskatt. Darfor skulle ett aterinfort
skatteundantag for laginblandade biodrivmedel med bibehallen reduktionsplikt ge mer legitimitet.

Ett forslag ar att ta bort energi- och koldioxidskatten for biodelen i bensin och diesel, men det forut-
sitter dock ett nytt undantag fran energiskattedirektivet. Givet ett beviljat undantag och en bibehal-

len reduktionsplikt for inblandning?, skulle priserna se ut pa foljande sétt:

Tabell 3. Pumppriser for diesel och bensin med ett skatteundantag for biodrivmedel

PRODUKTIONS- PRISSANKNING
KOSTNAD SKATT MOMS PUMPPRIS | FRAN TABELL 2

Skattebefriade
biodrivmedel - diesel 17,50 2,84 5,39 25,73 1,23
Skattebefriade
biodrivmedel - bensin 10,21 5,56 413 19,90 0,75

Berakningen av skatteuttaget baseras pa andelen inblandade biodrivimedel i det fossila enligt reduk-
tionsplikten. De uppskattas uppga till 30 procent for diesel och 12 procent for bensin 2022.%6 berak-
ningen antas ocksa att moms fortfarande tas ut pa bade biodrivmedel och fossila drivmedel.

Forslag 2: Tillbaka till 2018 ars nivaer

Att rulla tillbaka reduktionsplikten till dess ursprungsniva fran 2018, skulle bidra till att sinka de
rekordhoga drivmedelspriserna till en mer rimlig nivd. Aven om Regeringen forslagit en paus under
2023 i hojningen av reduktionspliktsnivaerna ar detta inte en garant mot sinkta drivmedelskostna-
der, utan enbart ett skydd mot ytterligare prishojningar nésta ar.

Att slopa reduktionsplikten helt riskeras att EU:s krav om 14 procent férnybart i transportsektorn
inte uppfylls, da biodrivmedel ar sa pass mycket dyrare an dess fossila motsvarighet. Ett mer modest
forslag skulle darfor vara ett tillbakarullande av reduktionsplikten till 2018 ars nivaer, vilket skulle
ge foljande priser:

Tabell 4. Pumppriser for diesel och bensin med 2018 ars nivaer pa reduktionsplikten

PRODUKTIONS- PRISSANKNING
KOSTNAD SKATT PUMPPRIS | FRAN TABELL 2
Diesel - tillbakarullning av
reduktionsplikten till 2018 ars
nivaer 16,04 4,07 5,03 25,14 1,82
Bensin - tillbakarullning av

reduktionsplikten till 2018 ars
nivaer 9,43 6,31 3,93 19,67 0,97

25 Har antas att skillnaden i pris mellan biodrivimedel och fossila drivmedel for diesel ér storre dn 3,75, vilket kraver att reduktionsplikten bi-
behalls for inblandning av HVO i diesel. For bensin ar prisskillnaden mer oklar men antagandet gors aven dér. Det sdkerstéller en inblandning
pa samma nivaer som i tabell 1 for 2022 men till en léigre skatt per liter.

26 Regeringen, Berikningskonventioner 2022, 2021
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https://www.regeringen.se/4a7fbc/contentassets/21488d1e81034ebb8bed2df18a578762/berakningskonventioner-2022.pdf

Berikningen av hur ligre nivaer i reduktionsplikten paverkar priserna utgar fran straffavgifterna

i styrmedlet. Straffavgiften betalas i forhallande till det antal kilogram koldioxidekvivalenter som
saknas for att reduktionsplikten ska vara uppfylld. Avgiften adr fem kronor per kilogram koldiox-
idekvivalenter, vilket for varje procentenhet reduktionsniva uppgar till 13 6re per liter exklusive
mervirdesskatt for diesel och 15 6re per liter for bensin.?” Regeringens bedomning dr att dieselpriset
stiger med 8 och 12 6re per liter exklusive mervirdesskatt for varje procentenhet som reduktionsni-
van okar?®.

Mycket talar dock for att denna uppskattning ar i underkant. Varken 2019 eller 2020 uppfylldes
reduktionsplikten for diesel?” Det innebér att kostnaden for inblandningen av biodrivimedel blev sa
hog eller att det inte fanns tillgingligt, att foretagen i stéllet betalade straffavgiften. Da priserna
har gatt upp det senaste aret ar straffavgiften en mer riattvisande uppskattning av priseffekten som
anvinds for berakningen.

Forslag 3: Lagsta EU-tillatna niva

Reduktionsplikten ar inte ett effektivt styrmedel for att minska koldioxidutslappen® och bor i
stillet betraktas som ett verktyg for att uppfylla fornybarhetsdirektivet. Ur det perspektivet bor
reduktionspliktsnivaerna sinkas till minsta tillatna niva enligt fornybarhetsdirektivet pa 14 procent
férnybar energi.

Ar 2020, med reduktionsnivier pa 4,2 och 21 procent, minskade utsléipp for bensin respektive diesel
(se tabell 1) och en andel fornybart pa 32 procent i transportsektorn uppnéddes.®

Om ett linjart samband mellan reduktionsnivaerna och inblandning antas, medfor en halvering av

2020 ars nivaer att malet pa 14 procent fornybart uppnas. Reduktionsnivaer pa 2,1 och 10,5 for ben-

sin respektive diesel, beraknat med straffavgiften enligt ovan, ger foljande priser:

Tabell 5. Pumppriser for diesel och bensin med reduktionspliktsnivaer pa 10,5 respektive 2,1
PRODUKTIONS- PRISSANKNING
KOSTNAD SKATT PUMPPRIS | FRAN TABELL 2

Diesel med reduktionsplikts-

niva pa 10,5 14,90 4,07 4,74 23,71 3,25
Bensin med reduktionsplikts-
niva pa 2,1 9,36 6,31 3,92 19,58 1,07

Regeringens forslag om att minska reduktionsplikten till EU:s ldgstaniva, forstatt som att uppfylla
fornybarhetsdirektivets krav, ger en sinkning av dieselpriset med 3,25 och bensin pa 1,07, utéver
redan foreslagna skattesinkningar. Av de tre forslagen ovan ger detta mest positiv effekter pa
svensk konkurrenskraft.

27 Regeringen, Reduktionsplikt f6r bensin och diesel — kontrollstation 2019, 2021

28 Regeringen, Berikningskonventioner 2022, 2021

29 Energimyndigheten, Drivimedel 2019 Redovisning av rapporterade uppgifter enligt drivmedelslagen, hallbarhetslagen och reduktions-
plikten ER 2020:26,2020;

Energimyndigheten, Drivmedel 2020 Redovisning av rapporterade uppgifter enligt drivmedelslagen, hdllbarhetslagen och reduktionsplik-
ten. ER 2021:29, 2021

30 Konjunkturinstitutet, Reduktionsplikten — en analys av incitament och konsekvenser, 2019

31 Energimyndigheten, Sverige har 6vertriffat malet om andel férnybar energi fér 2020, 2022
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https://energimyndigheten.a-w2m.se/FolderContents.mvc/Download?ResourceId=203063
https://www.konj.se/download/18.4a42c8be16f1a7f992cef7f/1576831376922/Specialstudie%20om%20Reduktionsplikten%20KI2019-23.pdf
https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2022/sverige-har-overtraffat-malet-om-andel-fornybar-energi-for-2020/

Okad konkurrenskraft

Det ar alltid samhéallsekonomiskt motiverat att reformera ineffektiva styrmedel. Ett globalt han-
delssystem med utslappsratter skulle vara det mest kostnadseffektiva, vilket betyder att samhéllet i
stort vinner pa det. I franvaron av ett enhetligt globalt koldioxidpris, handlar det om att effektivisera
befintliga styrmedel. De tre forslagen ovan reformerar dagens ineffektiva utformning av reduktions-
plikten och stiarker svensk konkurrenskraft genom att sinka priset pa diesel och bensin.

Reformeringen av reduktionsplikten kommer framfor allt ge positiva effekter for svenska export-
foretag som séljer homogena produkter pa en varldsmarknad.

Produktionskostnadsforbittringar kan nyttjas for att sanka priser och 6ka marknadsandelen for
dessa foretag, eller investeras i forbattrad framtida produktion. Fér varugrupper som konkurrerar
pa den svenska marknaden, dir alla foretag moter samma kostnader for transporter, dr det trans-
portintensiteten i varorna som kommer att paverka relativpriser mellan produkter.

Omfattningen pa konkurrenskraftsforbéttringen fran de olika forslagen foljer prissinkningarna, dar
reformforslag 3, ger storst effekt. Den absoluta konkurrenskraftsforbattringen i termer av sankta
transportkostnader per bransch beriknas inte inom ramen for denna rapport. Alla svenska foretag
kommer fa absoluta kostnadsminskningar, men de fordelas olika. Den relativa forbattringen mellan
olika sektorer kan kartliggas genom rangordningen av vigtransportintensitet per varugrupp, som
redovisas i tabell 6.
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Tabell 6. Inrikes godstransporter med lastbil per varugrupp (NST) i tonkm 2020
VARUGRUPP

NST32 TONKM

4 Livsmedel, drycker och tobak 7 515
Produkter fran jordbruk, skogsbruk och fiske 6996
18 Styckegods och samlastat gods 6718
3 Malm, andra produkter fran utvinning 4472
6 Tra och varor av tra och kork (exkl. mébler), massa, papper och pappers- 3707
varor, trycksaker
9 Andra icke-metalliska mineraliska produkter 1820
14 Hushallsavfall, annat avfall och returravara 1502
16 Utrustning for transport av gods 1420
8 Kiemikeilier, kemiska produkter, konstfiber, gummi- och plastvaror samt 1141
karnbransle
7 Stenkols- och raffinerade petroleumprodukter 1112
11 Maskiner och instrument 1015
10 Metallvaror exkl. maskiner och utrustning 894
12 Transportutrustning 703
15 Post och paket 543
13 Mébler och andra tillverkade varor 276
19 Oidentifierbart gods 260
20 Andra varor, ej tidigare specificerade 230
2 Kol, raolja och naturgas 192
17 Flyttgods, fordon for reparation 128
5 Textil, bekladnadsvaror, lader och ladervaror 67

Kalla: Trafikanalys (2021)

Tabell 6 anger olika varugruppers transporter med lastbil mitt i tonkm. Mattet tonkm fangar bade
antal kilometrar och hur tungt godset ar, vilket dr en bra indikator pa brinsleférbrukning. Varu-
grupp 4, livsmedel, drycker och tobak, har hogst kombination av transporterade kilometer och vikt.
Foretagen inom denna varugrupp ér till storsta del mindre foretag. ** Nasta 40 procent av foretagen
som siljer ltvsmedel, drycker och tobak (SNI-kod 47.1-47.2) ar ensamforetagare och 88 procent har
under 20 anstillda.** Léigre brianslepriser kommer saledes forbittra dessa foretags relativpriser gent-
emot andra produkter och stirka deras nationella konkurrenskraft.

Den internationella svenska konkurrenskraften stirks av kostnadssiankningar for de transportinten-
siva varugrupperna Malm (3) och Skogsindustrin, alltsa sagverk, samt papper och massa (6). Flera
av varugrupperna, sasom skogsbruk (1), den disparata gruppen styckegods och samlastat gods (18)
utgor ofta insatsvaror i industriproduktionen. Det innebir att lingre kostnader fér dem @ven kan
atnjutas i exportindustrin.

32 Eurostat, statistics Explained, Standard Goods Classification for Transport Statistics,
33 SNI- och NST-nomenklaturerna ir inte direkt kompatibla, men SNI 47.1-47.2 ger #nda en bra representation av NST 4.
34 SCB Antal arbetsstillen fordelat pa bransch (SNI2007) och storlek, Foretagsregistret.
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ANALYS OCH
SAMMANTFATTANDE
SLUTSATSER

Sverige i varlden

Sverige ér ett glesbefolkat land med langa avstand déarfor ar ocksa vigtransporter helt avgérande
for niringslivet. Detta gor att svenska foretag dr mer exponerade for hogre diesel- och bensinpriser
in vad manga av deras utlindska konkurrenter ér. Inte minst galler detta for svenska foretag som
exporterar produkter pa en viarldsmarknad med hard konkurrens, med utbytbara eller homogena
produkter. Det dr exempelvis extra svart for massa- och pappersforetag att 6verfora transport-
kostnadsokningar pa sina kunder utan att tappa marknadsandelar globalt. Likasa blir det svart att
konkurrera med féretag som kan tanka fullt i ndrliggande linder med légre priser.

Att Sverige har bland virldens hogsta dieselpriser dr darfor oerhort problematiskt ur ett konkur-
renskraftsperspektiv. Men samtidigt star Sverige och hela virlden infor stora miljo- och klimatut-
maningar, med extrema temperaturer, torka, 6versvimningar och virmeboljor som f6ljd av en allt
varmare planet. Klimatforandringarna visar att vi behdver minska utsldppen kraftigt. Darfor ar det
fullt rimligt att manga fragar sig om det i detta lige ar ritt att sinka priset pa bensin och diesel.

Sverige har lange varit ett foregangsland inom klimatambitioner, inte minst for att vi har lyckats
kombinera ekonomisk tillvixt med minskade utsliapp. Sverige star idag fér enbart 0,2 procent av
varldens totala utsldpp. Innovation, teknik och fri féretagsamhet har lagt grunden for att Sverige har
kunnat vara ledande i klimatomstillningen och flera svenska foretag har kunnat utveckla avancerad
miljoteknik, som inte enbart har potential att minska utsldappen inom Sveriges granser utan ocksa
globalt, och darmed gora verklig skillnad for att minska klimatférindringarna.

I klimatdebatten ar det darfor viktigt att vaga lyfta blicken och se att klimatforandringarna ar ett
globalt problem som inte kan 16sas av ett enskilt land. Att enbart se till det egna landets utslapp utan
att ocksa se vad som béttre skulle 16sas tillsammans med andra riskerar att suboptimera klimatin-
satserna och gora dem mindre effektiva.

Reduktionsplikten ett trubbigt verktyg

Fragan om reduktionsplikten ér ett typiskt exempel pa en atgard som nirmast enbart har tillkommit
for att tillgodose nationella klimatmal, utan att ta héinsyn till ett vidare perspektiv. Genom reduk-
tionsplikten har tidigare regeringar skapat en patvingad politisk efterfragan pa biodrivmedel, vilket
har lett till en situation dar drivmedelsbranschen har kunnat producera biodrivmedel till nirmast
vilket pris som helst eftersom konsumenterna sedan i praktiken tvingas att kopa produkten.

Resultatet ser vi nu, i nagra av virldens hogsta drivmedelspriser och en urholkad konkurrenskraft,
samtidigt som klimatnyttan har varit féorsumbar. Det dr inte en samhillsekonomisk effektiv klimat-
politik. Tvartom himmar en politisk styrd marknad innovativa losningar och produkter som efter-
fragas av konsumenterna till 1igsta mojliga kostnad.
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Dessutom vet vi att efterfragan pa biodrivimedel kommer att 6ka markant i hela Europa, med anled-
ning av kraven i EU:s nya direktiv framéver. Konkurrensen om ravarorna kommer att vara stenhard
inte minst pa grund av det begriansade utbudet av biomassa. Jakten pa biodrivmedel kommer saledes
att driva upp priserna ytterligare. USDA konstaterade till exempel i en rapport i juli i ar att nastan 30
procent av biodieseln i EU produceras av anvind matolja och djurfett (ofta slakterirester). Behovet
av sadana oljor och fetter forutsiags ocksa oka kommande ar, for att ersiatta palmolja, som man vill
fasa ut av miljoskél. Fornybarhetsdirektivet foreskriver emellertid att endast 1,7 procent av alla driv-
medel far komma fran fetter och oljor. %

Studier visar att det finns potential att utoka produktionen i Sverige, men detta kommer inte racka
for att svara upp mot de mal till 2030 som satts upp. Enligt Energimyndigheten skulle produktionen
av biodrivmedel, baserad pa inhemska och hallbara ravaror, kunna 6ka med cirka 35 TWh, vilket
dock dr langt under de ca 50 TWh som beriknas beh6vas for att uppna transportsektorns klimatmal
till 2030. 2

Om prisokningarna pa drivmedel fortsitter i nuvarande takt riskerar delar av ndringslivet i Sverige
att slas ut och produktionen kommer att forliggas i andra lander med siamre klimat- och miljéregler.
Som ndmndes inledningsvis ir svenska foretag som exporterar produkter pa en virldsmarknad med
homogena produkter dr mer exponerade for hogre diesel- och bensinpriser in vad manga av deras
utlindska konkurrenter ar. Det blir exempelvis extra svart for massa- och pappersforetag att 6ver-
fora transportkostnadsokningar pa sina kunder utan att tappa marknadsandelar globalt.

En sadan forsiamrad svensk konkurrenskraft skulle dven kunna forsvaga majligheterna for koldioxid-
effektiva svenska produkter att tranga ut smutsigare produktion i andra delar av varlden. Material
Economics visar exempelvis att svensk export ar 2018 triangde undan totalt 26 miljoner ton koldioxid
genom att ersitta till exempel brasiliansk, indonesisk och kinesisk pappersproduktion.®”

Forandrade forutsattningar kraver forandrade verktyg

Klimatpolitiken maste vigas mot svenska foretags konkurrens- och kostnadssituation och deras
mojlighet att minska sina koldioxidutslapp pa ett hanterbart sitt.?® Reduktionspliktens nivaer
utformades vid en tid da marknadspriset pa drivmedel var avsevart ligre, men nu har kostnadslaget
fordandrats. Tack och lov borjar vara folkvalda inse allvaret och de forandringar som presenterats
for reduktionsplikten ar vilkomna. Att Riksrevisionen dessutom har fatt i uppdrag att underséka om
reduktionspliktens kostnader ar rimliga i forhallande till andra sétt att bidra till malen om minskade
utslapp av viaxthusgaser ar fullt rimligt. Dock kommer reduktionsplikten, givet de befintliga bestam-
melserna och styrande direktiv, att behéva hanteras politiskt i Sverige dven under kommande ar.

Orimligt att lata andra lander betala vart klimatpris

Ibland framhalls klimatmalen som en anledning att behalla nivaerna av inblandning av biobrinsle.
Men med reduktionsplikten kommer inte bara ett hogt pris pa bensin och diesel, utan ocksa ett hogt
pris for miljon. Fram till i ar (2022) har det inte funnits nagra restriktioner kring import av biodriv-
medel. Detta har inneburit att regnskog i Amazonas och Indonesien, som lagrar och binder mangder
av kol, har skovlats for att ersiattas med oljepalmsplantager for att vi i Sverige och Europa ska kunna
kora biodrivna miljobilar. Palmolja star for néistan hialften av innehallet i HVO-diesel i Sverige.* Vi
har minskat utslappen inom vara grinser, men pa bekostnad av andra miljo- och klimatvérden.

35 USDA, Biofuels Annual, 2022

36 F3 Centre, Styrmedel och biodrivimedel i EU — i gar, i dag och i morgon, 2022
37 Material Economics (2021) Klimatnyttan av svensk export, 2021

38 SVD, Hard kritik fran akerier: "Bilarna maste ju rulla”, 2022
39 Ljungstrom, a.a.
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Nu har Sverige infort ett totalféorbud for palmolja och EU har satt upp hallbarhetskriterier for
biodrivmedel. Det ar viktigt och vilkommet i sammanhanget; samtidigt vet vi att det finns ett
begransat utbud av biomassa och efterfragan pa biodrivmedel kommer att 6ka framéver. Det
kommer inte bara 6ka priserna, utan dven belastningen pa miljon. Konjunkturinstitutet papekar i
sin rapport Biodrivmedel och kolforrdden’® att det kan innebiira att det "svenska transportsektors-
malet nas pa bekostnad av att utslédppen fran simre reglerade sektorer okar, i och utanfér Sveriges
grinser, och att de klimatvinster som styrmedlet ar tankt att generera kan urholkas”. Det 4r en
aspekt som sillan lyfts fram i debatten.

Kan da inte Sverige sjialv producera den méngd biodrivmedel som behovs for att uppna malen
inhemskt? Det tycks inte vara en realistisk forhoppning. Enligt en rapport fran Energimyndigheten
och Svenskt kunskapscentrum foér fornybara drivmedel 2022 skulle produktionen av biodrivmedel,
baserad pa inhemska ravaror, kunna t6ka med cirka 25-35 TWh, men dven en sddan optimistisk
uppskattning dr langt fran de ca 50 TWh som beriaknas behovas for att uppna transportsektorns
klimatmal 2030.%!

50

40 mmm Produktion biobensin
mmm Konsumtion biobensin

30 Framtida behov biobensin
under reduktionsplikt

20 mmm  Produktion biodiesel
Konsumtion biodiesel
Framtida behov biodiesel

10 under reduktionsplikt

I I I mmm Produktion biogas
o, HIBENEERLEEEE Konsumtion biogas

2010 2015 2020 2025 2030

Historisk produktion och konsumtion av biodrivmedel samt projektion av framtida behov enligt
den bana for reduktionsplikten som aviserats av regeringen*

Ibland anfors att svenska biodrivmedelsproducenter gynnas av en hog reduktionsplikt i Sverige. Det
kanske #r sant, men ir inte ett legitimt argument for reduktionsplikten. I takt med att efterfragan
pa biodrivmedel 6kar i Europa och globalt kommer efterfragan dartill att finnas dven med en ligre
reduktionsplikt i Sverige dn i dag. I dagsliget importeras dartill 85-90 procent av ravarorna for
biodrivmedel till Sverige.**

Skattetrycket i vagen for 16sningar

Forklaringen till de h6ga svenska priserna ligger i nationella skatter och reduktionsplikten. Reger-
ingen har tillfalligt sinkt den effektiva koldioxidskatten. Ur ett samhillsekonomiskt perspektiv ar
det bittre att reformera den mindre effektiva reduktionsplikten. Att urholka svensk konkurrenskraft
genom att ha bland de hogsta diesel- och bensinpriserna i varlden som drabbar saval naringsidkare
som privatpersoner ir inte en langsiktig 16sning. Ett mindre konkurrenskraftigt naringsliv kommer
ocksa leda till mindre skatteintikter.

40 Konjunkturinstitutet, Biodrivimedel och kolférraden
41 F3 Centre, a.a.
42 Tbid.

43 Energimyndigheten, Styrmedel for nya biodrivimedel, 2021; Miljobarometern, Andel biodrivmedel tillverkade av svensk ravara, 2022
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En reformerad reduktionsplikt — 3 konkreta forslag

Tre forslag pa reformer av reduktionsplikten har beskrivits ovan i denna rapport. Forslaget som
sanker branslepriserna minst, och som kriaver undantag fran energiskattedirektivet, ir att skattebe-
fria biodrivmedel. Darutover foreslas att rulla tillbaka reduktionsplikten till 2018 ars nivaer samt att
anpassa nivaerna for att enbart uppfylla fornyelsebarhetsdirektivet. Direktivet anger att andelen for-
nybar energi inom transportsektorn ska uppga till 14 procent 2030. Det sistnamnda forslaget skulle
sianka dieselpriset med 3,25 per liter och bensinpriset med 1,07 per liter, utéver den skattereduktion
som regeringen genomfor den 1 januari 2023. En sinkning av reduktionsplikten har dven en positiv
statsfinansiell effekt, da ligre drivmedelspriser 6kar efterfragan och efterfoljande skatteintikter

Nya klimatpolitiska ambitioner

Med en minskning av reduktionsplikten sinks de klimatpolitiska ambitionerna. Reduktionspliktens
syfte ar emellertid att ge incitament for produktion av sidana drivmedel som 6ver en livscykel ar
koldioxidutslappsmaissigt neutrala. Detta uppnas genom att ravarorna for biodrivmedel minskar
méangden koldioxid i atmosfiren nidr de viaxer, och koldioxiden sliapps tillbaka i atmosfiaren nir de
sedan forbrianns. Nar exempelvis rester fran ett trid eller spannmal blir till drivmedel, ges incita-
ment att odla nya triad och grodor i dess stélle, vilka under sin livstid binder koldioxid fran atmosfa-
ren. Ytterst dr alltsa malet att investeringar gors i sadant som minskar mangden koldioxid i atmosfi-
ren. Detta kan emellertid goras pa ekonomiskt effektivare sitt 4n att, som med reduktionsplikten, ga
omvigen genom fordons forbranningsmotorer.

Ett sitt 4r en "lagringspeng”, for att finansiera insamling och lagring av koldioxid (s.k. CCS). Staten
skulle kunna anvinda 6verskott fran koldioxidskatten som finansieringskilla for ett sadant ekono-
miskt incitament. Da far aktorer betalt av staten per ton koldioxid som samlas in fran atmosféiren.
Detta har foreslagits av bland annat SNS konjunkturrad 2020.%

Ett annat sitt dr att, som komplement till koldioxidskatten pa utslapp, inféra en "negativ” koldiox-
idskatt for sadana atgarder som minskar mangden koldioxid i atmosfiaren. Ett sadant system skulle
paminna i syfte om reduktionsplikten men vara symmetriskt mellan gynnande och bestraffande
incitament. Om man tar skog som exempel, beskattas i dag foretag for forsiljning av produkter fran
skogsbruk. Omvint skulle féretag och individer som planterar skog, som lagrar koldioxid ur atmos-
fiaren, kunna fa en minskad skatt for detta, i proportion till méngden koldioxid som fangas. Samma
skulle kunna gilla for andra sektorer, till exempel mark- och jordbruk. Forslag om detta har lagts
fram av bland annat Europeiska Ekonomiska och Sociala Kommittén (EESK) och Tillvixtanalys.*

Som namndes i inledningen finns det dartill andra reformer som kan genomforas for att sinka kost-
naden for drivmedel:

¢ Sinkt energiskatt pa bensin och diesel
e Minimerad moms pa energiskatt
e Avskaffad BNP-upprikning av energiskatter pa drivmedel

e Skattebefrielse for biodrivmedel (dven inom ramen for reduktionsplikten)

Fordelen med de foreslagna reformerna ar att den svenska konkurrenskraften forbittras. Sinkta
drivmedelskostnader skulle stirka exporterande svenska foretag bade pa varldsmarknaden och
hemmavid, vilket i forlingningen ocksa kan innebira lagre kostnader for konsumenter. Med ritt
kombination av atgiarder kan samtidigt incitament ges for att effektivare minska miangden koldioxid
i atmosféren.

44 SNS konjunkturrad, Svensk politik fér globalt klimat, 2020
45 EESK, Taxation mechanisms for reducing CO2 emissions, 2020; Tillvixtanalys, Mal och medel i klimatpolitiken, 2022
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