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Forord

Energimyndigheten har fatt i uppdrag att utvéardera skattereduktionen av rena
och hoginblandade flytande biodrivmedel och denna rapport utgor
slutredovisning av uppdraget.

Sverige har haft en generellt géllande skattereduktion i ménga &r vilket gor
det svart att avgora vilka effekter som kan hdnforas till skattereduktionen
och vad som beror pa annat. Som framgér i rapporten dr bristen pé tillgang
till statistik for Sverige och andra ldnder ett problem nédr man forsoker
analysera effekterna av den svenska skattereduktionen. En viktig lardom
infor framtiden ar darfor att i1 stérre utstrackning planera for hur ett
styrmedel ska utvirderas redan innan det infors.

I Sverige introducerades flytande biodrivmedel pd marknaden i borjan av
2000-talet och sedan dess har anvindningen fortsatt 6ka kraftigt. Aven i
relation till andra EU-ldnder har Sverige en hog anviandning av flytande
biodrivmedel. Utifran den statistik som finns att tillga dr det inte mojligt att
sdrskilja vad som beror pa skattereduktionen och vad som beror pa trender i
samhdllet eller andra styrmedel som frimjar anvdndningen. Denna rapport
visar pa svarigheten att statistiskt sikerstilla effekten av skattereduktionen
pé anvidnda volymer av biodrivmedel och det gér inte enbart utifran denna
rapport dra ndgon slutsats om vad Energimyndigheten anser om
skattereduktionens effekt. Energimyndighetens samlade bedomning &r att
skattereduktionen, tillsammans med andra styrmedel, har varit en del i att
frimja anvidndningen av rena och hoginblandade flytande biodrivmedel och
gjort valet att byta till ett fornybart drivmedel enklare.

Robert Andrén
Generaldirektor
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Sammanfattning

Sverige har under perioden 1 juli 2018-31 december 2020 haft ett
statsstodsgodkdannande fran EU som har tillatit Sverige att undanta rena
och hoginblandade flytande biodrivmedel (FAME, E85, ED95 samt HVO
och syntetisk bensin bestdende av mer dn 98 % biomassa) fran energi- och
koldioxidskatt. Sverige har fétt statsstodsgodkénnande ett flertal gdnger
dven innan nuvarande godkinnande. Sverige har ansokt om, och EU-
kommissionen har beviljat, en ettarig forlangning till och med utgédngen
av 2021 av stodet som tidigare géllde for godkdnnandeperioden 1 juli
2018 till 31 december 2020. I samband med att stodet godkdndes har
Sverige étagit sig att genomfora en utvérdering av stddet och redovisa en
utvarderingsrapport till EU-kommissionen.

Som framgér i denna rapport dr det mycket svart att statistiskt sékerstélla
skattereduktionens direkta och indirekta effekter. Det dr svart att faststélla
nagon kausalitet for skattereduktionens paverkan pa anvéndningen av
rena och héginblandade flytande biodrivmedel. En av orsakerna till detta
ar bristen pé tillgdnglig statistik fran tiden innan den forsta
skattereduktionens inférande. Det har inte heller funnits ndgon tydlig plan
for hur skattereduktionen skulle utvarderas, vilket dr en brist.

Vid inférande av framtida stddordningar ar det viktigt att redan frén
borjan reflektera 6ver utvirderingsbarheten, gora en plan for utviardering
och att involvera utvérderaren i ett tidigt stadie av policyprocessen. Det &r
ocksa viktigt att redan fran borjan sikerstélla att det finns tillgéng till den
statistik som dr nodvindig for att kunna gora en tillfredstidllande analys.

Trots bristande mdjligheter att genomféra analyser av hog kvalitet och
trots att det inte tydligt gar att koppla 6kad biodrivmedelsanvéndning
direkt till inférandet av skattereduktionen dr det &nda viktigt att papeka
att Sverige har en relativt stor anvdndning av rena och hdginblandade
flytande biodrivmedel. Oavsett vad som orsakat denna 6kning &r det
tydligt att en borttagen skattereduktion skulle pdverka den svenska
biodrivmedelsmarknaden.

Har de anvinda/sdalda volymerna paverkats av skattereduktionen?

Det dr svart, om ens mdjligt, att statistiskt sikerstédlla de kausala
effekterna mellan skattereduktionen och anvénda volymer av rena och
hoginblandade flytande biodrivmedel. Sverige har haft en generellt
gillande skattereduktion i manga ar vilket gor det svart att avgora vilka
effekter som gar att hanforas till skattereduktionen och vad som beror pa
annat. Tillgang pa statistik for Sverige och andra ladnder ar ett problem nar
man forsoker analysera effekterna av den svenska skattereduktionen.




Man kan generellt se en kraftig 6kning i anvandningen av hoginblandade
flytande biodrivmedel sedan dessa kom in p&d marknaden i borjan av
2000-talet men det gar samtidigt inte att sdrskilja vad som beror pa
skattereduktionen och vad som beror pé trender i samhéllet, andra
styrmedel som frimjar anvdndningen eller annat som kan paverka
marknaden. Daremot kan skattereduktionen forbéttra forutsittningarna for
biodrivmedel och gor valet att byta till ett fossilfritt drivmedel enklare.

For E85 dr det rimligt att tdnka att om vi enbart hade frdmjat etanolbilar
men inte haft ndgon skattereduktion hade sannolikt fa tankat E85. Om vi
bara haft en skattereduktion men inte négot stdd for etanolbilar hade firre
kopt sddana bilar och anvindningen varit lagre. Om vi inte haft
pumplagen som sékerstéllde infrastruktur for E85 hade farre sannolikt
vagat kopa en etanolbil och de som hade en sddan bil hade i storre
utstrackning tankat bensin.

For ren HVO gér det att se att anvindningen 6kade kraftigt efter att
skattereduktionen utan volymrestriktioner inférdes ar 2015. Det finns
samtidigt andra faktorer sasom produktionskapacitet, tillgang pa
certifierade fordon eller antal tankstédllen som ocksa paverkat
utvecklingen. Det finns indikationer pa en substitutionseffekt mellan
HVO och FAME och man kan ocksa se att anvdndningen av FAME
minskade nér skattereduktionen minskades &r 2016-2018.

Att priset pa biodrivmedlet ar viktigt for valet av drivmedel stdds i
existerande litteratur och man kan ocksé se att data 6ver volymer och
priser delvis stodjer det pastaendet. Att skattereduktionen har en viss
direkt effekt pa anvindningen av rena och hoginblandade flytande
biodrivmedel dr darfor sannolikt men det gar inte att statistiskt sikerstéilla
effekterna.

Hur har marknaden for icke hdllbara biodrivmedel utvecklats? (som inte
fatt stod)

Slutsatsen dr att skattereduktionen innebér en storre ekonomisk fordel én
den merkostnad det innebér att sdkerstilla att hallbarhetskriterierna &r
uppfyllda, men det dr sannolikt &ven andra faktorer som krav frdn kopare
eller risk for negativ publicitet som paverkar anvindningen av icke
hallbara biodrivmedel. Sammantaget ar det osannolikt att nigon marknad
for icke hallbara biodrivmedel férekommer i Sverige eftersom de inte &r
ekonomiskt gdngbara. Energimyndigheten kdnner inte heller till att nagra
icke héllbara biodrivmedel forekommer pa marknaden. Detta indikerar att
skattereduktionen kan ha haft en effekt men det dr inte mojligt att sdga i
vilken utstrdackning eftersom vi inte har ndgot lampligt kontrafaktiskt
scenario att jaimfora med.




Hur mycket har stédet bidragit till Sveriges langsiktiga ambition for en
fossilfri fordonsflotta? (Stodets stimulanseffekter och effektivitet)

Skattereduktionen har sannolikt varit en av flera bidragande faktorer till
utvecklingen for forsdljning av etanolbilar under 2000-talet och detta har
ocksa foranlett att etanolbilar idag &r den tredje storsta fordonstypen
utifran drivlina. Det finns dock manga bidragande faktorer och det dr inte
mojligt att sidrskilja skattereduktionens effekt pa etanolbilsforséljningen.

For tyngre trafik dr dieselmotorer den huvudsakliga motortypen bade for
bussar och tunga och létta lastbilar. Antalet (och andelen) lastbilar (sévil
tunga som lédtta) som drivs av etanol har dock dkat over tid, om dn frén
laga nivéer. Att dieselmotorer dominerar innebér inte att
skattereduktionen inte har haft nadgon effekt i relation till ambitionen om
en fossilfri fordonsflotta. En stor del tyngre fordon drivs redan idag pa
HVO och FAME som kan anvéndas i en dieselmotor.

Har stédet haft stimulanseffekter sd att konsumenter har gdtt over frdn
fossila bréinslen till héginblandade biodrivmedel?

Det ér svért att besvara vilka effekter som kan hénforas till
skattereduktionen och vad som beror pé andra faktorer. For privatpersoner
ar stodet framforallt relevant vad géiller E85 eftersom det fram till nu har
funnits begrinsat antal bilmodeller som &r certifierade att kora med ren
biodiesel (HVO/FAME). Forséljningen av etanolbilar 6kade kraftigt
under tidigt 2000-tal men som tidigare ndmnts inférdes samtidigt flera
styrmedel for att frimja biodrivmedelsanvindningen och det gar inte att
sédrskilja effekten av skattereduktionen. Det gér att konstatera att bade
nyregistreringarna och tankningsgraden av etanol 6kar 2018 nér
skattereduktionen utdkas for E85 men vid samma tid infors ocksa Bonus
Malus.

Anvindningen av ren FAME och ren HVO har 6kat dver tid i tunga
transporter, sirskilt inom kollektivtrafiken har 6kningen varit kraftig. Det
gar dock inte att hédrleda vilken effekt som skattereduktionen har haft och
vad som beror pa de krav som allt fler transportkdpare stiller om
minskade utsldpp. Skattereduktionen mdjliggor i viss utstrdckning att rena
och hoginblandade biodrivmedel anvinds for att svara pa de kraven och
utan skattereduktionen skulle de minskade utsldppen ha en betydligt
hogre prislapp for transportkdparna, vilket sannolikt skulle innebéira en
begrinsad anvindning av dessa branslen. Det finns dock inte nagot
kontrafaktiskt scenario att jimféra med och det gér inte att statistiskt
sikerstélla vilken effekt som skattereduktionen haft pd dvergéngen fran
fossil diesel till biodrivmedel. Det mest sannolika &r att 6kningen beror pa
en samlad effekt av de styrmedel som inforts med syfte att driva pé
utveckling mot fossilfrihet och 6kad biodrivimedelsanvéndning.




Har stodet forbdttrat marknadssituationen for biodrivmedel for
slutkonsumenterna?

Skattereduktionen har potentiellt forbéttrat marknadssituationen for rena
och hoginblandade flytande biodrivmedel for slutkonsumenter pa den
svenska marknaden eftersom prisdifferensen mellan biodrivmedlen och
dess fossila motsvarigheter idag ar valdigt liten. Sannolikt skulle
skillnaden vara betydligt storre om skatt paférdes biodrivmedlet.

Tankstationer for fornybara drivmedel har tillkommit efter
skattereduktionens infoérande. Det gér dock inte att hénfora detta specifikt
till skattereduktionen eftersom ocksa bland annat pumplagen och
Klimatklivet haft en paverkan pa utbudet.

Har stodet paverkat konkurrensen mellan stodmottagarna och den
svenska biodrivmedelsmarknaden?

Mojligheten att sdlja rena och hoginblandade flytande biodrivmedel &r
samma for alla bolag och alla bolag har ddrmed maojlighet att ta del av
skattereduktionen. Utdver att hallbarhetskriterierna och villkoren for
statligt stod ska vara uppfyllda finns inga sirskilda regler eller undantag,
utan samma regler giller for samtliga stodmottagare. Skattereduktionen
har funnits med snarlik utformning under manga &r och det gar inte
utifrén tillgénglig statistik sdga ndgot annat &n att skattereduktionen som
sddan inte har forédndrat konkurrenssituationen p& marknaden.

Det gar att se viss 0kning av antalet aktdrer som sdljer HVO sedan 2015
da HVO skattebefriades. Sedan laginblandade biodrivimedel inte lédngre
inkluderas i statsstodet gar ocksa att se en viss okad marknadsandel for
mindre aktorer som séljer E85. Skatteundantaget har gett nya foretag
mojligheten att etablera sig som drivmedelsleverantorer till
slutkonsumenter genom att sélja rena eller hdginblandade flytande
biodrivmedel.

Har stédet varit proportionerligt?

Stodets proportionalitet forsdkras genom att géra regelbundna jamforelser
mellan biodrivmedlen som técks av stodet samt dess fossila
motsvarigheter. Energimyndigheten har under manga ar sammanstallt
underlag for att sikerstélla att skattereduktionen for biodrivmedel inte
innebdr ndgon 6verkompensation. Det dr endast under négra enstaka ar
som overkompensation har forekommit och det har atgérdats genom
justering av stodnivaer.
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Hur dr stédet jamfort med tidigare stéd som har inforts av andra EU-
medlemsldnder? (ELLER Hur dr stodet jamfért med tidigare svenska stod
som implementerats i Sverige med liknande mal?)

Baserat pa de skatteregler och statsstod som finns i andra ldnder och de
volymer av héginblandade flytande biodrivmedel som rapporteras till
Eurostat dr det svart att hitta ett EU-land som liknar Sverige och &r
lampligt for att jamfora effekterna av skattereduktionen. Den véldigt
begrinsade eller icke-existerande anvéndningen av hoginblandade
flytande biodrivimedel i andra medlemsldnder kan anvéndas for att
argumentera for generella effekter av den svenska skattereduktionen i
kombination med inférandet av andra styrmedel som framjar svensk
biodrivmedelsanvindning.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund
Sverige har ett statsstodsgodkénnande fran Europeiska unionen (EU) som
har tillatit Sverige att undanta rena och hoginblandade flytande
biodrivmedel (FAME, E85, ED95, HVO och syntetisk bensin bestdende
av mer 4n 98 % biomassa) fran energi- och koldioxidskatt. Sverige har
fatt statsstodsgodkédnnande for att skattereducera rena och héginblandade
flytande biodrivmedel ett flertal ganger dven innan nuvarande
godkédnnande (i avsnitt 2.1 finns mer att 1dsa om Sveriges
skattereduktioner over tid). Sverige har ans6kt om och Europeiska
kommissionen (EU-kommissionen) har beviljat en ettarig forldngning till
och med utgangen av 2021 av stddet som tidigare gillde for
godkédnnandeperioden 1 juli 2018 till 31 december 2020. I samband med
att stodet godkandes har Sverige atagit sig att genomfora en utvardering
av stodet och redovisa en utvérderingsrapport till EU-kommissionen.

Den 25 juni 2020 fick Statens energimyndighet (Energimyndigheten) i
uppdrag av regeringen att i enlighet med EU-kommissionens beslut i
statsstodsdrende SA 48069! ta fram ett underlag for utvirdering av
skattereduktionen for rena och hdginblandade flytande biodrivmedel.

Energimyndigheten fick i uppdrag att gora en delredovisning till
Regeringskansliet (Finansdepartementet och Infrastrukturdepartementet)
senast 16 november 2020 dar litteraturstudie och metodval f6r den
kvantitativa analysen som ingar i utvirderingen skulle presenteras. En
sammanfattning av det som presenterades i delredovisningen finns i
avsnitt 3.2.1. Uppdraget ska slutredovisas till Regeringskansliet
(Finansdepartementet och Infrastrukturdepartementet) senast 31 mars
2021. Denna rapport utgor slutredovisningen av uppdraget.

1.2 Fragestéllningar och analysens upplagg
Utvéarderingen utformas i enlighet med den metodik som redogors for i
EU-kommissionens gemensamma arbetsmetod for utvardering av statligt
stod och i Annex I part II1.8 Formuldr f6r kompletterande upplysningar
for anmélan av en utvarderingsplan. Utvarderingsfragorna som ska
besvaras ar:

a) Fragor som é&r relaterade till de direkta effekterna av stodet

i. Har de anvidnda/sélda volymerna paverkats av
skattereduktionen? (avsnitt 3.2 och avsnitt 3.3)

! Europeiska kommissionen (2017a).
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11. Hur har marknaden for icke hallbara biodrivmedel
utvecklats? (som inte har fatt stod) (avsnitt 3.4)

iii. Hur mycket har stodet bidragit till Sveriges ldngsiktiga
ambition for en fossilfri fordonsflotta? (Stodets
stimulanseffekter och effektivitet) (avsnitt 3.5)

b) Fragor som éar relaterade till de indirekta effekterna

i. Har stodet haft stimulanseffekter sa att konsumenter har
gatt over fran fossila branslen till hginblandade
biodrivmedel? (avsnitt 4.1)

1. Har stodet forbéattrat marknadssituationen for
biodrivmedel for slutkonsumenterna? (avsnitt 4.2)

iii. Har stodet paverkat konkurrensen mellan stoédmottagarna
och den svenska biodrivmedelsmarknaden? (avsnitt 4.3)

c) Fragor som ror stddets proportionalitet och lamplighet
i. Har stodet varit proportionerligt? (avsnitt 5.1)

ii. Hur dr stodet jamfort med tidigare stod som har inforts av
andra EU-medlemslidnder? ELLER Hur &r stodet jamfort
med tidigare svenska stod som implementerats i Sverige
med liknande mal? (avsnitt 5.2)

Frégorna avhandlas framforallt i kapitel 3—5 1 rapporten och framforallt
anvénds en kvalitativ ansats 1 dessa kapitel. Tillgénglig statistik over
biodrivmedelsanviandning, priser, fordonsflotta och annan relevant
statistik analyseras och diskuteras i relation till vilka andra styrmedel som
inforts, annat som hént pd marknaden, vad annan forskningslitteratur och
studier visar pa etcetera. En 6vergripande bedomning om respektive fraga
gors sedan utifrdn de diskussionerna. I avsnitt 3.2 gors dven en kvantitativ
analys for att undersoka skattereduktionens direkta effekter pa
biodrivmedelsanvéndningen.

1.3 Disposition
Kapitel 1: Inledning

Kapitel 2: Mil, lagar och styrmedel som paverkar den svenska
biodrivmedelsmarknaden

For att underlatta forstaelsen av analysen av skattereduktionens effekter
pé den svenska biodrivmedelsmarknaden ges i detta kapitel en kortare
beskrivning av skattereduktionens utformning och historia, Sveriges
klimatpolitiska mal samt relevanta direktiv, lagar och styrmedel som
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paverkat den svenska transportsektorn och biodrivmedelsmarknaden dver
aren.

Kapitel 3: Direkta effekter av skattereduktionen

I detta kapitel presenteras inledningsvis bakgrundsinformation och
statistik som é&r relevant for analysen och som ger en dverblick av den
svenska biodrivmedelsmarknaden (avsnitt 3.1). En kvantitativ analys av
skattereduktionens effekt pa anvandningen av rena och hoginblandade
flytande biodrivmedel genomfors (i avsnitt 3.2) och en samlad bedémning
av de direkta effekterna gors utifréan tillganglig statistik (i avsnitt 3.3, 3.4
och 3.5).

Kapitel 4: Indirekta effekter av skattereduktionen

I detta kapitel diskuteras pa vilket sitt skattereduktionen har gett
incitament for konsumenter att byta fran fossila drivmedel till rena och
hoginblandade flytande biodrivmedel samt diskutera marknadssituationen
for biodrivmedel till slutkonsument samt konkurrensen mellan
stodmottagarna pd marknaden.

Kapitel 5: Proportionalitet och limplighet

I detta kapitel avser vi att diskutera statsstodets proportionalitet genom att
titta pa resultatet fran de 6vervakningsrapporter som stills samman varje
ar for att avgdra om biodrivmedlen blir 6verkompenserade genom
skattereduktionen. Senare i kapitlet diskuteras ocksa stodets ldmplighet
genom att analysera utvecklingen jimfort med andra EU-lénders
utveckling och titta pé stod som inforts i andra lander.

Kapitel 6: Forbittringspotential for framtiden
I detta kapitel diskuteras potentialen for att i framtiden kunna gora béttre
utvérderingar vid inforande av generella stodsystem.

Kapitel 7: Referenser

Bilaga 1: Beskrivning av statistiken for anvindning av rena och
hoginblandade flytande biodrivmedel
Bilaga 2: Metod for att berikna 6verkompensation

1.4 Avgransningar

I denna rapport beskrivs framforallt skattereduktionens effekter och
utvecklingen av anvédndningen av rena och hoginblandade flytande
biodrivmedel. De drivmedel som framf6rallt diskuteras i rapporten ar
E85, FAME (egentligen RME som ér det FAME-drivmedel som
framforallt anvénds i Sverige) samt HVO. ED95 ingar i statistiken for
hoginblandad etanol tillsammans med E85 och &r ocksa skattereducerat
men anvandningen éar liten i relation till E85 och ED95 diskuteras i
rapporten i den mén statistik eller information om anvéndningen av ED95
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finns tillgénglig. Syntetisk bensin dr skattereducerat men anvéinds i sé&
liten utstrackning att det inte ingér i analyserna. Biogas har ett separat
beslut om statsstod for skattereduktion och ingar darfor inte i denna
rapport.

Utveckling av motsvarande laginblandade biodrivmedel diskuteras i
relation till anvéndningen av rena och hdginblandade biodrivmedel men
fokus ar inte att analysera hur skattereduktionen har paverkat
anvéndningen av ldginblandade flytande biodrivmedel.

Analyserna i rapporten péverkas av tillgang till statistik men
utgdngspunkten ar att analysera statistik sa langt tillbaka i tiden det finns
tillgdngligt, i de fall det &r mojligt tillbaka till att drivmedlet inférdes pé
marknaden eller till Energiskattedirektivets inférande 2003. Tidsserierna i
rapporten avslutas generellt &r 2019. Anledningen till detta dr att de flesta
tidsserier endast dr uppdaterade fram till och med ar 2019. Eftersom 2020
ocksa varit ett speciellt ar ddar omvéarldsfaktorer haft en stor paverkan pa
utvecklingen har vi valt att inte ta med &r 2020 mer 4n i ngot enstaka
fall.
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2  Mal, lagar och styrmedel som
paverkar den svenska
biodrivmedelsmarknaden

I detta kapitel ges en kortare beskrivning av Sveriges skattereduktion for
rena och hoginblandade flytande biodrivmedel och hur den sett ut éver
tid. For att underldtta forstaelsen av analysen av skattereduktionens
effekter pa den svenska biodrivmedelsmarknaden ges ocksa en 6verblick
av Sveriges klimatpolitiska mal samt relevanta direktiv, lagar och
styrmedel som paverkat den svenska transportsektorn och
biodrivmedelsmarknaden 6ver ren.

21 Sveriges skattereduktion for rena och
héginblandade flytande drivmedel

Sett ur en historisk kontext har kommissionen godként svensk
skattereduktion for biodrivmedel genom ett antal beslut 6ver aren efter att
Sverige gick med i EU. Redan innan Sveriges intrdde i EU var dock de
flesta biodrivmedel antingen helt skattebefriade alternativt foremaél for en
lagre skattesats. Sedan energiskattedirektivet (dir. 2003/96/EG) infordes
2003 har Sverige haft statsstodgodkdnnanden som motsvarar dagens form.
Tidigare fanns en dispensbestdmmelse som byggde pé tidigare EU-
direktiv och som i praktiken gjorde att skattebefrielse eller -reduktion
uppnéddes. Det forsta statsstodsbeslut i nuvarande form med undantag
fran koldioxidskatt inférdes ar 2003 (N 480/2002%) och &r 2008
(N 112/2004%) undantogs dven energiskatt.

Sveriges senaste statsstodsgodkdnnande for rena och hoginblandade
flytande biodrivmedel (SA.55695%) fradn EU borjade gilla 1 januari 2021
och giller till och med utgédngen av 2021. Det tillater Sverige att undanta
rena och hdginblandade flytande biodrivmedel (FAME?®, E85¢, ED95’
samt HVO?® och syntetisk bensin bestdende av mer in 98 % biomassa’)
fran energi- och koldioxidskatt.

Skattereduktionen har for de flesta biodrivmedel varit 100 procent sedan
de introducerades pa marknaden, med ett par undantag. For perioden

2 Europeiska kommissionen (2003).

3 Europeiska kommissionen (2006).

4 Europeiska kommissionen (2020).

> FAME (fettsyrametylestrar) ér ett samlingsnamn for biodiesel tillverkat av biologiska oljor. Den
vanligaste i Sverige idag dr RME (rapsmetylester) som tillverkas fran raps och siljs under namnet
B100 (vilket ocksa ar det namn som anvénds i beslutet om statsstod).

¢ Hoginblandad etanol salufdrs i Sverige som produkten E85 som innehéller 85 procent etanol och
15 procent bensin pa sommaren och 75 procent etanol och 15 procent bensin pa vintern.

7ED9S5 ir ett etanolbaserat biodrivmedel for lastbilar och bussar med anpassade dieselmotorer.
Det bestar av cirka 95 procent etanol.

8 HVO ir en syntetisk diesel som framstélls genom hydrering (vdtebehandling) av vegetabiliska
och animaliska oljor. Kemiskt sett dr den identisk eller mycket lik fossil diesel.

° Syntetisk bensin har tillkommit i det senaste statsstddsgodkinnandet, SA.55695.
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2016-2018 (SA.43301'%) hade E85 och FAME ldgre nivaer av

skattereduktion, det var dven det forsta statsstodsbeslutet dar ren HVO
skattebefrias. Ren HVO blev dock skattebefriad redan 2015. HVO var
tidigare endast skattebefriat upp till ett tak om 15 volymprocent i diesel.
Se Tabell 1 for en 6versikt Gver Sveriges statsstodsgodkdnnanden efter
inforandet av energiskattedirektivet.

Tabell 1 Oversikt dver Sveriges statsstddsgodkannanden efter inférandet av

energiskattedirektivet

Statsstod Period Utformning Skattereduktion (for rena och
hoéginblandade biodrivmedel)

N 480/2002 1 jan 2003—1 dec 2007 Endast nedsattning fran Koldioxid- och energiskatt: 100
koldioxidskatt. %

N 112/2004 1 jan 2008-31 dec 2008 Aven nedséttning fran 100 %
energiskatt infors.

N 592/2006 1 jan 2009-31 dec 2013 100 %

N 539/2010 1jan 2011-31 dec 2013 100 %

SA. 35414 2012/N | 1 jan 2013-31 dec 2013 100 %

SA. 36974 2013/N | 1 jan 2014-30 apr 2014 100 %

SA. 38421 2014/N

30 apr 2014-31 dec 2015

100 % (HVO endast upp till ett
troskelvarde om 15
volymprocent i diesel)

SA.43301 1 jan 2016-31 dec 2018 Ren HVO skattebefrias. Koldioxidskatt: 100 %
Energiskatt: 73 % for E85, 50 %
fér FAME

SA.48069 1 jul 2018-31 dec 2020 Syntetisk bensin inkluderas. 100 %

Laginblandade biodrivmedel
skattebefrias ej.

SA.55695 1 jan 2021-31 dec 2021 100 %

(2020/N)

Killa: Europeiska kommissionens statsstédsdatabas. !

Nuvarande statsstod innefattar endast rena och héginblandade flytande

biodrivmedel medan tidigare statsstodsbeslut dven inkluderat

laginblandade flytande biodrivmedel. Frén 1 juli ar 2018 &r ldginblandade
flytande biodrivmedel fullt beskattade. Denna forandring inférdes 1

samband med Sveriges inforande av reduktionsplikt for bensin och diesel
(mer om reduktionsplikten finns att 1dsa i avsnitt 2.4.1).

Sveriges skattesatser for koldioxidskatt och energiskatt pé fossila
bréanslen har dndrats 6ver tid och skattenivan pa de fossila bréanslena
paverkar hur stor skattereduktionen blir i kronor. Figur 1 och Figur 2 ger
en dversiktlig bild 6ver hur skattesatserna for diesel respektive bensin har
forandrats over aren.

10 Europeiska kommissionen (2015).
! Europeiska kommissionen (2021).
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Figur 1 Skattenivaer for koldioxid- respektive energiskatt for diesel MK1 i kr/m?,
2000-2019.

Killa: Skatteverket (2021)

Den kraftiga minskningen i koldioxidskatt ar 2019 beror pa att
skattesatsen sidnktes i samband med att reduktionsplikten inférdes och att
laginblandade biodrivmedel ddrmed borjade beskattas.
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Figur 2 Skattenivaer for koldioxid- respektive energiskatt for blyfri bensin MK1 i drel/liter,
2000-2019

Killa: Skatteverket (2021)
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2.2 Sveriges klimatpolitiska mal
Riksdagen antog under 2017 ett klimatpolitiskt ramverk'? fér Sverige med
syfte att skapa en tydlig och sammanhédngande klimatpolitik och
sikerstélla langsiktiga forutsdttningar for néringsliv och samhille. Det dr
en nyckelkomponent i Sveriges anstrangningar att na upp till Parisavtalet.
Ramverket bestar av klimatmal, en klimatlag som lagféster att regeringens
klimatpolitik ska utgé ifran klimatmalen och hur arbetet ska bedrivas,
samt ett klimatpolitiskt rdd som har i uppgift att utvirdera regeringens
politik i forhéllande till klimatmalen.

Enligt klimatmalen ska Sverige

* Senast 2045 inte ha négra nettoutsldpp av vixthusgaser till atmosfiren,
for att direfter uppna negativa utslapp.'3

* Utsldppen i de sektorer som kommer att omfattas av EU:s
ansvarsfordelning, det vill sdga de som inte ingar i EU ETS, bor senast
2030 vara minst 63 procent ldgre &n utsldppen 1990, och minst 75 procent
ligre 2040.'

* Utsldppen frén inrikes transporter, utom inrikes flyg som ingar i EU
ETS, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamf6rt med 2010."

2.3 Direktiv och lagar som paverkar den svenska
biodrivmedelsmarknaden

2.3.1 Drivmedelslag (2011:319)

Brinslekvalitetsdirektivet (dir. 98/70/EG)'® slar fast brinslekrav som
relaterar till hdlsa, miljo och motoregenskaper. Direktivet
implementerades i Sverige genom drivmedelslagen'”. T lagen faststills
bland annat att drivmedelsleverantorer ska minska vaxthusgasutsldappen
fran levererade drivmedel med minst 6 procent 2020 jamfort med 2010. 1
enlighet med direktivet dr det tillatet att blanda in maximalt 10
volymprocent etanol i bensin och 7 volymprocent FAME i diesel. Utdver
dessa nivaer far biobensin blandas in i bensin och HVO i diesel.

12 Proposition 2016/17:146, Betéinkande 2016/17:MJU24, Riksdagsskrivelse. 2016/17:320.

13 Det finns méjlighet att nd delar av mélet genom kompletterande atgérder, sdsom kat
vaxthusgasupptag i skog eller genom att investera i olika klimatprojekt utomlands. De
kvarvarande utslédppen frén verksamheter inom svenskt territorium ska dock vara minst 85 procent
lagre &n utsldappen 1990.

!4 Utsldppen som omfattas dr friamst fran inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingar i EU
ETS), arbetsmaskiner, mindre industri- och energianlidggningar, bostider och jordbruk. Aven hér
finns mojlighet att na delar av malen genom kompletterande atgarder (hogst 8 respektive 2
procentenheter av utsldppsminskningsmalen 2030 och 2040).

!5 Energimyndigheten (2020a).

16 Direktivet uppdaterades 2009 (dir. 2009/30/EG) med bland annat krav om
vaxthusgasminskningar och rapporteringsskyldighet for drivmedelsleverantorer.

17SFS 2011:319.
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2.3.2 Hallbarhetskriterier fér biodrivmedel och flytande
biobrénslen

For att ett biodrivmedel ska kunna skattebefrias eller tillgodordknas i

reduktionsplikten (se avsnitt 2.4.1) maste det uppfylla de

hallbarhetskriterier som stills upp i fornybartdirektivet (dir. 2018/2001)

och som implementerats i den svenska lagen (2010:598) om

hallbarhetskriterier!®.

Hallbarhetskriterierna omfattar hela produktionskedjan, dock inte sa
kallad indirekt #ndrad markanvindning!® (ILUC) och stéller bland annat
krav pé att biodrivmedel ska ha minst 50 procent liagre klimatpéverkan &n
fossila motsvarigheter. Vidare far ravarorna inte komma frén vissa typer
av marker med hdg biologisk méngfald eller hoga kollager.

En dndring i forordningen om héllbarhetskriterier inférdes samtidigt som
reduktionsplikten vilken innebar ytterligare sparbarhetskrav for vissa
rdvaror som tidigare betraktats som restprodukter, diribland PFAD?’, som
har blivit en av de vanligaste rdvarorna for HVO i Sverige de senaste
aren.

Hallbarhetsbesked och anlaggningsbesked

Energimyndigheten samlar varje ar in rapportering av de méngder av
hallbara biodrivmedel for vilka skattskyldighet har intriaffat under
foregdende ar. Energimyndigheten kan utfirda hallbarhetsbesked?! till de
aktorer som ansdker om detta. Ett hallbarhetsbesked kravs for att ett
biodrivmedel ska fa ta del av stod sdsom skattereduktion och elcertifikat
samt fa rdknas som noll i utsldpp inom handeln med utslappsréitter. For att
fa en ansdkan om héllbarhetsbesked beviljad krdvs att man har ett
kontrollsystem pa plats som forsdkrar att de méngder biodrivmedel som
hanteras uppfyller hdllbarhetskriterierna.*

I rapporteringsmallen ar det &ven mojligt att markera en viss volym som
ej verifierat hallbar®. Det dr en mojlighet som infordes i samband med att
regelverket for hallbarhetskriterier infordes i syfte att tillata aktorer att,

18 SFS 2010:598.

1 Indirekt 4ndrad markanvindning innebdr att odlingen av révaror for biodrivmedel tringer undan
annan jordbruksproduktion som da i stéllet riskerar att expandera in pd mark med hoga kollager,
sdsom skog, vilket dkar vixthusgasavgangen fran dessa marker.

2 Palm Fatty Acid Distillate, har tidigare betraktats som en restprodukt frén palmoljeproduktion,
men efter forordningsédndringen ska den betraktas som samprodukt eftersom dess ekonomiska
virde dr stort i forhallande till huvudprodukten. Det innebér att den maste kunna spéras tillbaka
till den plats dir oljepalmen har odlats, att markkriterierna ska vara verifierat uppfyllda och att
vixthusgasutsldpp fran odlingssteget ska beaktas.

21 Ett beslut frin Energimyndigheten som visar att en ekonomisk aktdr har inrittat ett
kontrollsystem som ér tillrackligt for att kunna styrka att hallbarhetskriterierna ar uppfyllda samt
att kontrollsystemet har granskats av en oberoende granskare vars kompetens ar tillricklig i
forhéllande till den ekonomiska aktorens forutsdttningar och kontrollsystemets utformning.

22 Energimyndigheten (2020b).

2 Funktionen ir ténkt att anviindas om den rapporteringsskyldige inte har underlag som pa ett
tillrackligt sétt kan styrka att hallbarhetskriterierna dr uppfyllda for volymen biodrivmedel. Det
kan exempelvis rora sig om att tillrdcklig sparbarhet saknas, att markkriterierna inte kan verifieras
eller att kravet om minskad utsldppsreduktion inte dr uppfylit.
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under en dvergéngsperiod, rapportera volymer som kopts in fore
regelverket implementerades.

I EU:s riktlinjer for statligt stod till miljoskydd och energi for 2014-2020
(2014/C 200/1)** framgar att statligt stod endast far beviljas for
livsmedelsbaserade biodrivmedel fran anldiggningar som inledde drift fore
den 31 december 2013 och bara till dess anldggningen ar helt avskriven. I
beslutet om godkédnnande av stodordningen framgar darfor att
stodmottagarna méste kontrollera att detta villkor &r uppfyllt. Det sker i
Sverige genom att stodmottagarna, utdver hallbarhetsbesked, behdver
ansOka om och fé beviljat ett sa kallat anlaggningsbesked.
Anldaggningsbeskedet ar ett bevis pa att kontrollsystemet for
hallbarhetskriterier har kontrollerats med rutiner for att sékerstilla att
villkoren uppfylls.

2.3.3 Lagen om skyldighet att tillhandahélla férnybara drivmedel
(2005:1248)
Sveriges Riksdag beslutade i december 2005 om lagen om skyldighet att
tillhandahélla fornybara drivmedel®, den sa kallade pumplagen. Lagen
innebdr att de storsta tankstationerna, med en arlig forsdljningsvolym som
overskrider 1 500 kubikmeter bensin eller diesel, sedan den 1 april 2006
ar skyldiga att tillhandahalla infrastruktur for &tminstone ett fornybart
drivmedel som till exempel etanol eller biogas. I lagen &r definitionen av
fornybart drivmedel ett drivmedel, med undantag for elektricitet, som helt
eller till 6vervdgande del 4r baserat pd fornybara energikéllor. Syftet med
beslutet var att minska koldioxidutslédppen genom att forbéttra tillgdngen
pa fornybara drivmedel, frimst mot bakgrund av att tillgédngligheten
beddmdes vara ett av de storsta hindren mot en 6kad anvindning av
fornybara drivmedel.

24 Andra styrmedel eller stod som paverkar
transport- och biodrivmedelsmarknaden

Under éaren har det dven inforts en rad riktade atgirder for att bland annat
utveckla infrastrukturen (tankstdllen) samt 6ka antalet forsdljningen av
miljobilar som kan drivas med biodrivmedel. Nedan ger vi en redogorelse
for andra styrmedel som kan paverka biodrivmedelsanvdndningen,
diskussion om olika styrmedels effekter dterkommer fran kapitel 3 och
framaét.

2.4.1 Reduktionsplikten

En reduktionsplikt fér bensin och diesel infordes i Sverige den 1 juli
2018%. Styrmedlet innebdr att alla drivmedelsleverantorer varje r maste
minska vixthusgasutsldppen fran bensin och diesel med en viss

2* Europeiska kommissionen (2014).
25 SFS 2005:1248.

% Sveriges Riksdag (2021).

27 SFS 2017:1201.
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procentsats genom en gradvis 0kad inblandning av biodrivmedel.
Reduktionsplikten ska bidra till att det nationella mélet om minst

70 procents utslappsminskning av vaxthusgaser for inrikes transport
(exklusive inrikes flyg) till 2030 jamfort med 2010 uppnas.
Reduktionsnivaer beslutade for dren 2018—2021 presenteras i Tabell 2.

Tabell 2 Reduktionsnivaer 2018—2021 enligt lagen om reduktion av vaxthusgasutslapp

Ar Bensin Diesel
2018 2,6 % 19,3 %
2019 2,6 % 20 %
2020 42 % 21 %
2021 6 % 26 %

Kailla: SFS 2017:1201, Regeringen (2020).

Reduktionsplikten inkluderar endast biodrivmedel inblandade i bensin och
diesel (laginblandade biodrivmedel). Laginblandade biodrivmedel som
tacks av reduktionsplikten beskattas med samma koldioxid- och
energiskatt som sina fossila motsvarigheter. Innan detta styrmedel
infordes var ldginblandade biodrivmedel antingen helt eller delvis
skattebefriade. Hoginblandade biodrivmedel &r inte inkluderade i
reduktionsplikten, samtliga hoginblandade drivmedel ligger utanfor
reduktionsplikten. For att separera den rena HVO:n fran den
laginblandade dieseln innefattar reduktionsplikten inblandningar i bensin
och dieselolja upp till 98 volymprocent.

I lagradsremissen Reduktionsplikt for bensin och diesel — kontrollstation
2019 fran december 2020 foreslas reduktionsnivéer for tiden efter 2020
till och med 2030 for bensin och diesel. Lagéndringarna foreslés borja
gilla frén 1 augusti 2021.%

Forslaget ér att mdjligheten att uppfylla reduktionsplikten med egna eller
forviarvade 6verskott av utsldppsminskningar utdkas och i viss
utstrickning ska sddana dverskott kunna sparas till pafoljande ér. I
lagradsremissen gors dven bedomningen att det pa sikt bor vara mojligt
att anvinda fossilfria elektrobrianslen for att uppfylla reduktionsplikten
och att biodrivmedel fran rdvaror med hog risk for indirekt dndrad
markanvindning inte ska kunna anvéndas for att uppfylla
reduktionsplikten.?

2.4.2 Offentlig upphandling

Den offentliga sektorns upphandling av varor, tjanster och
byggentreprenader dr omfattande och beddms uppga totalt till cirka
700 miljarder kronor &rligen, eller cirka en sjittedel av BNP*?. Av flera

28 Regeringen (2021).
2 Regeringen (2021).
3 Konjunkturinstitutet (2020).
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skél finns det regler for offentlig upphandling. En del av dessa handlar
om att frimja konkurrens och &stadkomma en sund anvéndning av
skattemedel. En annan del handlar om att frimja EU:s inre marknad. I
stort sett alla inkdp som gors inom offentlig sektor, 4ven hyra och leasing,
ar offentlig upphandling och omfattas darfér av upphandlingslagarna.

Nar det géller transporter dr den offentliga upphandlingen en faktor i
omstéllningen till ett fossilfritt transportsystem. Det offentliga upphandlar
arligen en stor andel transporter och offentliga aktorers 6kade miljokrav i
upphandlingarna kan fa en paverkan pa efterfragan pa biodrivmedel.
Transporter som upphandlas genom offentlig upphandling 4r ofta bundna
till 1anga avtalstider som kan paverka efterfragan pa biodrivmedel 6ver
tid.

2.4.3 Incitament riktat mot konsumenter

Staten har ocksé riktat &tgédrder direkt mot konsumenterna. Sedan 1999 ér
forméansvirdet for miljobilar nedsatt.?! Ar 2006 inférdes en
koldioxidbaserad fordonskatt fér nya bilar med syftet att fa bilkdpare att i
storre utstrickning vilja brinsleeffektiva fordon.3? For att mer specifikt
rikta inkdpen mot bilar som kan koras med biodrivmedel inférde staten en
miljobilspremie 2007 som innebar att kdpare av miljobilar fick en premie
om 10 000 kronor.* Fran juli 2009 ersattes samma miljébilspremie av en
befrielse fran fordonsskatt for miljobilar under de forsta fem aren.
Samtidigt vidgades definitionen for vilka bilar som skulle fa del av
nedsittningen till att &ven omfatta brianslesnala bensin- och dieselbilar.**
Mellan 2012 och 2015 subventionerades dven kdpet av elbilar och
laddhybrider med 40 000 kronor genom den sa kallade
supermiljobilspremien?’.

Bonus-malus-systemet infordes den 1 juli 2018 och ersatte den tidigare
supermiljobilspremien och den feméariga fordonsskattebefrielsen for
miljobilar. Systemet beror endast nya bilar och innebér att personbilar
samt ldtta bussar och lastbilar med laga utsldpp av koldioxid premieras
vid koptillféllet genom en bonus. Fordon med héga utslépp av koldioxid
belastas ddremot med en hogre fordonsskatt (malus) under de tre forsta
dren frén det att fordonet blivit skattepliktigt for forsta gdngen.>®

244 Klimatklivet

Klimatklivet dr ett stdd till lokala och regionala investeringar som
minskar utsldppen av koldioxid och andra gaser som péverkar klimatet.*’
Klimatklivet infordes 2015 men dven tidigare har det i Sverige funnits

31 Prop. 1999/2000:6.

32 Prop. 2005/06:65.

33 Prop. 2006/07:100.

3% Prop. 2009/10:41.

33 IVL Svenska miljdinstitutet (2019).
3¢ Energimyndigheten (2020a).

37 Naturvardsverket (2021).
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olika stdd till klimatinvesteringar som exempelvis
klimatinvesteringsprogrammen (Klimp; 2003-2012)%. Inom Klimatklivet
ar det exempelvis mojligt att fa stod for etableringen av tankstationer som
tillhandahaller biodrivmedel. Fram till 2019 har 35 stationer for HVO och
6 stationer for ED95 fatt stod inom programmet. Inget stod har getts till
infrastruktur for FAME eller E8S5.

Vad géller biodrivmedelsproduktion har stod framforallt gatt till
konventionell biogasproduktion, men stod har ocksa beviljats for tva
produktionsanldggningar for biobaserad pyrolysolja respektive ligninolja.

3 Naturvardsverket (2013).
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3 Direkta effekter av
skattereduktionen

I detta kapitel presenteras inledningsvis bakgrundsinformation och
statistik som é&r relevant for analysen och som ger en dverblick av den
svenska biodrivmedelsmarknaden (avsnitt 3.1). En kvantitativ analys av
skattereduktionens effekt pa anvandningen av rena och hoginblandade
flytande biodrivmedel genomfors (i avsnitt 3.2) och en samlad bedémning
av de direkta effekterna gors utifran tillgdnglig statistik (i avsnitt 3.3, 3.4
och 3.5). Hansyn tas ocksa till utvecklingen for ldginblandade
biodrivmedel, utveckling p&d marknaden, styrmedel etcetera. Vi tittar
ockséa pa prisdifferensen i forsaljningspris mellan biodrivmedel och
fossila drivmedel for att visa pad sambandet mellan konkurrenskraftiga
priser och levererade volymer.

Detta kapitel ska besvara foljande fragor:

Har de anvinda/sdlda volymerna pdverkats av skattereduktionen?

(avsnitt 3.2 och 3.3)

Hur har marknaden for icke hdllbara biodrivmedel utvecklats? (som inte
fatt stod) (avsnitt 3.4)

Hur mycket har stédet bidragit till Sveriges langsiktiga ambition f6r en
Jossilfri fordonsflotta? (Stodets stimulanseffekter och effektivitet) (avsnitt
3.5)

3.1 En overblick over den svenska
biodrivmedelsmarknaden

I Sverige var den generella trenden sedan 1970-talet ldnge att
energianvindningen for transporter dkade. Ar 2004 nidde
energianviandningen i transporter sin hittills hogsta niva varefter den har
varit mer stabil, eventuellt med en viss minskande trend. I végtrafiken har
det under en léngre tid funnits en utveckling mot minskad
bensinanvéindning och 6kad dieselanvéndning. Detta dr en konsekvens av
att dieselbilar har tagit en storre marknadsandel, ménga dldre bensinbilar
skrotas ut och byts mot bensinbilar med effektivare motorer samt en
viaxande lastbilsflotta. Sedan 2010 har diesel utgjort det vanligaste
drivmedlet i transportsektorn sett till slutlig energianvéndning, se Figur 3.
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Figur 3 Slutlig energianvandning i transportsektorn*, inrikes, 1970-2019, TWh

Kalla: Energimyndigheten (2021a).
Not: Biodrivmedel i figuren inkluderar bade lag- och héginblandade biodrivmedel.

Anvindningen av biodrivmedel i Sverige bestar dels av lag- och
hoginblandad biodiesel (HVO respektive FAME), lag- och hoginblandad
etanol (E85 och ED95), biogas i ren form eller blandad med naturgas (sa
kallad fordonsgas) och en mindre andel biobensin som ldginblandas.

I Sverige borjade anvdndning av flytande biodrivmedel att 6ka i borjan av
2000-talet och sedan dess har anvidndningen fortsatt 6ka kraftigt, som
Figur 3 visar. Daremot gér det inte att se nadgon tydlig effekt av
skattereduktion som s&dan enbart genom att titta p& energianvéndningen.
Déaremot ar det tydligt att anvdndningen av biodrivmedel fortsatt 6ka fran
ar till ar. Den 6kade anvéndningen av biodrivmedel i transportsektorn har
dven skett under ar da den totala energianvandningen i de inrikes
transporterna har minskat négot.

Ar 2019 anvindes totalt 16,6 TWh biodrivmedel (inklusive biogas och
fornybar el) i de inrikes transporterna. Av dessa stod flytande
biodrivmedel for 15 TWh.*’ Totalt motsvarade flytande biodrivmedel

% Biodrivmedel anvinds framforallt i transporter men ocksé i viss utstrickning for drift av
arbetsmaskiner. Anvéndningen i arbetsmaskiner &r inte inkluderad i statistiken dver
transportsektorns energianvindning. Fram till 1989 ingick allt flygbrénsle i inrikes flyg, men fran
och med 1990 gjordes en uppdelning for flygbrinsle mellan inrikes och utrikes energianvéndning.
Andringen medforde att inrikes energianvindning minskade tvirt 1990, da en stérre del av
energianvdndningen tilldelades utrikes luftfart &n tidigare.

4 Energimyndigheten (2021b).
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(hdg- och laginblandad) omkring 20 procent av den slutliga
energianviandningen i inrikes transporter 2019. Hoginblandade och rena
flytande biodrivmedel utgjorde drygt 20 procent av totala mangden
flytande biodrivmedel.*!

I Figur 4 gar det att se att andelen biodrivimedel i forhallande till total
méangd drivmedel i de inrikes transporterna har 6kat i en stadig takt under
2000-talet. I figuren kan vi ocksa se hur fordelningen mellan flytande
biodrivmedel, biogas samt fornybar el ser ut. Andelen biodrivmedel har
okat kraftigt de senaste aren och det dr framfoérallt en 6kad anvindning av
HVO som varit drivande. Till skillnad frain FAME kan HVO blandas in i
fossil diesel i betydligt hdgre utstrickning utan att dndra drivmedlets
egenskaper. Det har sannolikt foranlett den kraftigare 6kningen av HVO
pa senare ar jamfort med FAME. Detta géller framforallt for lastbilar och
bussar som i storre utstrackning dn personbilar certifierats for anviandning
av ren HVO.
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Figur 4 Andel fornybara drivmedel i forhallande till total mangd drivmedel i inrikes
transporter, utifran energiinnehall, 2005-2019*

Kalla: Energimyndigheten (2020c¢).

HVO introducerades pa den svenska marknaden 2011 och 2019 utgjorde
HVO omkring 70 procent av den totala anvdndningen av flytande
biodrivmedel i Sverige. I anvindningen av hoginblandade och rena
flytande biodrivmedel utgdrs 66 procent av HVO och 26 procent av

4! Energimyndigheten (2021c).

42 Biodrivmedel i figuren inkluderar bade 14g- och hdginblandade biodrivmedel. Férnybar el
inkluderar den fornybara andelen el som anvénds i vig- och jairnvégstransporter.

Ovriga flytande biobriinslen inkluderar frimst biobensin och en liten andel bio-nafta.
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FAME. For laginblandade flytande biodrivmedel ser anvéndningen
liknande ut, dir HVO utgor 71 procent och FAME 21 procent.

3.1.1 Svensk import och export av biodrivmedel

Sverige har en egen produktion av biodrivmedel men samtidigt sker en
storre import, framforallt av HVO (béde for hog- och laginblandning) och
etanol. En stor del av den HVO och FAME som tillverkas i Sverige
anvands ocksd i Sverige medan den etanol som produceras i Sverige
exporteras i storre utstrickning. Anledningen till att svensk HVO och
FAME i stor utstrackning anvidnds inom landet dr dels den hoga
efterfraigan pd HVO (som har dkat kraftigt sedan dess etablering pa
marknaden &r 2011) dels att svensk anvéndning kréver vissa
koldegenskaper som inte all FAME som handlas globalt uppfyller. Den
FAME som produceras i Sverige dr 6verlag av hog kvalitet och klarar dels
kallare temperaturer dels klarar den att lagras utan att tillvixt av
mikroorganismer sker (eftersom vattenhalten dr lagre &n maximal till&ten
volym)®.

Svensk etanol har tidigare exporterats i storre utstrackning till f61jd av att
den svenska etanolen har relativt hog klimatprestanda vilket har fraimjats i
lander med styrmedel for utslédppsreduktion, sdsom Tyskland. Fortsatt
sker en relativt stor export och den svenska produktionen ar storre d4n den
inhemska efterfragan.

3.2 Kvantitativ analys 6ver de direkta effekterna
For att kunna utvirdera och statistiskt sékerstélla de direkta effekterna av
skattereduktionen for rena och hdginblandade flytande biodrivmedel
behover en kvantitativ analys genomforas. I detta avsnitt beskrivs vilken
metod som har anvénts for att analysera de direkta effekterna av
skattereduktionen och resultat och slutsatser fran regressionsanalyserna
presenteras. Fragan om skattereduktionens direkta effekter diskuteras
sedan vidare med utgangspunkt i tillgénglig statistik i avsnitt 3.3.

3.2.1 Beskrivning av metoder fér kvantitativ analys av
skattereduktionens paverkan pa anvandningen av
biodrivmedel

I denna del beskrivs kort de metoder som vi infor slutredovisningen har

overvigt att anvinda for den kvantitativa analysen. Aven andra metoder

har 6vervigts bade i samband med delredovisningen och infor arbetet
med denna rapport, men dessa beskrivs inte nirmare dé de inte varit
genomforbara pa grund av brist pa statistik.

43 Enligt den europeiska specifikationen for RME100: EN14214 som ér en standard publicerad av
Europeiska standardiseringskommittén som beskriver kraven och testmetoderna for FAME.
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Syftet med den delredovisning som redovisades 16 november 2020 var
att analysera de metodologiska fragorna med malet att etablera en metod
for att analysera de kausala effekterna av stodet. Som en del i den
metodologiska genomgangen ingick det att genomfora en litteraturstudie
som genomfordes av Statens vdg- och transportforskningsinstitut (VTI).
Det huvudsakliga syftet med den genomforda litteraturstudien var att fa
en Overblick av ex-post empiriska utvarderingsmetoder som syftar till att
identifiera kausala effekter av miljostyrmedel.

45

Litteraturstudien visar pa en mangfald av metoder som har anvénts for att
studera nérliggande fragestéllningar. Ingen av studierna matchar dock den
foreliggande fragestdllningen. VTI rekommenderade tva metoder,
Difference in Difference (DiD) och Synthetic Control Models (SCM)
applicerat pa antingen landsdata, sektors- eller foretagsdata.

Bedomningen i delredovisningen var att det skulle vara principiellt och
teoretiskt intressant att genomféra en utviardering med nagon av dessa
metoder som utgdngspunkt. For att kunna tillimpa négon av dessa
metoder pa nationell niva var beddmningen att det saknas ndédvandig
statistik och att det dirmed dr omgjligt att anvdnda nadgon av dessa
metoder for att estimera effekten av skattereduktionen. Att tillimpa
metoderna pé foretags- eller sektorsnivd beddmdes inte heller mdjligt pa
grund av avsaknaden av en kontrollgrupp da skattereduktionen dr generell
och samtliga foretag (sektorer) dirmed har mgjlighet att fa
skattereduktion. For att vidare undersoka mdjligheterna att genomfora en
kvantitativ analys av huvudsakligen de direkta kausala effekterna av
skattereduktionen studerades dven mojligheten att anvinda en
tidsserieanalys med svensk statistik. I det fallet fastslogs att det inte finns
tidsserier med tillrdckligt ménga observationer for att kunna genomfora
analyser av tillrackligt god kvalitet.

Den metodologiska genomgangen i delredovisningen visade ddrmed att
det inte dr praktiskt mojligt att genomfdra en kvantitativ analys av
tillrackligt hog kvalitet for att kunna faststilla de direkta effekterna av
stodet pa ett korrekt sétt. Givet bristen pa tillgénglig statistik var
beddmningen att det inte 4r mdjligt att med vetenskaplig stringens
kvantitativt faststdlla de kausala effekterna av skattereduktionen for rena
och hoginblandade flytande biodrivmedel.

Delredovisningen stdmdes av vid ett telefonméte mellan EU-
kommissionen, Regeringskansliet och Energimyndigheten den 14
december 2020. Efter detta mdte bestdmdes att kvantitativa analyser dnda
ska genomforas for att kunna visa pd mdjliga metoder att utvardera
nedséttningar fran koldioxid- och energiskatt. Detta 4ven om det inte gar
att dra négra statistiskt sdkerstillda slutsatser fran resultaten. Med

4 Energimyndigheten (2020d).
5 VTI (2020).
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utgéngspunkt i detta har arbetet med att faststédlla en [dmplig kvantitativ
metod fortsatt infor denna slutredovisning. Mojligheten att anvénda nédgon
form av SCM eller tidsserieanalys har undersokts och processen for detta
beskrivs i det foljande.

Synthetic Control Models

Synthetic Control Models dr en metod for att kunna studera den kausala
effekten av ett styrmedel. Det ir en kvasi-experimentell metod*® dir en
syntetisk kontrollgrupp skapas med hjélp av exempelvis lédnder, sektorer
eller foretag som végs ihop pa ett sétt sa att den syntetiska
kontrollgruppen liknar programgruppen (den som berdrs av en
intervention; i detta fall Sverige) med avseende pa ett antal relevanta
forklaringsvariabler innan programstart (i detta fall innan
skattereduktionens infoérande). De som ingar i kontrollgruppen far
ddremot inte ha implementerat nadgot liknande styrmedel under
programperioden om de ska kunna ingé i kontrollgruppen (for vér del far
dessa ldander alltsa inte ha nagon skattereduktion for rena och
hoginblandade flytande biodrivmedel implementerad under samma period
som Sverige). For att kunna dra slutsatser om programgruppens
utveckling gors sedan en jamforelse med utvecklingen for den syntetiska
kontrollgruppen. Pa sa sétt gér det att analysera om det finns skillnader
mellan grupperna som kan bero pé den intervention som gjorts (i detta fall
inforandet av en skattereduktion)?.

For att kunna studera skattereduktionens effekt pa
biodrivmedelsanvindning genom tillimpning av SCM behovs
tidsseriedata for tillrackligt 1ang period bade fore och efter att
skattereduktionen inférdes. Eftersom nagon form av skattereduktion i
princip funnits sedan biodrivmedel kom in pa den svenska marknaden
behovs statistik atminstone tillbaka till 1990-talet. For att kunna
implementera SCM behovs tidsseriedata pé utfallsvariabler och relevanta
forklaringsvariabler bade for programgruppen (Sverige) och
kontrollgruppen (andra ldnder). Enbart att vdlja ut vilka lénder som ska
ingé i kontrollgruppen ar utmanande da det krivs att landerna kan
kombineras pa ett sétt sd att de liknar Sverige utifrén ett antal variabler
samtidigt som de inte har infort ndgot stod till rena och héginblandade
flytande biodrivmedel.

Att hitta statistik for att kunna anvénda denna metod innebir méanga
svarigheter. I delredovisningen konstaterades att sokningar efter statistik
visar att det dr svart att fa tag pa tillforlitlig statistik 6ver
biodrivmedelsanvéndning pé landniva (EU); statistiken dr bristfillig eller
icke-existerande. Inte heller den svenska statistiken &r tillrdckligt bra

4 Kvasiexperiment ir en studiedesign dér forsdksdeltagarna inte har delats in slumpméssigt i
forsoks- och kontrollgrupp.

4T For en detaljerad forklaring av hur man konstruerar den syntetiska kontrollgruppen och
implementerar metoden, se Andersson (2019), Runst och Thonipara (2020) och Abadie et al
(2010).
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eftersom statistik endast finns for ett begriansat antal ar bakét i tiden. I
delredovisningen konstateras att en analys pa 15-20 ar av arsdata inte ar
meningsfull dd minsta antal observationer bor ligga runt 30 och uppat for
att kunna fa ut ett resultat som haller en tillracklig statistisk kvalitet.

Svérigheten med datatillgéingligheten géller bade statistik dver
biodrivmedelsanvindning och statistik 6ver biodrivmedelspriser.
Eurostats* statistik dver biodrivmedelsanvindning stricker sig frin
2007-2019 och eftersom det forsta &ret i tidsserien dr 2007 4r det en
alldeles for kort tidsserie for att vi ska kunna tillampa SCM pa ett
tillfredsstdllande sétt. Det skulle krévas att vi har tillgang till data ett
tjugotal ar innan den forsta skattereduktionen inférdes och dirmed
egentligen innan biodrivmedel ens introducerats pa marknaden. Det
innebér tidsserier som strécker sig tillbaka till 1990-talet. Vi har inte
heller hittat ndgon statistik 6ver biodrivmedelspriser for andra ldnder som
kan anvéndas i analysen.

Ytterligare ett problem &r att det endast dr ett fatal linder som har
rapporterat anvindning av rena och hdginblandade flytande biodrivmedel
till Eurostat (se avsnitt 5.2). Desto fler lander har rapporterat volymer av
laginblandade flytande biodrivmedel. Det &r mojligt att exempelvis
anviandning av E85 rapporteras som laginblandad i flera fall, vilket
omdjliggor en analys av anvindningen av hdginblandad etanol. Flera av
landerna som rapporterat volymer av rena och hdginblandade flytande
biodrivmedel har ocksé haft olika former av stdd eller skattereduktion
genom dren och det blir ddrmed svart att skapa det syntetiska Sverige. |
brist pé tillgang till data pé biodrivmedelanvéndning fére 2007 och pa
biodrivmedelspriser for de tdnkbara kontrolldnderna ar det inte heller
mojligt att tillimpa varianter av SCM som baseras pa farre
observationer®. Aven om det 4r mdojligt att genomféra SCM med férre
observationer skulle det dnda kriva statistik som stracker sig innan den
forsta skattereduktionens inférande och egentligen innan det ens fanns
hoginblandade biodrivmedel vid pump i Sverige.

Utifrdn ovanstaende diskussion dr bedomningen dirfér dven i denna
slutredovisning att det inte 4r mojligt att anvdnda SCM for att analysera
de direkta effekterna av skattereduktionen.

Tidsserieanalys

I samband med delredovisningen slogs fast att &ven en enklare
tidsserieanalys inte var mojlig att genomfora pa ett tillfredstdllande sétt.
For att kunna estimera den effekt pa biodrivmedelsanvdndning som beror
pa skattereduktionen behdver vi ha tillgang till tidsseriedata for bland
annat biodrivmedelsanvdndning och biodrivmedelspriser for Sverige.
Aven hir ir en forutséttning for metoden existensen av tillrdckligt 1anga

“ Eurostat (2021a).
4 Se bland annat Cerulli.(2019) och Peri & Yasenov (2019).
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serier av priser och volymer for hdginblandade biodrivmedel tillbaka till
tiden fore introduktionen av den forsta skattereduktionen. |
delredovisningen konstaterades att det saknas tillrackligt 1dnga tidsserier
for priser och volymer. Det skulle behovas observationer for atminstone
30 ar tillbaka i tiden vid anvdndande av arsdata. Alternativt kan man
anvénda halvarsdata tillbaka till ndgot &r fore den forsta skattereduktion
(eller egentligen nagot ar innan biodrivmedel ens kommit in pa den
svenska marknaden) for att kunna gdra en bra analys. Utgangspunkten har
varit att hitta statistik 6ver relevanta variabler med s& hog frekvens som
mojligt (helst manadsdata, annars kvartals-, halvérs- eller arsdata).
Eftersom det dven i detta fall krdvs l&nga tidsserier har vi utgétt frén att
det dr arsdata som &ar det enda som skulle vara mdjligt att anvénda. Det
finns data dver leveranser av biodrivmedel halvarsvis tillbaka till 2012,
kvartalsvis frén 2016 och ménadsvis fran 2018 (i den manatliga brénsle-
och gasstatistiken, se beskrivning av denna statistik i Bilaga 1) men hela
perioden for skattereduktion tdcks dé inte in och antalet observationer blir
ocksa for fa for att kunna fa ett tillfredsstillande resultat.

Vi har statistik for biodrivmedelsanvéndning (féor E85 och RME) som
stricker sig tillbaka till 1998. Onskvirt hade varit om tidsserierna varit
langre men eftersom de dnda striacker sig relativt langt tillbaka i tiden
finns mojligt att anvénda denna statistik i en analys. Svarigheten &r att
hitta tidsserier for volymer respektive priser som dverensstimmer i ldngd.
Prisstatistik dr en av de saker som satter kdppar i hjulet for denna metod.
For E85, som idr det biodrivmedel som funnits ldngst pa den svenska
marknaden, finns endast prisstatistik som stricker sig tillbaka till ar 2005.
For RME finns statistik dver priser att tillgd forst fran ar 2008. 1
delredovisningen fastslogs dérfor att vi dven hér inte kan fa ihop
tillrdckligt manga observationer for att kunna gora en tillfredsstéllande
analys.

Infor denna slutrapport har vi arbetat vidare med att &nda hitta ett sitt att
anvinda tidsserieanalys for att titta pd skattereduktionens péverkan pa
anviandningen av rena och hoginblandade flytande biodrivmedel. For att
kompensera for bristen pa tillriackligt 1dnga tidsserier for priser har vi
estimerat biodrivmedelspriser bakat i tiden. Den anvinda metoden
beskrivs ndrmare i féljande avsnitt. For HVO finns alldeles for korta
tidsserier for bdde biodrivmedelsanvindning och priser (frén ar 2014 for
anvéndningen och ar 2015 for priser) och vi har dérfor valt att inte géra
nagon kvantitativ analys pé skattereduktionens effekt pa anvéindningen av
HVO. Vi har istéllet en kvalitativ diskussion om HVO:s utveckling 6ver
tid 1 kommande kapitel.

Metod som anvénds i den kvantitativa analysen

For att kunna estimera hur skattereduktionen har paverkat anvandningen
av biodrivmedel (egentligen for att kunna skatta priselasticiteten) ar
utgdngspunkten konventionell konsumtionsteori och vi antar att
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biodrivmedelsanvindningen®® Q;, beror pd biodrivmedelspriset (P;),
inkomst®! (Y) och priset p& drivmedlets fossila motsvarighet (S;).

(1) Q¢ = f(ag, P, Y;, St, 1)

Vi antar att efterfrdgefunktionen kan skrivas i multiplikativ form och dé
kan ekvationen ovan skrivas som:

(2) Qr = ag . P Y283 et

Det innebér ocksa att det langsiktiga forhallandet mellan efterfragan, pris
och inkomst kan skrivas i logaritmisk form. Genom att logaritmera
erhaller vi den log-linjara formen av ekvationen som enkelt kan
estimeras:

(3) Log(Q;) = ap + aylog(P) + azlog(Yy) + azlog(Sy) + ast + &

For att skatta den log-linjdra modellen och estimera effekter av
biodrivmedelspriset pa biodrivmedelanvindningen under dren 1998-2019
(vilket dr den tidsperiod som tdcks av datasetet) tillampar vi vid
regressionerna en OLS (Ordinary Least Square) dér datasetet betraktas
som tvérsnittsdata. Modellen skattas utifran tillgdngliga data pa variabler
for biodrivmedelsanvindning, biodrivmedelspris, bensin- respektive
dieselpris och BNP per capita som ett proxy for inkomst i enlighet med
konsumtionsmodell (1) ovan.

For att delvis kunna fanga effekten av 6vriga faktorer som kan paverka
biodrivmedelanvéndningen testar vi d4ven att inkludera en tidsdummy i
modellen. Genom att gora det kan vi tolka efterfragan pa biodrivmedel
som ett langsiktigt forhdllande (trots att tidsserierna inte ar tillrackligt

langa).

Som redan ndmnts forsoker vi finga effekter av skattereduktionen genom
att estimera priselasticiteten. P4 sé sétt gar det att fa en uppfattning om
hur kdnsliga konsumenterna dr om priset dndras, exempelvis kan vi skatta
hur mycket biodrivmedelsanvindningen okar om priset gar ner med

10 procent (exempelvis pa grund av skattereduktionen). Eftersom vi tittar
pa prisets effekt pa biodrivmedelsanviandningen och inte kan sirskilja
effekten av skattereduktionen i sig gar det dock inte utifran vara resultat
att siga med sdkerhet om skattereduktionen har en effekt eller hur stor
den effekten ar.

Parametrarna i den log-linjdra funktionen (3) kan tolkas som elasticiteter,
det vill sdga det dr de parametrarna vi anvander for att visa med hur
manga procent biodrivmedelsanvindningen minskar/6kar som en foljd av

50 Biodrivmedelsanvindningen i kubikmeter.
SIBNP per capita.
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en procentuell fordndring av priset. Vi kan ocksa se i vilken utstrackning
korsspris (priset pa bensin eller diesel) paverkar anviandningen
(substitutionseffekt) eller i vilken utstrackning inkomsten har en
paverkan. Parametern a, anger den procentuella fordndringen mellan tva
perioder, givet allt annat oforidndrat.

3.2.2 Beskrivning av den statistik som anvénds i den
kvantitativa analysen

Statistik dver biodrivmedelsanvandning

For att méata biodrivmedelsanvéndningen anvinds statistik over
anviandningen av héginblandad etanol (etanol i E85 och ED95) och ren
FAME inom inrikes transporter (i kubikmeter) for perioden 1998 till
2019.

I Figur 5 visas tidsserien for anvéndning av hoginblandad etanol (etanol i
E85 och ED95). Statistik kommer fran den officiella statistikprodukten
Transportsektorns energianvindning® som Energimyndigheten
sammanstiller och Statistiska centralbyran (SCB) publicerar. Mer
detaljerad information om statistikprodukten finns i Bilaga 1.
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Figur 5 Anvandningen av hdginblandad etanol (etanol i E85 och ED95) i inrikes
transporter, i kubikmeter, 1998-2019.

Killa: Energimyndigheten (2021b).

Tidsserierna som anvénds for att analysera anvdndningen av ren FAME
presenteras i Figur 6. Aven hir anvinds tidsserier frin statistikprodukten

52 Energimyndigheten (2021b).
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Transportsektorns energianvindning®, som beskrivs nirmare i Bilaga 1.
Figur 6 visar tidsserien for anvindning av ren FAME i inrikes transporter
fran 1998 till 2019 i enheten kubikmeter.
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Figur 6 Anvandningen av ren FAME i inrikes transporter, i kubikmeter, 1998—-2019.
Kalla: Energimyndigheten (2021b).

Mer ingdende beskrivningar och analys av utvecklingen for
biodrivmedelsanviandningen presenteras i avsnitt 3.3.

Statistik dver priser

Priset for E85 (i kronor per liter) anvénds i regressionerna som
biodrivmedelspris fér hoginblandad etanol>* och statistik finns tillginglig
fran &r 2005 till 2019, se Figur 7. Priserna &r omréknade i 2019 ars
prisniva utifrdn konsumentprisindex (KPI)*. Tidsserier ver E85-priser
har himtats frdn Energimyndighetens produkt Energildget i siffror®.

3 Energimyndigheten (2021b).

* T data dver biodrivmedelsanvindning, se ovan, ingdr &ven ED95 men eftersom vi inte har
tillgang till prisdata for ED95 anvinds enbart priset pd E85 i modellerna.

%5 Statistik 6ver KPI himtas fran statistiska centralbyran: Statistiska centralbyrén (2021a).
% Statistik kommer ursprungligen fran drivmedelsleverantoren OKQS.
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Figur 7 Priset pa E85 i kr per liter (i 2019 ar prisniva).
Killa: Energimyndigheten (2021c¢).

Eftersom tidsserierna for etanolanvéndning strécker sig tillbaka till 1998
har vi kalibrerat E85-priserna bakat i forhallande till bensinprisets
utveckling. For att mata in prisdata for perioden fran 2004 bakat till 1998
har vi rdknat fram kvoten for E85-priset som andel av bensinpriset (ett
genomsnittligt pris for hela perioden som vi har statistik f6r) och foljer

sedan utvecklingen av bensinpriset bakat i tiden. Resultatet av detta kan
ses i Figur 8.

Series Values for FpriseT1
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Figur 8 Pris pa E85 i kr per liter (i 2019 ars prisniva) kalibrerad bakat i férhallande till
bensinpriset.

Kalla: Energimyndigheten (2021c) och Energimyndighetens egna berdkningar.
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Bensinprisets utveckling for perioden 1998-2019 ses i Figur 9.
Bensinpriset anvénds som en variabel i regressionerna och éven for att
berdkna uppskattade E85-priser. Priserna dr omrdknade i 2019 ars
prisniva utifrén konsumentprisindex (KPI)*’. Tidsserier 6ver bensinpriser
dr himtat frin Energimyndighetens produkt Energiliiget i siffror™®.

Series Values for FprisBen
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Figur 9 Pris pa bensin i kr per liter (i 2019 ars prisniva).
Kalla: Energimyndigheten (2021c¢).

Som pris fér ren FAME anvinds tidsserier dver priset for RME®® (i kronor
per liter). Statistik for detta finns tillgdngligt fran ar 2008 till 2019, se
Figur 10. Priserna &r omréknade i 2019 ars prisniva utifrdn
konsumentprisindex (KPI)®. Tidsserier 5ver RME-priser kommer frén tva
olika drivmedelsleverantdrers uppgifter om foretagspriser vid pump®!.

57 Statistik dver KPI himtas fran statistiska centralbyran: Statistiska centralbyran (2021a).
58 Energimyndigheten (2021c). Statistik kommer ursprungligen fran drivmedelsleverantéren
OKQ8.

% Som ir det FAME-drivmedel som framforallt anvinds i Sverige.

6 Statistik dver KPI himtas fran statistiska centralbyrdn: Statistiska centralbyrdn (2021a).
1 For tidsserien 2008-2015 har priser himtats frin OKQS och fér tidsserien 2016-2019 har
tidsserien hamtats fran CircleK.
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Figur 10 Pris pa FAME i kr per liter (i 2019 ar prisniva).
Killa: OKQS8 (2021) och CircleK (2021).

Eftersom tidsserierna for anvdndning av ren FAME stracker sig tillbaka
till 1998 har vi pa samma sétt som for E§5-priserna kalibrerat priser for
ren FAME bakat i forhéllande till dieselprisets utveckling. For att mata in
prisdata for ren FAME fo6r perioden fran 2007 bakat till 1998 rdknar vi
kvoten for FAME-priset som andel av dieselpriset (ett genomsnittligt pris
for hela perioden som vi har statistik for) och foljer sedan utvecklingen av
dieselpriset bakét. Resultatet av detta kan ses i Figur 11.
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Figur 11 Pris pd FAME i kr per liter (i 2019 &rs prisniva) kalibrerad bakat i forhallande till
dieselpriset.

Kailla: OKQ8 (2021) och CircleK (2021) och Energimyndighetens egna berdkningar.

Dieselpriset anvinds som en variabel i regressionerna samt for att berékna
uppskattade FAME-priser. Dieselprisets utveckling for perioden 1998—
2019 ses i Figur 12. Priserna dr omriaknade i 2019 érs prisnivé utifran
konsumentprisindex (KPI)%2, Tidsserier dver bensinpriser ir himtat fran
Energimyndighetens produkt Energildget i siffror®.

62 Statistik 6ver KPI hiimtas fran statistiska centralbyrdn: Statistiska centralbyrdn (2021a).
% Statistik kommer ursprungligen fran drivmedelsleverantoren OKQS.
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Figur 12 Pris pa diesel i kr per liter (i 2019 ars prisniva).
Killa: Energimyndigheten (2021c¢).

Statistik dver Sveriges bruttonationalprodukt (BNP)
Tidsserier 6ver Sveriges BNP per capita dr hdmtat frdn SCB. Tidsserier

for perioden 1998 till 2019 anvéinds, tidsserien redovisas i Figur 13.
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Figur 13: BNP per capita i Sverige 1998—2019 (i 2019 ars prisniva).
Kalla: Statistiska centralbyran (2021b).

3.2.3 Resultat fran den kvantitativa analysen

Tabellerna i detta avsnitt visar regressionsresultaten utifran den OLS-
metod som har anvénts for att skatta priset (och skattereduktionens) effekt
pa hoginblandad etanol- och FAME-anvédndning. Regressioner utéver de
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som visas i tabellerna har 4ven genomforts med tidsserier som slutar 2017
istéllet for 2019 for att kontrollera om reduktionspliktens inférande 2018
pa nagot sitt skulle paverka resultaten. Dessa resultat skiljer sig dock inte
namnvért fran de resultat som presenteras i tabellerna i detta avsnitt.

Regressionsresultat for prisets paverkan pa anvandningen av
hoéginblandad etanol (etanol i E85 och ED95)

Den forsta modellen som skattats har foljande form: log
(etanolanvidndning) = log(BNP)+ log(E85-pris)+ log(bensinpris)+error
term. Se mer utforlig beskrivning av metoden i avsnitt 3.2.1. Resultaten
fran regressionen redovisas i Tabell 3.

Tabell 3 Modell 1: Anvandning av hdginblandad etanol (etanol i E85 och ED95), 2005-2019.

Variabler Parameter estimat  Standardfel tvarde Pr> |t|

Intercept 1,29 20,72 0,06 0,95
BNP -0,54 1,67 -0,32 0,75
E85-pris -1,41 4,98 -0,28 0,78
Bensinpris 5,91 5,09 1,16 0,27

R-kvadrat 0,18
NOB 15

Enligt specifikationen i modell 1, anvdnds den prisdata som ér tillganglig
fran och med 2005 vilket gor att vi tappar observationerna for anvdandning
av hoginblandad etanol bakat i tiden innan 2005. Darfor finns enbart 15
observationer i regressionen (NOB i tabellen). Resultatet visar att de
estimerade parametrarna inte ir statistiskt signifikanta® (se kolumn

Pr > |t| i tabellen). Den huvudsakliga anledningen till att parametrarna blir
icke-signifikanta dr sannolikt att det ar fa observationer. Tecknet for den
estimerade parametern for E85-pris dr dock rimlig eftersom den ar
negativ, det vill sdga den indikerar att om E85-priset 6kar sa minskar
anvéndningen av héginblandad etanol.

I modell 2 for etanolanviandning skattas foljande modell: log
(etanolanvidndning) = log(BNP)+ log(uppskattat E85-pris)+
log(bensinpris)+error term. Se resultat fran regressionerna i Tabell 4.

% Vid en grins p& 10 procent for statistisk signifikans.
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Tabell 4 Modell 2: Anvandning av hoginblandad etanol (etanol i E85 och ED95), 1998—2019

Variabler Parameter estimat Standardfel t-viarde Pr> |t
Intercept -9,05 5,68 -1,59 0,13

BNP 1,03 0,92 1,12 0,28
E85-pris -2,37 2,96 -0,80 0,43
Bensinpris 7,10 2,62 2,71 0,01
R-kvadrat 0,69

NOB 22

Enligt specifikationen i modell 2, matar vi in det uppskattade priset bakéat
till 1998 1 brist pa tidsseriedata for E85-priset fore 2005. Pa det séttet kan
vi utnyttja 22 observationer i tidsserien istillet for 15 observationer som 1
modell 1. Regressionsresultatet visar att parametrarna inte &r statistiskt
signifikanta, med undantag for parametern bensinpris. Parametern for
bensinpris har ocksa en rimlig riktning (positiv), men som tidigare ndmnts
ar det dnda svart att dra négra slutsatser om kausalitet frén resultatet d&
antalet observationer fortfarande &r relativt fa.

I modellspecifikationerna for modell 1 och 2 tillimpade vi Ordinary Least
Square (OLS)-regression med antagandet att variablerna ar kointegrerade
och att den la&ngsiktiga jdmvikten nas. Vid ndrmare undersdkning av
tidsserierna for anvéndning av hoginblandad etanol respektive E85-pris
noterar vi diremot att serierna ar icke-stationdra®. Estimering av resultat
for tidsseriedata pa icke-stationdra variabler kan leda till en sa kallad
spurious regression, dir regressionsresultatet inte ar statistiskt validerat.
Vid genomfdrande av de stationidra testerna Augmented Dicky Fuller och
Unit root s& gar det att se att vi inte kan forkasta noll-hypotesen att
tidsserien dr icke-stationér. Ett sitt att hantera icke-stationéra serier ar att
inkludera den forsta laggen av etanolanvdndningen som en av de icke-
beroende variablerna med syfte att fa ett validerat regressionsresultat®’.
Detta har gjorts i en tredje modell som vi har skattat enligt féljande
modell: log (etanolanvindning) = log (etanolanvandning, forsta laggen)
log(BNP)+ log(uppskattat E85-pris)+ log(bensinpris)+ tidsdummy+ error
term. Se resultat i Tabell 5.

% Med uppskattade priser 1998-2004.
% Tidsserierna ir irreguljira och har trend.
7 Verkbeek (2008).
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Tabell 5 Modell 3: Anvandning av héginblandad etanol (etanol i E85 och ED95), 1998-2019% med
tidsdummy och laggad etanolanvéandning.

Variabler Parameter estimat Standardfel t-varde Pr> |t|
Intercept 0,95 4,66 0,20 0,84
Etanolanvandning (forsta laggen) 0,73 0,14 5,09 0,00
BNP -0,45 0,79 -0,57 0,57
E85-pris -2,39 1,93 -1,24 0,23
Bensinpris 3,70 1,78 2,08 0,05
Tidsdummy 0,33 0,30 1,09 0,29
R-kvadrat 0,81

NOB 21

I modell 3 inkluderas dven en tidsdummyvariabel som har viarde noll for
aren 1998-2002 och vérde 1 for &ren 2003-2019. Vi antar i detta fall att
tidsdummyn skulle finga effekter av andra faktorer som inte inkluderats i
modellen, exempelvis effekter av pumplagen (se avsnitt 2.3.3) och andra
styrmedel. Vi ser inget signifikant resultat for tidsdummyvariabeln. Aven
hdr gar det dock att se ett signifikant resultat for bensinpriset. Vi har dven
testat att infora samma tidsdummyvariabel i en modell dir den forsta
laggen av etanolanvidndningen inte dr inkluderad, men vi ser inte niagot
signifikant resultat for tidsdummyvariabeln i det fallet heller.

Den estimerade parametern pa variabeln for forsta laggen av
etanolanvédndningen &r i modellen statistiskt signifikant. Riktningen pé
koefficienten for forsta laggen av etanolanvéndningen innebdr att
nuvarande ars efterfrdgan pé etanolanvéndningen har positiv padverkan pa
nésta ars efterfrdgan pé etanol (en férdndring av etanolanvéndningen med
1 procent ett ar skulle dirmed ge en fordndring kommande ar med 0,73
procent). Det &r inte ett forvanande resultat eftersom anvéndning av
etanol ocksa kraver en investering i ett etanolfordon. Mer om
etanolbilsflottan finns att ldsa i avsnitt 3.5.1.

% Med uppskattade priser 1999-2004.
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Regressionsresultat for prisets paverkan pa anvandningen av ren
FAME

Vi har skattat prisets (och ddrmed indirekt skattereduktionens) effekt pa
anviandningen av ren FAME pa ett liknande sétt som for hoginblandad
etanol. Regressionsresultat for modell 1 redovisas i Tabell 6. Foljande
modell har anvints: log (ren FAME-anvéindning) = log(BNP)+
log(FAME-pris)+ log(dieselpris)+error term.

Tabell 6 Modell 1: Anvandning av ren FAME, 2008-2019.

Variabler Parameter estimat  Standardfel t-varde Pr> ||

Intercept 0,49 4478 0,01 0,99
BNP 3,95 5,06 0,78 0,46
FAME-pris -8,10 7,62 -1,06 0,32
Dieselpris 2,79 4,80 0,58 0,58

R-kvadrat 0,64
NOB 12

Enligt specifikationen i modell 1 anvénder vi den prisdata for ren FAME
som finns tillgdnglig, det vill sdga fran och med 2008 till 2019, vilket gor
att vi ocksa tappar observationerna for ren FAME-anvindning bakét i
tiden 1998-2007. Regressionen innehéller dirmed enbart 12
observationer. Resultatet visar att de estimerade parametrarna inte &r
statistiskt signifikanta. Storsta anledningen till icke-signifikanta
parametrar &r, precis som for hoginblandad etanol, att regressionen
innehéller véldigt fa observationer. Didremot ser vi att forhallandet mellan
FAME-priset och anvdndningen av ren FAME éar negativt (vilket &r
rimligt). Det skulle innebéra att om priset minskar s& dkar efterfrdgan pa
ren FAME. Eftersom parametrarna inte ar signifikanta gar det inte att
statistiskt sdkerstdlla resultaten.

Modell 2 skattas enligt foljande modell: log (ren FAME-anvidndning) =
log(BNP)+ log(uppskattat FAME-pris)+ log(dieselpris)+error term. Se
resultat i Tabell 7.
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Tabell 7 Modell 2: Anvandning av ren FAME, 1998-2019.%

Variabler Parameter estimat  Standardfel t-varde Pr> ||

Intercept -5,27 10,32 -0,51 0,62
BNP 3,36 2,15 1,56 0,14
FAME-pris -11,71 4,14 -2,83 0,01
Dieselpris 9,67 4,81 2,01 0,06

R-kvadrat 0,73
NOB 22

Enligt specifikationen i modell 2 matar vi in det uppskattade priset bakat
till 1998 i brist pa tidsseriedata for FAME-priset fore 2008. Pa det sattet
kan vi utnyttja 22 observationer i tidsserien istéllet for 12 observationer.
Regressionsresultatet visar att parametrarna for FAME-priset och
dieselpriset ar statistisk signifikanta och effekterna har férvéntad riktning.
Déremot &r det, precis som for hoginblandad etanol, viktigt att komma
ihag att vi anvénder oss av uppskattade priser i modellen (vilka inte
nddvindigtvis stimmer dverens med verkligheten) samt att modellen
fortsatt innehéller fa observationer. Vi méste diarfor vara forsiktiga med
att dra slutsatser om forhéllandet mellan pris och efterfrdgan.

Samma sak géller for den rena FAME-anvéandningen och FAME-priset
som fOr anvéndningen av hdginblandad etanol och E85-priset att serierna
ar icke-stationdra. Estimering av resultat pa tidsseriedata som ar icke-
stationdr kan som tidigare ndmnts leda till sa kallad spurious regression.
Vi har darfor dven har inkluderat forsta laggen av den rena FAME-
anvéndningen som en icke-beroende variabel med syfte att fa ett validerat
regressionsestimat. Precis som for den hoginblandade etanolen har en
tredje modell skattats utifran foljande: log (ren FAME-anvandning) =
log(ren FAME-anvéindning, forsta laggen) + log(BNP)+ log(uppskattat
FAME-pris)+ log(dieselpris)+ tidsdummy+ error term. Se Tabell 8 for
regressionsresultat.

% Med uppskattade priser 1998-2007.
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Tabell 8 Modell 3: Anvandning av ren FAME, 1998-20197°, med tidsdummy och laggad ren FAME-
anvandning.

Variabler Parameter estimat Standardfel t-varde Pr> |t|
Intercept 6,42 14,09 0,46 0,66
FAME-anvandning (férsta laggen) 0,78 0,18 4,27 0,00
BNP -1,37 2,81 -0,49 0,63
FAME-pris -4,98 3,32 -1,50 0,15
Dieselpris 6,15 3,50 1,76 0,10
Tidsdummy 0,77 0,72 1,07 0,30
R-kvadrat 0,90

NOB 21

I modell 3 inkluderar vi en tidsdummyvariabel som har vérde noll for &ren
1998 till 2002 och varde 1 for aren 2003 till 2019. Vi antar att
tidsdummyn skulle fanga effekter av andra faktorer som inte inkluderats i
modellen. Tidsdummyvariabeln dr dock inte signifikant. Vi har dven
testat att infora samma tidsdummyvariabel i en modell déar den forsta
laggen av anvéndningen av ren FAME inte ér inkluderad, men det gér inte
att se nagot signifikant resultat i det fallet heller.

De estimerade parametrarna pa variablerna for forsta laggen av ren
FAME-anvéndning ir statistisk signifikanta. Koefficienten for forsta
laggen av den rena FAME-anvéndningen innebér att nuvarande ars
efterfragan pa ren FAME har en positiv paverkan pa nésta ars efterfragan
pa ren FAME. Ovriga variabler ir icke-signifikanta.

3.24 Slutsatser fran den kvantitativa analysen

Det dr komplicerat att dra ndgra slutsatser om kausalitet utifrdn de
regressionsresultat som presenterats i detta avsnitt. Det vill sdga, vi kan
inte dra nagra statistiskt sdkerstdllda slutsatser om hur mycket hogre
efterfrdgan pé rena och hoginblandade flytande biodrivmedel &r tack vare
skattereduktionen (som bidrar till att sénka priset pd biodrivmedlet i
relation till det motsvarande fossila priset). De estimerade
prisparametrarna ér i de flesta fall inte statistiskt signifikanta och en orsak
till det dr att det endast finns relativt korta tidsserier med max 22
observationer. Aven i de fall parametrarna ir statistiskt signifikanta ir det
dnda svart att dra nagra slutsatser om kausalitet av flera skil. Dels
anvénder vi uppskattade priser som inte nddvandigtvis speglar
verkligheten, dels kan andra faktorer sdsom reduktionspliktens inforande
eller inforande av andra styrmedel paverkat anviandningen av
biodrivmedel och vars effekter dr svéra att sdrskilja i denna modell.

" Med uppskattade priser 1998-2019.
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Det som gar att se i resultaten fran modellerna &r att parametern for
bensinpris har en rimlig riktning (positiv) i sin paverkan pé anvéndningen
av hoginblandad etanol (etanol i E85 och ED95). Regressionsresultatet
visar att parametrarna for FAME-pris och dieselpris ocksé ér statistisk
signifikanta och effekterna har forvantad riktning. I avsnitt 3.3.3
diskuteras relationen mellan prisdifferenser mellan biodrivmedlen och
dess fossila motsvarigheter samt anvéndning av biodrivmedel mer
ingaende.

Till de forsta 2 modellspecifikationerna behandlade vi datasetet som ett
tvérsnittsdata som inte tar hinsyn till tidsserieaspekten. Utifran figurerna
kan vi se att de flesta av variablerna ar irreguljdra och icke-stationéra.
Dérfor, som ett av flera alternativ inkluderar vi forsta laggen pé
etanolanvédndningen respektive FAME-anvandningen i
modellspecifikation 3 och forsoker att fanga effekter av tidsaspekten. Det
gar dér att se att tidigare &rs anvdndning har en effekt pa nésta ars
anvindning. Diaremot kan vi som sagt, inte sékerstilla vilken effekt som
skattereduktionen har pa anvéndning av rena och hoginblandade flytande
biodrivmedel.

3.3 Analyser 6ver anvandningen av rena och
héginblandade flytande biodrivmedel

I Figur 3 och Figur 4 i avsnitt 3.1 gavs en dverblick dver den svenska
biodrivmedelsanvéndningen 6ver tid. I figurerna inkluderades bade lag-,
hoginblandade och rena biodrivmedel. Anvéndningen av ren FAME,
HVO och hoginblandad etanol (etanol i E85 och ED95) under perioden
1998-2019 redovisas i Figur 14. Det gar inte enbart genom att titta pa
utvecklingen Over tid att se nagon tydlig effekt av skattereduktionen. Det
ar forst 2005 som man kan se en tydlig 6kning av anvdndningen av
hoginblandad etanol (anvindningen av hoginblandad etanol beskrivs mer
utforligt 1 avsnitt 3.3.1). Anviandningen av ren HVO boérjade 6ka kraftigt
2015, vilket kan ha ett samband med att skattereduktion fér ren HVO
infordes det aret (anvéndningen av ren HVO och ren FAME beskrivs mer
utforligt under avsnitt 3.3.2). Det gér ocksa att se en tydlig fordndring i
anvéndningen av rena och hdginblandade biodrivmedel i samband med
reduktionspliktens inférande 2018.
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Figur 14 Anvandning av rena och hdginblandade biodrivmedel i transportsektorn
(inrikes), 1998—-2019.

Kailla: Energimyndigheten (2021b).

3.3.1 Anviéndningen av héginblandad etanol (etanol i E85 och
ED95)
Det gar inte genom att enbart titta pa utvecklingen av etanolanvéndning
over tid att se ndgon tydlig effekt av skattereduktionen. Det ar forst ar
2005 som det gar att se en tydlig 6kning av anvéndningen av
hoginblandad etanol (etanol i E85 och ED95). Den 6kade anvdndningen
har sannolikt ett samband med att den s& kallade pumplagen inférdes
2005 (se avsnitt 2.3.3). En stor andel av infrastrukturen for E85 byggdes
av drivmedelsleverantorer for att uppfylla pumplagen eftersom E85 var
det mest utvecklade alternativa drivmedlet vid den tidpunkten. Ar 2007
infordes ocksa en miljobilspremie som ocksa kan ha drivit pa
utvecklingen for E85. Antalet etanolbilar i Sverige gjorde en toppnotering
2008 (se mer i avsnitt 3.5.1 om den svenska bilparken). Sannolikt &r det
darfor flera olika faktorer och olika styrmedel som drivit pa utvecklingen
for E85 och det gér inte att f& nagot entydigt svar enbart genom att
studera anvandningen av hoginblandad etanol. Det sannolika é&r att flera
olika styrmedel samverkat for att driva utvecklingen framat. Om vi enbart
hade framjat etanolbilar men inte haft ndgon skattereduktion hade
sannolikt fa tankat E85. Om Sverige enbart haft en skattereduktion men
inte nagot stod for etanolbilar hade farre kopt sddana bilar och
anviandningen varit ldgre. Om pumplagen, som sidkerstillde infrastruktur
for E85, inte hade inforts hade farre sannolikt vagat kdpa en etanolbil och
de som hade en sddan bil hade i storre utstrdckning tankat bensin.

I Figur 15 redovisas anvdndningen av ldg- och hdginblandad etanol
(etanol 1 E85 och ED95) samt laginblandad biobensin pa véinstra axeln
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och anvindningen av bensin (exklusive laginblandad etanol) pa hogra

axeln.
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Figur 15 Anvandning av hdg- respektive laginblandad etanol och biobensin (vanstra
axeln) och bensin (hégra axeln), 1998-2019, 1 000 kubikmeter.

Kailla: Energimyndigheten (2021a).

Anvindningen av laginblandad etanol 6kade kraftigt i borjan av 2000-
talet, men minskade sedan tillbaka till ldgre nivdaer under de kommande
aren som en f6ljd av en minskad bensinanviandning (gér dven att se i
Figur 3). Aven den hdginblandade etanolen bérjade minska kraftigt runt
2012, fran 108 000 kubikmeter under 2012 till 25 000 kubikmeter 2019,
vilket sannolikt har flera orsaker. Bland annat kan det bero pa att E85 i
perioder varit dyrare vid pump, justerat for energiinnehéll, jamf{ort med
bensin. Se avsnitt 3.3.3 for mer utforliga diskussioner om prisets
paverkan pa levererade volymer. Ar 2009 ersattes ocksa den tidigare
miljobilspremien med en nedsatt fordonsskatt som var mindre féormanlig
for etanolbilskopare. Lds mer om utvecklingen for etanolbilsflottan under
avsnitt 3.5.1.

Fortroendet for E8S som drivmedel skadades till viss del under borjan av
2010-talet av att vissa bilmodeller rakade ut for problem till f6ljd av att
E85 med hog sulfathalt kom ut pd marknaden’'. Den gjorde att
bréanslespridare i motorerna pa vissa bilar fick beldggningar vilket kan
leda till ryckig motorgdng och svarstartade motorer’.

Etanolbilsdgare har i allt hogre utstrackning tankat bensin istillet for E85
dven i tider da priset varit mer fordelaktigt for E§5. De som dger en
etanolbil har i s& ménga fall som 9 av 10 valt att tanka denna med

"I Mest motor (2010).
2 Vi bildgare (2013).
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bensin’. Under 2018 6kade dock anvindningen av hoginblandad etanol
nagot vilket kan bero pé att det ater blev mojligt att gora fullt avdrag pé
energiskatten for hoginblandad etanol i och med det statsstodsbeslut som
gillde frén halvarsskiftet 2018. Under statsstodsperioden 2016—2018 hade
ES85 en skattereduktion pa 73 procent. Mer om skattereduktionens
utformning gér att l4sa i avsnitt 2.1. Ar 2019 minskade anvindningen av
E85 négot.

3.3.2 Anvéndningen av ren FAME och HVO

Anvindningen av ren FAME och HVO har framforallt 6kat under 2010-
talet medan anvéndningen av E85 samtidigt har minskat. HVO har
framforallt haft en kraftig utveckling sedan 2015, vilket delvis kan ge en
indikation pa skattereduktionens effekt, se Tabell 9. Aren innan var HVO
endast befriat frdn energi- och koldioxidskatt upp till ett tak pa

15 volymprocent i diesel (det vill sdga endast ldginbladad HVO kunde fa
skattereduktion)’™. Samma kraftiga 6kning gér inte att se for FAME eller
E85. Aven om vi kan se en kraftig 6kning for HVO gér det inte heller i
detta fall att sérskilja vad effekten beror pa enbart genom att titta pa hur
anviandningen utvecklats. Det finns flera andra bidragande faktorer sasom
produktionskapacitet for att mojliggéra en 6kning av utbudet och tillgang
pa fordon som &r certifierade av tillverkarna att anvéinda HVO &r forstas
ockséa bidragande faktorer som paverkat utvecklingen.

Tabell 9 Anvandning av héginblandade och rena flytande biodrivmedel i 1 000
kubikmeter och inom parentes andelen av total (inrikes) energianvandning inom
transportsektorn 2012-2019.

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Héginblandad 108 88 78 52 29 24 35 25
etanol 05%) | (04%) | (03%) | (0.2%) | (0,1%) | (0,1%) | (0,1%) | (0,1%)
Ren Fame 28 34 115 117 51 43 71 76

0,1%) | (0,1%) | (0,5%) | (0,5%) | (0,2%) | (0,2%) | (0,3%) | (0,3%)

Ren HVO 0 0 1 23 175 383 296 191
0%) | (0%) | (0%) 0,1%) | (0,7%) | (1,5%) | (1,2%) | (0,8%)

Kélla: Energimyndigheten (2021b).

Samtidigt som anvidndningen av HVO 6kade kan man ocksa se en
minskning i anvéndningen av FAME. Det vi kan se kan delvis avspegla
en substitutionseffekt som hanger samman med att HVO i och med
skattereduktionens inférande blivit relativt billigare &n FAME”. FAME
var ocksd hogre beskattad under aren 2016-2018 (skattereduktionen

3 SVT nyheter (2016).

™ Taket for skattereduktion om 15 procent togs bort retroaktivt i och med budgetpropositionen ar
2015 fran 1 maj 2014. Prop. 2014/15:1.

> Ren HVO kan inte substitueras rakt av med ren FAME eftersom motorerna som behdvs for att
kunna anvdnda HVO skiljer sig frdn de som kan drivas med ren FAME. Anvédndningen av FAME
krdver anpassning av en befintlig dieselmotor vilket rimligtvis gor att troskeln for att borja
anvianda FAME dr hogre dn for HVO som inte kraver en sadan anpassning. Det krdvs dock fortsatt
ett godkdnnande av motortillverkaren dven for att tanka ren HVO men de flesta motortillverkare
av tunga fordon har godként anvindningen och det finns ocksé personbilstillverkare som har
godként anvandningen i personbilar. Vi bildgare (2020).
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sénktes till 50 procent) vilket ytterligare kan indikera att skattesatsen har
en betydelse for anvindningen av rena biodrivmedel. Se avsnitt 3.3.3 for
mer diskussion om forsdljningsprisets paverkan pa anviandningen av rena
och hoginblandade flytande biodrivmedel.

Det motsatta sker sedan under andra halvan av 2018 och framét da
leveranserna av ren HVO till transportsektorn minskade kraftigt till
forman for FAME, som éterigen har 100 procent skattereduktion fran

1 juli 2018. Detta sammanfaller med reduktionspliktens ikrafttrddande
den 1 juli 2018 (se avsnitt 2.4.1). Anvandningen av laginblandad FAME
och HVO har efter detta datum o6kat ytterligare, se Figur 16. Samtidigt har
det skett en minskning i leveranserna av ren HVO, sannolikt till f6ljd av
att drivmedelsleverantdrerna hojt priserna och begrénsat leveranserna av
ren HVO {or att forsékra sig om att kunna uppfylla reduktionsplikten for
diesel. For forsta gangen pa flera ar 6kade samtidigt anvindningen av ren
FAME under 2018.
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Figur 16 Anvandning av hog- respektive laginblandad biodiesel pa vanstra axeln och
diesel (exklusive laginblandad FAME och HVO) pa hogra axeln 1998-2019, 1 000
kubikmeter.

Killa: Energimyndigheten (2021a).

Reduktionsplikten krdver att brénsleleverantdrer minskar
koldioxidutsldppen vid leveranser av bensin och diesel till marknaden
med ett visst procenttal, se mer i avsnitt 2.4.1. I praktiken innebér detta
att storre andelar biodrivmedel har blandats in i diesel. Eftersom
kostnaden for att inte uppfylla reduktionsplikten dr hég, dr en mojlig
orsak till minskningen av ren HVO att drivmedelsleverantdrer valt att
anvianda mer av sin tillgdngliga HVO 1 diesel istéllet for att sdlja den som
hoginblandad, skattebefriad HVO. Minskning gar ocksa att koppla till en
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prisdkning pa ren HVO fran producentens sida i samband med
reduktionspliktens inférande, se avsnitt 3.3.3.

Reduktionsplikten innefattar enbart 1aginblandning av biodrivimedel i
bensin och diesel. Hoginblandade biodrivmedel ingér inte 1
reduktionsplikten. I samband med reduktionspliktens inférande togs ocksa
skattereduktionen pa laginblandade biodrivmedel bort.

En &ndring i forordningen om héllbarhetskriterier (se avsnitt 2.3.2)
inférdes samtidigt som reduktionsplikten vilken innebar ytterligare
sparbarhetskrav for vissa rdvaror som tidigare betraktats som
restprodukter, ddribland PFAD, som har blivit en av de vanligaste
rdvarorna for HVO i Sverige de senaste dren’®. Det finns dirmed flera
olika faktorer som kan ha paverkat de senaste arens minskning i sélda
volymer ren HVO. Preliminér statistik indikerar dock att detta framst har
paverkat vilka ravaror som anvénds snarare én de totala volymerna.

Ar 2018 skedde ett trendbrott d4 anvindningen av FAME &terigen dkade
pa bekostnad av HVO. Detta forklaras till stor del med férdndringar i
prisbilden for de tva drivmedlen, se avsnitt 3.3.3. Pa grund av att
reduktionsplikten infordes samtidigt som skattereduktionen for
laginblandade biodrivmedel slopades ar det dven i det hér fallet svart att
gora nagra statistiskt sékerstéllda kopplingar mellan férdndringar i
skattereduktionen och den utveckling som skett de senaste aren.

3.3.3 Prisets paverkan pa anvandningen av biodrivmedel

Prisutveckling fér rena och héginblandade flytande biodrivmedel i relation
till dess fossila motsvarigheter

I Figur 17 redovisas arliga prisdifferenser mellan diesel och ren FAME
(berdknat pa arliga genomsnittspriser for diesel och FAME-priser’” och
justerat for energiinnehall). Ar 2008 r det forsta aret som det gar att i
tillgang till statistik over priser p& FAME och tidsserien borjar déarfor
forst da. Vi kan se att priset pA FAME de senaste aren varit mer
formanligt 4n priset pd diesel men det har varierat dver tid. Under
perioden 20122014 var ren FAME 6verkompenserat i relation till dieseln
(1as mer i kapitel 5.1) och skattereduktion sdnktes déarfor till 50 procent
under &ren 2016-2018. Man kan se att volymerna ror sig i mer eller
mindre samma riktning som prisdifferensen. Det gar att se att
anvéndningen 0kade kraftigt vid samma tid som FAME var
overkompenserad i relation till diesel och sedan minskade kraftigt i
samband med att skattereduktionen minskades 2016.

7 Ar 2019 utgjorde HVO fran PFAD 36 procent av all HVO i Sverige samtidigt som HVO fran
slakteriavfall 6kat och utgjorde 42 procent av all HVO i Sverige. Energimyndigheten (2020e¢).
" Priset p4 RME anvinds i detta fall eftersom det ér det drivmedel som framforallt finns pd den
svenska marknaden.
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Figur 17 Prisdifferens mellan diesel’® och ren FAME justerat for energiinnehall’ (vanster
axel) samt anvandning av ren FAME (hdger axel) 2008—2019.

Kalla: OKQ8 (2021), CircleK (2021), Energimyndigheten (2021b och ¢) samt Energimyndighetens
egna berdkningar.

Trots att ren FAME haft ett lagre pris dn diesel sedan 2018 (justerat for
energiinnehdll) betyder det inte att FAME 6verkompenserats genom
skattereduktionen. For att overkompensation ska ha varit aktuellt maste
leverantdrernas produktionskostnader for biodrivmedlet ha varit lagre dn
priset for dess rena fossila motsvarighet, vilket den inte varit under
perioden. Se mer om dverkompensation i avsnitt 5.1.

I samband med att reduktionsplikten infoérdes (vid halvérsskiftet 2018)
Okade prisdifferensen vid pump mellan ren HVO och fossil diesel
samtidigt som anvidndningen av ren HVO minskade. Under perioden fran
2017 och framat kan man se att prisdifferensen och de levererade
volymerna rdr sig parallellt. Om man tittar pé& de arliga genomsnitten
tillbaka till &r 2015, vilket ar det forsta ar vi har tillgang till statistik 6ver
HVO-priser, kan man se att ren HVO varit dyrare dn diesel (justerat for
energiinnehdll) under hela perioden. Samtidigt dr korrelationen mellan
volym och prisdifferens innan 2017 betydligt svagare dn under perioden
2018-2019.

8 Den diesel som redovisas i figuren inkluderar liginblandning dvs. inneh&ller en viss andel
biodrivmedel.

" Priset p& FAME har justerats for ligre energiinnehéll med en faktor 1,07 i enlighet med
statsstodsbeslut SA.48069.
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Figur 18 Prisdifferens mellan diesel® och ren HVO justerat for energiinnehall®! (vénster
axel) samt anvandning av ren HVO (hoger axel) 2015-2019.

Killa: OKQS8 (2021), Energimyndigheten (2021b och c) samt Energimyndighetens egna
berdkningar.

Att korrelationen é&r tydligare for HVO dn FAME pa senare ar kan bero
bade pa att HVO och diesel ar utbytbara i storre utstrackning &n RME och
diesel.

E85 anvinds framst i l4tta fordon som dven kan tankas med bensin om
inte E85 ér tillgingligt eller &r for dyrt. E85 och bensin dr ddrmed enkelt
utbytbara. Figur 19 visar anvdndningen av hoginblandad etanol (vilket
egentligen inkluderar savéal E85 som ED95) och prisdifferensen mellan
E85 (justerat for energiinnehall) och bensin fran ar 2005 till 2019, vilket
ar de ar som det finns statistik dver priser®?. Prisdifferensen och
anvéndningen tenderar att rora sig i ungefér samma riktning.

8 Den diesel som redovisas i figuren inkluderar 1dginblandning dvs. innehéller en viss andel
biodrivmedel.

81 Priset p& HVO har justerats for ligre energiinnehdll med en faktor 1,04 i enlighet med
statsstodsbeslut SA.48069.

8 Eftersom vi inte har tillging till ndgon statistik dver priser for ED95 anviinds priset for E8S.
E85 dr ocksa den hoginblandade etanol som anvénds i storst utstrackning i Sverige.
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Figur 19 Prisdifferens mellan bensin och E85 justerat for energiinnehall®® (vanster axel)
samt anvandning av hdginblandad etanol (hdger axel) 2005-2019.

Kalla: Energimyndigheten (2021b och c¢) samt Energimyndighetens egna berdkningar.

Aven om det inte gar att uttala sig om effekter och orsakssamband enbart
genom att titta pa hur priser och anvéndning utvecklats gar det dnda att
sdga att priset pa drivmedlet (varav skatten dr en del) sannolikt dr viktigt
for drivmedelsefterfrdgan. Detta dr ndgot som ocksé stdds i existerande
litteratur. I Energimyndighetens PM Berdkningsmetod for energi- och
CO2-skatternas effekter pd energianvindningen® ges flera exempel pa
referenser som visar att priselasticiteten for drivmedel 4r negativ.

Baserat pa svenska data hittar exempelvis Andersson (2019) en
signifikant effekt av koldioxidskatt pa utslapp. Mer specifikt kan han se
att 6kade priser leder till lagre utslépp (genom minskad konsumtion).

Baserat pa den utveckling av priser och volymer som gar att se samt
baserat pa tidigare studier®, dr det rimligt att anta att efterfrigan pa
biodrivmedlen 6kar nér priset blir mer konkurrenskraftigt i relation till de
fossila motsvarigheterna. Energimyndigheten bedomer dérfor att det ar
troligt att det finns en kausalitet dér priset paverkar efterfragan och att en
omvind kausalitet (efterfrdgan paverkar priset) ér osannolikt.

8 E85-priset har korrigerats for sitt ligre energiinnehall med faktorn 1,54 i enlighet med
statsstodsbeslutet SA.48069.

8 Energimyndigheten (2019).

85 Se exempelvis Andersson et al (2020), Huse (2018), Kastensson & Borjesson (2017).
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3.34 Slutsatser
I detta avsnitt har vi forsokt besvara foljande fraga:

Har de anvinda/sdalda volymerna pdaverkats av skattereduktionen?

Som konstaterats i den kvantitativa analysen &r det svart, om ens mojligt,
att statistiskt sdkerstilla de kausala effekterna mellan skattereduktionen
och anvénda volymer av biodrivmedel. Sverige har haft en generellt
gillande skattereduktion i ménga ar vilket gor det svért att avgdra vilka
effekter som gar att hanfora till skattereduktionen och vad som beror pa
annat. Som framgar i kvantitativa analysen &r ocksa bristen pa tillgang pa
statistik for Sverige och andra lédnder ett problem nidr man forsoker
analysera effekterna av den svenska skattereduktionen.

Generellt syns en kraftig 6kning 1 anvdndningen av hdginblandade
biodrivmedel sedan dessa kom in pd marknaden i borjan av 2000-talet
men det gar samtidigt inte att sidrskilja vad som beror pa
skattereduktionen och vad som beror pé trender i samhaéllet, andra
styrmedel som frimjar anvdndningen eller annat som kan paverka
marknaden. Daremot kan skattereduktionen forbattra forutsittningarna for
biodrivmedel och gora valet att byta till ett fossilfritt drivmedel enklare.

Vad géller E85 gér det att tdnka sig att om vi enbart hade frdmjat
etanolbilar men inte haft nagon skattereduktion hade sannolikt fa tankat
E85. Om vi bara haft en skattereduktion men inte négot stdd for
etanolbilar hade fiarre kopt sddana bilar och anvindningen varit ldgre. Om
vi inte haft pumplagen som sdkerstéllde infrastrukturen hade férre
sannolikt vigat kdpa en etanolbil och de som hade en sddan bil hade i
storre utstrickning tankat bensin.

For HVO gar det att se att anvandningen av HVO oOkade kraftigt efter att
skattereduktionen utan volymrestriktioner infordes 2015. Det finns
samtidigt andra faktorer sdsom produktionskapacitet, tillgdng pé
certifierade fordon eller antal tankstédllen som ocksa paverkat
utvecklingen. Det finns indikationer pé en substitutionseffekt mellan
HVO och FAME och man kan ocksa se att anvdndningen av FAME
minskade nér skattereduktionen minskades 2016-2018. Att priset pa
biodrivmedlet dr viktigt for valet av drivmedel stdds i existerande
litteratur och det gar ocksa att se att statistik over volymer och priser
delvis stodjer det pastdendet. Att skattereduktionen har en viss direkt
effekt pa anvindningen av rena och hoginblandade biodrivmedel dr darfor
sannolikt men det gar inte att statistiskt sdkerstilla effekterna.

34 Marknaden for icke hallbara flytande biodrivmedel
Den svenska skattereduktionen fér rena och hdginblandade flytande
biodrivmedel dr endast tillimplig i de fall biodrivmedlet ar héllbart. Icke
hallbara biodrivmedel (biodrivmedel som inte uppfyller
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hallbarhetskriterierna, se avsnitt 2.3.2) beskattas som sin fossila
motsvarighet per liter. For HVO och FAME &ar den fossila motsvarigheten
diesel och for E85 (och ED95) dr den fossila motsvarigheten bensin.
Exempelvis kan HVO definieras som hallbar eller icke hallbar och genom
systemet for hallbarhetskriterier foljer Energimyndigheten upp
anvéndningen av bada.

Det svenska skatteundantaget for hallbara biodrivmedel har funnits i
manga ar och som tidigare ndmnts finns begrénsat med data och fa
lampliga lander att jimfora utvecklingen med. Det dr darfor svart att
identifiera ett kontrafaktiskt scenario dar vi kan analysera hur
utvecklingen for sdvél hallbara som icke héllbara biodrivmedel skulle ha
sett ut om skattereduktionen aldrig inforts.

Som ndmns i avsnitt 2.3.2 har det funnits mdjlighet att rapportera dven
icke hallbara biodrivmedel och endast under 2017 har det forekommit
mycket smé volymer av icke verifierat hallbara flytande biodrivmedel. |
det fallet handlade det om nagra partier av HVO och FAME som inte
uppfyllde kravet om minst 50 procent minskade utslapp av vaxthusgaser i
livscykelperspektiv. I 6vrigt har Energimyndigheten inte mottagit nagon
rapportering av flytande biodrivmedel som inte uppfyller
hallbarhetskriterierna. Energimyndigheten kinner inte heller till att icke
hallbara flytande biodrivmedel férekommer pa marknaden.

Avsaknaden av en skattereduktion for icke hallbara biodrivmedel
kombinerat med den mycket begréinsade anvindningen av sddana
drivmedel kan indikera att skattereduktionen har en viss effekt.
Skattereduktionen innebdr ocksa en storre ekonomisk férdel 4n den
merkostnad det innebar att sdkerstilla att hallbarhetskriterierna ar
uppfyllda®. Det dr dock sannolikt dven annat som driver utvecklingen
mot anviandningen av hédllbara biodrivmedel; att sédlja icke héllbara
drivmedel skulle sannolikt leda till negativ publicitet for leverantoren
(eller koparen).

3.4.1 Slutsatser
I detta avsnitt har vi forsokt besvara foljande fraga:

Hur har marknaden for icke hdllbara biodrivmedel utvecklats? (som inte
fatt stod)

Slutsatsen éar att skattereduktionen innebér en storre ekonomisk fordel 4n
den merkostnad det innebdér att sdkerstilla att hallbarhetskriterierna ar
uppfyllda, men det dr sannolikt &ven andra faktorer som krav fran képare

8 1 Energimyndighetens utvirdering av systemet for hallbarhetskriterier framgar att de
administrativa kostnaderna som hantering av héllbarhetskriterier medfor varierar fran 2 kronor for
stora aktorer till 27 kronor for smé aktérer per MWh biodrivmedel, vilket motsvarar mellan 1 till
25 ore per liter biodrivmedel, beroende pé typ av biodrivmedel och energiinnehdll. Skattesatserna
ar betydligt hogre 4n sa, se avsnitt 2.1.
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eller risk for negativ publicitet som péverkar anvindningen av icke
hallbara biodrivmedel. Sammantaget dr det osannolikt att ndgon marknad
for icke hallbara biodrivmedel férekommer i Sverige eftersom de inte ar
ekonomiskt géngbara. Energimyndigheten kidnner inte heller till att nagra
icke hallbara biodrivmedel forekommer pa marknaden. Detta indikerar att
skattereduktionen kan ha haft en effekt men det &r inte mojligt att séga i
vilken utstrdckning eftersom vi inte har nagot lampligt kontrafaktiskt
scenario att jimfora med.

3.5 Langsiktig ambition om fossilfri fordonsflotta

I det klimatpolitiska ramverket (18s mer i avsnitt 2.1) anges malet att
Sveriges utsldpp av vixthusgaser inom inrikes transporter (utom inrikes
flyg) ska minska med minst 70 procent senast 2030 jaimfort med 2010.
For att uppna mélet 4r anvdndning av biodrivmedel en del av 16sningen.
Syftet med detta avsnitt ar att diskutera om skattereduktionen bidrar till
att mojliggora ambitionen om en fossilfri fordonsflotta. Det sker genom
en genomgang och analys av den svenska fordonsflottans utveckling.

3.5.1 Den svenska personbilsflottan och nyregistrering éver tid
Den svenska personbilsflottan bestar till storsta del av bensin- och
dieselbilar, se Figur 20. Antalet bensinbilar har minskat stadigt de senaste
tio dren, men det ir fortfarande den mest forekommande personbilstypen
och motsvarade 55 procent av fordonsflottan 2019. Samtidigt har antalet
dieselbilar dkat i en liknande omfattning och motsvarade 2019 36 procent
av fordonsflottan.
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Figur 20 Den svenska personbilsflottan 2010-2019.%7
Kalla: Trafikanalys (2021)

87 Innan 4r 2010 var statistiken dver personbilsflottan uppdelad i andra kategorier vilket forsvarar
jamforelser ldngre bakat i tiden.
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Att enbart titta pa fordonsflottan for att analysera skattereduktionens
bidrag till den langsiktiga mélsdttning om 70 procent minskning av
viaxthusgaser ger en ofullstindig analys eftersom kanske framférallt
dieselbilar har forutsittningar for att kunna kdras pa exempelvis HVO.
Mer om hur skattereduktionen har paverkat 6vergangen till biodrivmedel
finns i avsnitt 4.1. Déremot kan en analys av fordonsflottan ge en bild av
hur den svenska marknaden for etanolbilar har utvecklats. Sett till det
totala bestandet av personbilar i trafik dr etanolbilar den vanligaste
biltypen efter bensin- och dieselbilar, se Figur 20. Ar 2019 motsvarade
andelen etanolbilar 4,1 procent av den totala personbilsflottan. Det har
inte skett ndgra storre foréndringar i antalet etanolbilar sedan 2010. Det
som Okat kraftigt de senaste aren ar istillet framforallt el- och
laddhybrider (2,4 respektive 1,4 procent ar 2019) men dven rena elbilar
(0,6 procent ar 2019). I Figur 21 redovisas nyregistreringar av personbilar
mellan &r 2010 och 2019%,
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Figur 21 Nyregistrering av personbilar 2010—-2019
Kalla: Trafikanalys (2021)

I figuren gér det att se att nyregistreringen av bensinbilar 6kat de senaste
tio dren samtidigt som nyregistreringen av dieselbilar minskat relativt
kraftigt de senaste &dren. Nyregistreringen av etanolbilar ir idag vildigt
liten. Ar 2019 séldes enbart 1 167 etanolbilar i Sverige (0,3 procent av
nyregistreringarna) medan 73 825 elbilar samt el- och laddhybrider séldes
(20,1 procent av nyregistreringarna; 4,3 procent elbilar, 9 procent
elhybrider samt 6,8 procent laddhybrider)®. En viss okning i

8 Innan ar 2010 var statistiken éver nyregistreringar uppdelad i andra kategorier vilket forsvérar
jamforelser ldngre bakét i tiden.

% Antalet laddbara personbilar har 6kat sexfaldigt under de senaste tre dren, till knappt 180 000
under ar 2020. Av dessa utgors drygt 65 procent av laddhybrider. Totalt utgjorde elfordon
(elhybrider, laddhybrider, elbilar) som sagt 20 procent av nyregistreringarna men endast 4 procent
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nyregistrering av etanolbilar gér dock att se de senaste &ren. En orsak till
detta kan vara att en biltillverkare under 2019 har lanserat en ny bilmodell
som kan koras pd E85% vilket innebir att den valmojligheten finns for
nybilskopare.

En viss effekt av skattereduktion kan ocksé spela in eftersom E85 éterigen
ar fullt skattebefriad efter att ha haft en nedsatt skattereduktion under
perioden 2016-2018.

Anledningen till att etanolbilar fortfarande dr vanligast forekommande
efter bensin- och dieselbilar &r att nyregistreringen av etanolbilar uppgick
till 10—15 procent av nyregistreringarna mellan dren 2006-2010, se

Figur 22.
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Figur 22 Andel nyregistrerade icke-konventionella personbilar, 2001—-2019°!
Kalla: Trafikanalys (2020).

Att nyregistreringarna av etanolbilar 6kade sé kraftigt under perioden
20062010 &r sannolikt en samlad effekt av flera olika styrmedel avsedda
for att frimja anvéndningen av biodrivimedel; skattereduktionen,
miljobilspremien som inférdes 2007 och inférandet av pumplagen 2005
som mojliggjorde att E85 blev allmént tillgdngligt pa landets
tankstationer. Nyregistreringen av etanolbilar har som sagt sjunkit kraftigt
sedan toppnoteringen pa drygt 59 000 personbilar 2008. Det finns flera

av alla bilar i trafik under &r 2019, vilket kan jimféras med 14 procent av nyregistreringarna och 3
procent av alla bilar i trafik ar 2018. Power Circle (2021).

% Bioenergitidningen (2019).

°l Elbilar — en bil som enbart drivs av el och laddar sitt batteri frin elnitet. Bussar och lastbilar
bendmns som helelektriska fordon. Den engelska motsvarigheten &r Battery Electric Vehicle
(BEV).

Hybridfordon — drivs frimst av en forbranningsmotor samt av en elmotor med ett batteri som
laddas med bromsenergi. Hybridfordon &r inte laddbara fran elndtet. Pa engelska Hybrid Electric
Vehicle, HEV.

Laddhybrider — ett fordon som kan ladda batteriet fran elnétet men som ocksa har ett annat
brénsle till exempel diesel eller bensin. Kallas ocksa for plug-in-hybrider (pé engelska Plug-in
Hybrid Electric Vehicle, PHEV).
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mojliga anledningar till minskningen; 2009 inférdes bland annat en
skattebefrielse fran fordonsskatt i fem ar istillet for miljobilspremien
vilket for ménga bildgare var mindre forménligt eftersom det motsvarade
cirka hélften (5 000 kronor) av den tidigare premien. Som kan ses i
avsnitt 3.3.3 har ocksa priset pa E85 over aren blivit mindre formanligt i
relation till bensinpriset.

Det har ocksa under perioden forekommit problem med motorerna i
etanolbilar och rapportering i media kring bland annat motorproblem,
Okat behov av underhall och service, oklarheter kring etanolens
hallbarhet, behov av mer frekvent tankning med mera vilket kan ha
minskat incitamenten till att kdpa etanolbilar. P4 senare ar har fokus i
media snarare legat pé fordelarna med elbilar samt el- och laddhybrider
vilket ocksa kan ha en paverkan pa viljan att kopa en etanolbil.

3.5.2 Utveckling for den svenska lastbils- och bussflottan

Den svenska bussflottan domineras av dieselbussar (73 procent av flottan
2020), se Figur 23, men diaremot har anvindningen av fossil diesel
minskat i stor utstrackning. Allt fler dieselbussar kors idag pA FAME eller
HVO. Detta beskrivs mer utforligt i avsnitt 4.1. Antalet bussar som gar pa
etanol dr véldigt fa i relation till den totala bussflottan. Endast 124 bussar
var registrerade for etanoldrift vid slutet av 2019. Under samma period
var den totala svenska bussflottan cirka 14 900.°
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Figur 23 Den svenska bussflottan uppdelat pa drivlina 2010-2019.
Kalla: Trafikanalys (2021).

For lastbilar ar diesel den dominerande drivlinan (97 procent av tunga och
90 procent av litta lastbilar 2019), ddremot géller detsamma for lastbilar

%2 Trafikanalys (2021).
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som fOr bussar att fordonen i manga fall kan framforas med HVO eller
FAME istéllet for diesel. I Figur 24 redovisas den svenska flottan av létta
lastbilar som har annan drivlina &n bensin och diesel. Det dr framforallt
gas och de senaste aren el som dominerar bland alternativa drivlinor.
Antalet latta lastbilar som drivs av etanol har dock ocksa okat frén 1 583
stycken 2011 till 1 786 stycken 2019. Det dr dock fortfarande endast 0,31
procent av den totala flottan av litta lastbilar.”
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Figur 24 Den svenska flottan av latta lastbilar utifran drivlina, exklusive bensin och diesel,
2011-2019%

Kalla: Trafikanalys (2021).

I Figur 25 redovisas den svenska flottan av tunga lastbilar med annan
drivlina dn bensin och diesel. Antalet lastbilar som drivs av gas dominerar
kraftigt och har 6kat over tid. Antalet tunga lastbilar som drivs av etanol
har dock ocksa okat fran 20 stycken 2011 till 73 stycken 2019. Det
motsvarar dock endast 0,1 procent av den totala flottan av tunga lastbilar.

% Trafikanalys (2021) och Energimyndighetens egna berikningar.
% Innan 4r 2011 var statistiken éver fordonsflottan uppdelad i andra kategorier vilket forsvarar
jamforelser langre bakat i tiden.
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Figur 25 Den svenska flottan av tunga lastbilar utifran drivlina, exklusive bensin och
diesel, 2011-2019%

Kalla: Trafikanalys (2021).

Det finns betydligt fler etanolbilar i trafik &n det finns tunga etanolfordon,
drygt 200 000.

3.5.3 Slutsatser
I detta avsnitt har vi forsokt besvara foljande fraga:

Hur mycket har stédet bidragit till Sveriges langsiktiga ambition for en
fossilfri fordonsflotta? (Stodets stimulanseffekter och effektivitet)

Skattereduktionen har sannolikt varit en av flera bidragande faktorer till
etanolbilarnas utveckling under 2000-talet och detta har ocksa foranlett
att etanolbilar idag 4r den tredje storsta fordonstypen utifran drivlina.
Som ndmnts i diskussionerna finns det dock manga bidragande faktorer
och det dr inte mdjligt att sdrskilja skattereduktionens effekt pa
etanolbilsforsédljningen.

For tyngre trafik dr dieselmotorer den huvudsakliga motortypen bade for
bussar och tunga och létta lastbilar. Antalet lastbilar (séavil tunga som
latta) som drivs av etanol har dock 6kat over tid, om &n frén ldga nivéer.
Att diesel dominerar som motortyp innebdr inte att skattereduktionen inte
har haft ndgon effekt i relation till ambitionen om en fossilfri
fordonsflotta. En stor del tyngre fordon drivs redan idag pA HVO och
FAME, vilket redogors for mer utforligt i avsnitt 4.1.

% Innan 4r 2011 var statistiken éver fordonsflottan uppdelad i andra kategorier vilket forsvarar
jamforelser langre bakat i tiden.
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4 Indirekta effekter av
skattereduktionen

I detta kapitel diskuteras pa vilket sétt skattereduktionen har gett
incitament for konsumenter att byta fran fossila drivmedel till rena och
hoginblandade flytande biodrivmedel samt hur marknadssituationen for
biodrivmedel till slutkonsument samt konkurrensen mellan
stodmottagarna pa marknaden paverkats av skattereduktionen. Som
tidigare konstaterats dr det svért att sérskilja skattereduktionens effekt
fran annat som paverkar marknaden och incitamentet att byta drivmedel
har delvis diskuterats i andra delar av rapporten. Detta kapitel ska besvara
foljande fragor:

Har stodet haft stimulanseffekter sd att konsumenter har gdtt over frdan
fossila bréinslen till héginblandade biodrivmedel?

Har stédet forbdttrat marknadssituationen for biodrivmedel for
slutkonsumenterna?

Har stodet paverkat konkurrensen mellan stodmottagarna och den
svenska biodrivmedelsmarknaden?

4.1 Incitament for konsumenter att byta fran fossila till rena
och hoginblandade biodrivmedel
For hoginblandade biodrivmedel sésom E85 och ED95 som kréver
anpassade motorer och brénslesystem innebér vergangen frén bensin i
princip inkop av ett nytt fordon. Detta diskuteras i avsnitt 3.5.1. Det gar
att konstatera att utvecklingen for litta fordon varit positiv i ett inledande
skede men att utvecklingen inte hallit i sig. Nar det kommer till tunga och
latta lastbilar gar det dock att 6ver tid se en 6kning av antalet fordon som
drivs med etanol men att sdrskilja skattereduktionens effekt fran andra
faktorer dr inte mojligt.

Det har lange varit en nedatgdende trend i nyregistrering av etanolbilar pa
den svenska marknaden, men med en viss 6kning aterigen sedan 2016.
L&s mer om detta i avsnitt 3.5. Det hir kan jamforas med de totala
nyregistreringarna av personbilar under perioden 2009-2019 dér det totala
antalet nyregistrerade personbilar 6kade samtidigt som antalet
nyregistreringar av etanolbilar minskade, se data i Tabell 10. Bensinbilar
har ddremot haft en uppatgéende trend och det bor papekas att existerande
bensinbilar kan konverteras till etanoldrift med ett konverteringskit och
den potentiella marknaden for E85 kan déarfor 6ka i framtiden d&ven om
nyregistreringarna av etanolbilar idag &r 14g.
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Tabell 10 Nyregistreringar av personbilar per drivlina, ar 2010-2019

Bensin Diesel El Elhybrid Laddhybrid Etanol Gas Total
Ar
2010 108 228 154 282 11 3720 0 35 465 7 005 308 734
2011 106 452 195 153 185 2927 0 15 283 6618 326 649
2012 90 565 195 419 264 3042 658 5904 5435 301 335
2013 102 851 175 438 452 5170 1109 3243 3873 292 178
2014 116 525 188 034 1266 7 054 3411 2691 5021 324 037
2015 131 576 206 400 2916 8 769 5752 1370 5119 361932
2016 155 320 201 057 2993 13 636 10 290 856 3810 388 014
2017 157 555 191 067 4539 18 640 15 989 1090 3971 392 728
2018 173 808 137 409 7147 21020 21811 1020 3288 365 535
2019 169 198 117 775 15795 33 123 24 907 1167 4971 366 961

Som tidigare ndmnts dr det inte alla etanolbilségare som véljer att tanka
E85. Enligt Energimyndighetens berikning® var tankningsgraden for
etanolbilar 45 procent E85 under 2018. Det &r en kraftig 6kning jamfort
med 2017, da samma berdkning visar att tankningsgraden var omkring
25 procent. En mgjlig forklaring till 6kningen dr att etanolen i E85 helt
skattebefriades fran den 1 januari 2018, se avsnitt 2.1. Det innebar att det
under den storsta delen av 2018 varit mer 16nsamt 4n tidigare att tanka
E85. Lonsamheten har sedan aterigen minskat.

Till skillnad fr&n E85 har anvidndningen av alternativ till diesel (FAME
och HVO) okat stadigt framforallt under 2010-talet, se avsnitt 3.2. Som
tidigare ndmnts 6kade anvdndningen av HVO kraftigt 2015 vid samma tid
som ren HVO blev skattebefriad. Minskningen i anvéndning av HVO fran
2018 och framét infaller samtidigt som inforandet av reduktionsplikten.
Samtidigt 6kade anvindandet av FAME.

Det ér framf6rallt inom tunga transporter och kollektivtrafik som
anvéndningen av FAME och HVO har ¢kat. Eftersom en stor del av
bussarna och nistan alla ldtta och tunga lastbilar i Sverige drivs av diesel
(se avsnitt 3.5.2) har HVO och FAME varit brianslen som gjort en
omstillning mdjlig utan att behdva investera i nya fordon®”. Ar 2019
kordes Sveriges bussar i den subventionerade kollektivtrafiken till cirka
38 procent pa HVO, cirka 27 procent pa biogas, cirka 23 procent pA RME
och drygt 1 procent pé el. For bussar var andelen fordonskilometer som
kordes med fornybara drivmedel 90,1 procent 2019. Andelen

% Berdkningen baseras p& Trafikanalys statistik om fordonsbestdnd och korstrickor och RUS
statistik om genomsnittlig brinsleforbrukning samt uppgifter om rapporterade volymer fran
Energimyndighetens rapport Drivmedel 2018.

7 Som tidigare nimnts gér inte FAME att anvinda direkt i en dieselmotor utan en anpassning av
motorn behdver goras. Daremot kriavs inte investering i ett helt nytt fordon.
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fordonskilometer i kollektivtrafiken som kors med fornybara drivmedel
har okat kraftigt over tid, frdn 6,3 procent 2006, se Figur 26°.
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Figur 26 Andel fordonskilometer i kollektivtrafiken som kors pa fornybara drivmedel,
2006-2019.”
Kalla: Miljobarometern (2021).

Ren FAME, ren HVO samt ED95 anvinds i Sverige i storst utstrackning
inom akerindringen och i kollektivtrafik. Skattereduktionen mojliggor i
viss utstrackning att rena och hoginblandade biodrivmedel anvinds for att
svara pa de krav som allt fler transportkopare stdller om minskade
utsldpp. S& linge kommuner och landsting inte blir direkt kompenserade
for de dkade priserna kommer det innebira antingen ett 6kat behov av
tillskott fr&n kommuner och landsting, minskat utbud, 6kade biljettpriser
eller en atergang till att anvidnda fossil diesel. For den kommersiella
trafiken dr det sistndmnda alternativet inte helt osannolikt. Den
upphandlade trafiken (se avsnitt 2.4.2) dr bunden till langa avtal men
O0kade drivmedelspriser kommer pa sikt leda till att trafikféretag lamnar
hogre anbud i upphandlingar vilket skulle kunna paverka incitamenten att
fortsdtta anvinda rena biodrivmedel i kollektivtrafiken.

Akeriniringen ir en konkurrensutsatt bransch!'® vars vinstmarginaler
varierar med rddande konjunktur!'®!. Utan skattereduktionen skulle de
minskade utslédppen ha en betydligt hogre prislapp for transportkdparna,
vilket sannolikt skulle innebédra en begransad anvindning av dessa
drivmedel. Vi har inte tillgéng till samma statistik 6ver akerinéringens

% Miljébarometern (2021).

% Med kollektivtrafik menas i figuren den subventionerade (allménna kollektivtrafiken),
kommersiell trafik ingér inte. Fran ar 2018 ingér inte Storstockholms Lokaltrafik (SL) i
statistiken.

1% Transportforetagen (2016).

101 Sveriges &keriforetag (2018).
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anviandning av fornybara drivmedel som for kollektivtrafiken men i
avsnitt 3.5.2 beskrivs utvecklingen for fordonsflottan av tunga och létta
lastbilar.

4.1.1 Slutsatser
I detta avsnitt har vi forsokt besvara foljande fraga:

Har stodet haft stimulanseffekter sa att konsumenter har gdtt éver fran
fossila bréinslen till héginblandade biodrivmedel?

Precis som i tidigare avsnitt 4r det svart att besvara vilka effekter som kan
hénforas till skattereduktion och vad som beror pa andra faktorer. For
privatpersoner ar stodet framforallt relevant vad giller E85 eftersom det
fram till nu har funnits begrénsat antal personbilsmodeller som ar
certifierade att kora med ren biodiesel (HVO/FAME). Nyregistreringen av
etanolbilar 6kade kraftigt under tidigt 2000-tal men som tidigare ndmnts
infordes samtidigt flera styrmedel for att fraimja
biodrivmedelsanvindningen och det gér inte att sérskilja effekten av
skattereduktionen. Det gér att konstatera att bade nyregistreringen och
tankningsgraden av etanol 6kade 2018 nér skattereduktionen utdkades for
E85 men vid samma tid inférdes ocksd Bonus Malus (se avsnitt 2.4.3).

Anvéndningen av ren FAME och ren HVO har 6kat 6ver tid i tunga
transporter och sdrskilt inom kollektivtrafiken har 6kningen varit kraftig.
Det gar dock inte att hdrleda vilken effekt som skattereduktionen har haft
och vad som beror pa de krav som allt fler transportkdpare stéller om
minskade utsldpp. Skattereduktionen mojliggor i1 viss utstrackning att rena
och hdoginblandade biodrivmedel anvinds for att svara pa kraven och utan
skattereduktionen skulle de minskade utslédppen ha en betydligt hdgre
prislapp for transportkdparna, vilket sannolikt skulle innebéra en
begrinsad anvindning av dessa drivmedel. Som i tidigare avsnitt finns
inte ndgot kontrafaktiskt scenario att jimféra med och det gar inte att sdga
med sdkerhet vilken effekt som skattereduktionen haft pd 6vergangen fran
fossil diesel till biodrivmedel. Det mest sannolika &r att 6kningen beror pa
en samlad effekt av de styrmedel som inforts med syfte att driva pa
utveckling mot fossilfrihet och 6kad biodrivimedelsanvéndning.

4.2 Marknadssituationen for biodrivmedel till
slutkonsument

4.2.1 Hur har priset for slutkonsument paverkats av
skattereduktionen?

Det dr viktigt att komma ihag att den svenska skattereduktionen har

funnits i ménga ar (dven innan det forsta statsstodsbeslutet fattades) och

applicerats generellt, vilket gor det svart att identifiera ett kontrafaktiskt

scenario. Det dr darfér omojligt att veta hur pris, utbud och efterfragan

hade sett ut om ingen skattereduktion hade funnits. I avsaknad av ett
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sddant scenario gors i detta kapitel ett forenklat antagande att det hogre
pris som biodrivmedlet sannolikt skulle haft om skattereduktionen inte
hade funnits dtminstone pa ett ungefarligt siatt motsvarar
skattereduktionen. Om ett sddant antagande gors kan man se att
skattereduktionen potentiellt har férbattrat marknadssituationen for rena
och hoginblandade biodrivmedel for slutkonsumenter pa den svenska
marknaden.

I Figur 27 kan vi se hur prisdifferensen mellan bensin och E85 har
utvecklats sedan januari 2018. Figuren ger endast en indikation om hur
det sett ut sedan 2018. Eftersom det 4r omojligt att veta hur priset skulle
ha utvecklats utan skattereduktion gors i detta avsnitt inga utforligare
analyser om hur det sett ut 6ver tid. Eftersom detta enbart dr ett exempel
pa hur skattereduktionen kan ha péverkat prisdifferensen under den
senaste statsstodsperioden dr dven 2020 ars siffror med.
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Figur 27 Prisdifferens mellan bensin och motsvarande mangd E85 (inkl. och exkl.
skattereduktion), justerat for energiinnehall, januari 2018 — december 2020.'%

Kailla: Energimyndigheten (2021c), Skatteverket (2021) samt Energimyndighetens egna
berékningar.

Vid det forenklade antagandet att vi kan ldgga pa skatten pa nuvarande
pris hade E85 utan skattereduktionen varit betydligt dyrare &n bensin
(runt 10 kr dyrare per liter) under perioden 2018-2020. Med nuvarande
skattereduktion har istédllet prisdifferensen varit liten, periodvis nistan
obefintlig. I avsnitt 3.2 har vi ocksa kunnat utldsa att ett
konkurrenskraftigt pris med stor sannolikhet innebér 6kad forsdljning av
E85. Om skattereduktionen inte skulle ha funnits och vi antar att priset till
slutkund skulle bli lika mycket hogre som summan av den uteblivna

102 E85-priset har korrigerats for sitt ligre energiinnehall med faktorn 1,54 i enlighet med
statsstodsbeslutet SA.48069.
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skattereduktionen skulle istillet bensin ha varit ett betydligt mer
fordelaktigt alternativ.

I Figur 28 redovisas prisdifferensen mellan ren FAME och diesel med
respektive utan skattereduktion for perioden 2018-2020.
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Figur 28 Prisdifferens mellan diesel och motsvarande mangd ren FAME (inkl. och exkl.
skattereduktion), justerat for energiinnehall, januari 2018 — december 2020.'%

Kailla: OKQ8 (2021), CircleK (2021), Energimyndigheten (2021c), Skatteverket (2021) samt
Energimyndighetens egna berdkningar.

Det har under storsta delen av perioden 2018-2020 varit ekonomiskt
fordelaktigt for slutkonsumenten att tanka ren FAME istallet for diesel i
de fall det 4r mdjligt. Det finns ocksé en trend som visar pa dkade
leveranser under perioden, vilket framgar i avsnitt 3.3.3. Om man antar
att priset till slutkund exklusive skattereduktionen skulle bli lika mycket
hogre som summan av den uteblivna skattereduktionen skulle istillet
diesel ha varit det mer fordelaktiga alternativet (cirka 4 kronor billigare
per liter). Aven om Figur 28 visar att det har varit billigare for
slutkonsument att tanka ren FAME innebér det inte per automatik att
overkompensation har varit aktuell. Lds mer om detta i avsnitt 5.1.

Figur 29 visar att priset pd ren HVO for foretagskunder under perioden
2018 till 2020 har varit hogre jdmfort med diesel trots att den varit helt
befriad fran energiskatt och koldioxidskatt.

13 priset pA FAME har justerats for ligre energiinnehdll med en faktor 1,07 i enlighet med
statsstodsbeslut SA.48069. Det dr priset for RME som anvénds som pris for FAME.
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Figur 29 Prisdifferens mellan diesel och ren HVO (inkl. och exkl. skattereduktion),
justerat fér energiinnehall, januari 2018 — december 2020.1%4

Prisdifferensen 6kade under slutet av 2018 och en forklaring till det ar
reduktionsplikten for dieselbransle som trdadde i kraft den 1 juli 2018,
vilket dven diskuteras i avsnitt 3.3.3. Nar reduktionsplikten infordes den 1
juli 2018 justerades ocksa koldioxidskatten for bensin och diesel nedat for
att kompensera for ett 6kat biodrivmedelsinnehall i bréanslet, ddrmed
minskade ocksa skillnaden mellan diesel och ren HVO (skattereduktionen
exkluderad) i juli 2018. Utifrén de forenklade antagandena om hur priset
utan skattereduktion hade sett ut skulle dock prisdifferensen ha varit
avsevart storre (cirka 6 kronor per liter) om ren HVO beskattades som
diesel.

4.2.2 Skattereduktionens paverkan pa utbudet fér
slutkonsument
Infrastrukturen for rena och hoginblandade flytande biodrivmedel har
forbattrats over tid genom att tankstationer for fornybara drivmedel har
tillkommit. Precis som for annan utveckling gar det inte att sdrskilja vad
som beror pé skattereduktionen och vad som beror pa andra faktorer.
Sannolikt har skattereduktionen varit en bidragande orsak till en dkad
efterfragan i kombination med andra styrmedel som frimjat
infrastrukturutvecklingen.

Figur 30 visar antalet publika tankstationer i Sverige som erbjuder
fornybara drivmedel. Det bor papekas att drivmedelsinfrastruktur for
bussar och tung trafik oftast inte dr publika stationer, vilket betyder att

104 Priset pA HVO har justerats for ligre energiinnehdll med en faktor 1,04 i enlighet med
statsstodsbeslut SA.48069.
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korrelationen mellan publika tankstationer som siljer FAME och HVO
och de anvdnda volymerna av dessa drivmedel kan vara missledande.
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Figur 30 Antal publika tankstationer!®> med férnybara drivmedel i Sverige, 2004—2019.

Precis som for utvecklingen av etanolanvéndningen gar det inte att se
nagon tydlig 6kning relaterat till specifikt skattereduktionen for ESS.
Antalet tankstationer okar kraftigt under nagra ar, men en viktig
mojliggorare for (framforallt) E8S dr den svenska pumplagen som anger
att siljstédllen som séljer minst 1 500 kubikmeter bensin eller
dieselbrinsle méste tillhandahélla minst ett fornybart drivmedel (se
avsnitt 2.3.3. En stor andel av infrastrukturen for ES85 byggdes av
drivmedelsleverantorer for att uppfylla pumplagen eftersom etanol var det
mest utvecklade alternativa drivmedlet vid den tidpunkten. I samband
med det blev E85 tillgéngligt 6ver hela landet. Det finns dérfor en
utvecklad infrastruktur for E8S trots att de salda volymerna har minskat.

For HVO gér det att se en 6kning av antalet tankstationer efter 2015 da
HVO forst skattebefriades. Samtidigt har Klimatklivet (se avsnitt 2.4.4)
troligen haft en positiv effekt pé tillgdngligheten pé publika tankstationer
for HVO. Klimatklivet ar ett brett stodprogram for klimatatgiarder, dar det
bland annat &r mdjligt att soka stod for utbyggnad av infrastruktur for
biodrivmedel. Inom Klimatklivet, har ett antal tankstationer f6r HVO och
EDO95 fatt stod.

Det faktum att Klimatklivet bidragit till ett utokat utbud av flytande
biodrivmedel péverkar inte i sig beviset for skattereduktionens effekt
eftersom det kan vara sa att en 6kad efterfragan lett till ett behov av att
utdka infrastrukturen. Precis som i 6vriga delar vet vi inte hur marknaden
skulle ha sett ut om ingen skattereduktion inforts.

195 Publika tankstationer ir sidana som &r 6ppna for allmidnheten.
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4.2.3 Slutsatser
I detta avsnitt har vi forsokt besvara foljande fraga:

Har stodet forbdttrat marknadssituationen for biodrivmedel for
slutkonsumenterna?

Det dr viktigt att komma ihag att den svenska skattereduktionen har
funnits i ménga ar och applicerats generellt, vilket gor det svart att
identifiera ett kontrafaktiskt scenario. Det dr darfor omdjligt att veta hur
pris, utbud och efterfragan hade sett ut om ingen skattereduktion hade
funnits. Vi har inte heller haft tillgéng till statistik for andra ldnder att
jamfora med.

Som ett enkelt exempel har vi tagit prisdifferensen mellan biodrivmedlet
och dess fossila motsvarighet och lagt pa skatten for att se hur det
paverkar prisdifferensen. Om vi antar att det forenklade antagandet skulle
stimma har skattereduktionen potentiellt forbattrat marknadssituationen
for rena och hoginblandade flytande biodrivmedel for slutkonsumenter pa
den svenska marknaden eftersom prisdifferensen mellan biodrivmedlen
och dess fossila motsvarigheter idag dr véldigt liten (FAME ér till och
med billigare). Sannolikt skulle skillnaden vara betydligt storre (och
negativ dven for FAME) om skatt pafordes biodrivmedlet.

Tankstationer for fornybara drivmedel har tillkommit efter
skattereduktionens infoérande. Det gér dock inte att hénfora detta specifikt
till skattereduktionen eftersom bland annat pumplagen och Klimatklivet
ocksé haft en paverkan pé utbudet.

4.3 Konkurrensen mellan stodmottagare pa den svenska
biodrivmedelsmarknaden

4.3.1 Marknadskoncentration

Marknaden for bensin och diesel i Sverige domineras av fyra foretag som
har en marknadsandel pa ndrmare 100 procent av forsdljningen av bensin
och diesel'®. Figur 31 visar antalet féretag som séljer hoginblandade och
rena flytande biodrivmedel (drivmedelsleverantdrer till slutkonsumenter).

19 Drivkraft Sverige (2021).
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Figur 31 Antal drivmedelsleverantérer som levererar FAME, E85 och HVO il
slutkonsument, 2011-2019

Kailla: Energimyndigheten (drivmedelsrapporteringen).

For HVO har det tillkommit flera nya, mindre leverantorer sedan
skattereduktionens infoérande. Det gér inte att bevisa att detta dr en effekt
av skattereduktionen men det indikerar att skattereduktionen kan ha gjort
det mojligt for mindre bolag att etablera sig pa drivmedelsmarknaden.
Déremot finns det bara tva storre leverantorer av HVO som sédljer HVO
till drivmedelsleverantorer i Sverige (det vill sdga inte till slutkonsument).

Marknadskoncentrationen for E85 har varit relativt jamn under 2010-talet,
se Figur 32. Det gar inte att se ndgra storre forédndringar sedan
laginblandade drivmedel inte ldngre far skattereduktion (halvarsskiftet
2018) men det gér att se en marginell minskning i marknadsandel hos de
storre leverantorerna (leverantdr 1 och 3) och en 6kning hos négra mindre
leverantdrer (leverantor 4 och 6).
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Figur 32 Marknadsandelar for leverantérer av E85.
Killa: Energimyndigheten (drivmedelsrapporteringen).

4.3.2 Slutsatser
I detta avsnitt har vi forsokt besvara foljande fraga:

Har stédet paverkat konkurrensen mellan stodmottagarna och den
svenska biodrivmedelsmarknaden?

Mojligheten att sélja rena och hoginblandade flytande biodrivmedel ar
samma for alla bolag och alla bolag har ddrmed mojlighet att ta del av
skattereduktionen. Utdver att héllbarhetskriterierna och villkoren for
statligt stod ska vara uppfyllda finns inga sirskilda regler eller undantag,
utan samma regler giller for samtliga stddmottagare. Skattereduktionen
har funnits med snarlik utformning under manga &ar och det gar inte
utifrén tillgénglig statistik sdga ndgot annat &n att skattereduktionen som
sadan inte har fordndrat konkurrenssituationen pa marknaden.

Det gér att se viss 0kning av antalet aktorer som sédljer HVO sedan 2015
da HVO skattebefriades, detta gar ocksé att relatera till det som skrivits i
tidigare kapitel. Sedan laginblandade biodrivmedel inte ldngre inkluderas
i skattereduktionen gar ocksa att se en viss 6kad marknadsandel for nagra
av de mindre aktorer som séljer E85. Skattereduktionen har gett nya
foretag mojligheten att etablera sig som drivmedelsleverantdrer till
slutkonsumenter genom att sélja rena eller hoginblandade flytande
biodrivmedel.
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5 Proportionalitet och lamplighet

I detta kapitel diskuteras skattereduktionens proportionalitet genom att
titta pa resultatet fran de dvervakningsrapporter som stills samman varje
ar for att avgéra om biodrivmedlen blir 6verkompenserade genom
skattereduktionen. Senare i kapitlet diskuterar vi ocksa stddets lamplighet
genom att analysera utvecklingen jamfort med andra EU-l4dnders
utveckling och titta pa stod som inforts i andra ldnder. Kapitlet avser
besvara dessa frégor:

Har stodet varit proportionerligt?

Hur dr stodet jamfort med tidigare stod som har inforts av andra EU-
medlemsldnder? (ELLER Hur dr stédet jamfort med tidigare svenska stod
som implementerats i Sverige med liknande mal?)

5.1 Sammanstallning av évervakningsrapporter

Stodets proportionalitet forsdkras genom att gora regelbundna jamforelser
mellan biodrivmedlen som técks av stodet samt dess fossila
motsvarigheter. Energimyndigheten har under manga ar sammanstallt
underlag for att sikerstélla att skattereduktionen for biodrivmedel inte
innebér ndgon dverkompensation. For att beddma om dverkompensation
foreligger samlar Energimyndigheten in data genom ett rapporteringskrav
pé organisationer som técks av skattereduktionen. Denna data
sammanstélls sedan i s& kallade 6vervakningsrapporter som utgar ifran de
insamlade uppgifterna frén leverantorer och producenter av biodrivmedel
om volymer och kostnader for ravaror, produktion, kapital och frakt av
biodrivmedel'””. Uppgifterna frén leverantorerna jimfors med priset for
biodrivmedlets fossila motsvarigheter. Vid jaimforelsen sker en justering
for att kompensera for biodrivmedlens avvikande energiinnehall i enlighet
med gillande statsstodsbeslut. Kostnadsskillnaden mellan de olika
biodrivmedlen och dess fossila motsvarigheter for perioden 2008-2019
redovisas i Figur 33.

197 Energimyndigheten tar ocksd in de rapporterande bolagens egen bedémning om hur
kostnadsutvecklingen kommer att se ut under kommande ar. Dessa uppgifter 4r dock osékra och
bor hanteras med viss forsiktighet.
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Figur 33 Kostnadsjamférelse mellan biodrivmedel och dess fossila motsvarighet i kronor
per liter.108
Kalla: Energimyndigheten (2020f).

Med undantag for att FAME bedomdes ha varit 6verkompenserad under
perioden 2012 till och med 2014 har inte 6vervakningsrapporterna visat
pa risk for 6verkompensation for samma biodrivmedel flera ar i rad.
Overvakningsrapporten for 2014 visar pa en risk for dverkompensation
for E85 vilket kan forklaras med att priserna pa europeisk etanol sjonk
kraftigt pad grund av prispress fran laga priser pa utomeuropeisk etanol.
Sedan 2015 har 6vervakningsrapporterna inte visat pa ndgon risk for
overkompensation for ndgot rent eller hoginblandat flytande
biodrivmedel. Tvértom har istdllet exempelvis HVO varit dyr i relation
till dieseln, vilket kan hanforas till 6kade ravarukostnader.

En av anledningarna till att 6verkompensation inte forekommit de senaste
aren dr att nivan for skattereduktionen har kunnat justeras i forvag for att
undvika risk for 6verkompensation. Energimyndigheten har sedan 2014
gjort indikativa dvervakningsrapporter som redan innan arets slut ger en
indikation pa om det finns risk for 6verkompensation och ddrmed behov
av att justera skattereduktionen fér kommande kalenderar.

Att ett drivmedel dr 6verkompenserat eller inte i relation till sin fossila
motsvarighet dr inte detsamma som att det dr forménligt eller inte enligt
tidigare kapitels berdkningar om prisdifferenser mellan biodrivmedel och
dess fossila motsvarigheter (se avsnitt 3.3.3 respektive 4.2.1). Metoden
for att berdkna dverkompensation bygger istéllet pd berdkningar om
kostnaden for att producera biodrivmedlet (mer om metoden for att
berdkna 6verkompensation finns i Bilaga 2).

1% Btt negativ védrde indikerar att 6verkompensation kan ha férekommit.
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5.1.1 Slutsatser
I detta avsnitt har vi forsokt besvara foljande fraga:

Har stodet varit proportionerligt?

Stodets proportionalitet forsdkras genom att géra regelbundna jamforelser
mellan biodrivmedlen som tidcks av stodet samt dess fossila
motsvarigheter. Energimyndigheten har under manga ar sammanstallt
underlag for att sékerstélla att skattereduktionen for biodrivmedel inte
innebdr ndgon dverkompensation. Det dr endast under négra enstaka ar
som Overkompensation har forekommit och det har &tgérdats genom
justering av stodnivaer. Stodet anses darfor vara proportionerligt.

5.2 Analys jamfort med andra lander

5.2.1 Anvéndningen av biodrivmedel i Sverige jamfért med
anvédndningen i andra EU-lander

Figur 34 visar att Sveriges anvdndning av biodrivmedel som andel av den

totala drivmedelsanvédndningen i viagsektorn kraftigt dverstiger andelen

inom EU och att andelen biodrivmedel i Sverige har flerdubblats, medan

anvéndningen i hela europeiska unionen endast fordndrats marginellt.

Figuren inkluderar bade lag- och héginblandade biodrivmedel.
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Figur 34 Andelen biodrivmedel av total drivmedelsanvandning i vagsektorn (rena, lag-
och héginblandade biodrivmedel), 2008-2019.

Kailla: Eurostat (2021a).

I Figur 35 kan vi ocksa se hur energianvdndningen fréan flytande
biodrivmedel i transporter 6kat i Sverige jimfort med resten av EU
samtidigt som Sveriges totala drivmedelsanvdndning minskat i relation
till EU.
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Figur 35 Flytande biodrivmedel (rena, lag- och héginblandade) i transporter i Sverige och
EU i jamforelse med total biodrivmedelsanvandning, 2008-2019, toe!®.

Killa: Eurostat (2021a).

Utifran den data som rapporteras till Eurostat d4r anvdndningen av
biodrivmedel generellt i Sverige relativt hdgre 4n i andra medlemslénder.
I Figur 36 visas anviandning av biodrivmedel 2019 i procent av totala
energianvindningen i transporter. Dér framgér tydligt att Sverige sticker
ut 1 jamforelse med andra medlemsldnder, kanske framforallt vad géller
ren biodiesel (HVO och FAME).

1% Tusen ton oljeekvivalenter.
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Figur 36 Biodrivmedelsanvandning (lag- och héginblandad respektive rena biodrivmedel)
i Europa 2019 uttryckt som andel av total energianvandning i transportsektorn.

Killa: Eurostat (2021a) och Energimyndighetens berdkningar.

Enligt statistik fran Eurostat hade Sverige den hogsta andelen
energianvindning i transportsektorn (inkluderar bade rena, lag- och
hoginblandade biodrivmedel) i EU 2019 med cirka 18 procent. Samtidigt
hamnade Sverige 2019 pé nionde plats i EU dver total
drivmedelsanvindning inom vdgsektorn. Den genomsnittliga andelen
biodrivmedel i transporter i EU uppgick 2019 till cirka 5 procent.!!

Sverige har en unikt hdg anvéndning av rena flytande biodrivmedel,
enligt den statistik som rapporteras till Eurostat. Det kan dock vara sé att
alla lander inte rapporterar sin data pa samma satt, framforallt inte vad
giller E85. Vissa ldnder rapporterar hogre siffror for blandad etanol, ett
exempel dr Frankrike som har en skattereduktion for E85 (se avsnitt
5.2.2) men dnda inte rapporterar nagra volymer av rena biodrivmedel.

Av de lander som rapporterade anvdndning av ren biodiesel (FAME och
HVO) ar 2019 utgjorde Sveriges anvdndning 58 procent. De storsta
anvindarna efter Sverige var Osterrike (15 procent), Ruminien

(10 procent), Polen (9 procent), Spanien (6 procent.). Den rapporterade
anvéndningen for ovan ndmnda ldnder och négra dvriga lander som
rapporterat anvindning redovisas i Figur 37. Det finns ocksé ett antal
ytterligare linder som rapporterar, men mycket sméd volymer och
inkluderas darfor inte i figuren. Det ar tydligt att Sveriges anvindning
okat kraftigt Over tid och att samma kraftiga 6kning inte gér att se for
ovriga lander. I ndgon utstrdckning dr det rimligt att anta att lénder

10 Eyrostat (2021b).
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rapporterar hoginblandade biodrivmedel olika till Eurostat, eftersom det
endast dr ndgra fa linder som rapporterar nagra volymer av rena
biodrivmedel. Dock dr monstret detsamma bade ndr man inkluderar
blandade biodrivmedel och nér man enbart tittar pd rena.
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Figur 37 Olika EU-landers anvandning av ren biodiesel (HVO och FAME) i
transportsektorn 2008-2019, toe!!!.
Kalla: Eurostat (2021a).

For ren biobensin (som dr den kategori som redovisas i Eurostats data)
utgor Sveriges anviandning 85 procent av EU:s totala anvindning, dar
endast Spanien och Tyskland utdver Sverige har rapporterat volymer.
Tyskland rapporterade fram till och med 2015 volymer men har sedan
dess inte rapporterat nigra volymer till Eurostat.''> Aven for Sverige har
anvdndningen minskat 6ver tid men Sverige rapporterar fortsatt de storsta
volymerna. Den rapporterade anvdndningen for ovan ndmnda ldnder
redovisas i Figur 38 .

"' Tusen ton oljeekvivalenter.
2 Eyrostat (2021a).
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Figur 38 Olika EU-landers anvandning av ren biobensin i transportsektorn 2008-2019,
toe!3.

Kailla: Eurostat (2021a).

522 Stédsystem i andra lander

Av de lander som rapporterat data till Eurostat om anviandning av rena
flytande biodrivmedel #r det endast Sverige och Osterrike som tillimpar
nagon typ av skattesubvention for rena eller hoginblandade biodrivmedel.
Dock finns det fler ldnder som har ett statsstodsbeslut eller
skattereduktion i annan form men inte rapporterar nagra volymer av rena
biodrivmedel till Eurostat.

Osterrike tillimpar undantag fran mineraloljeskatten for etanol som
blandas i E85 samt mineralolja fran biomassa. Sedan den 1 januari 2009
har Osterrike ocksd applicerat ett krav om minst 3,4 procents inblandning
av fornybara komponenter i bensin och 6,3 procents inblandning i diesel,
for att néd det overgripande malet om 5,75 procents laginblandning. Fran
oktober 2020 hojdes det dvergripande malet till 8,45 procent. Osterrike
har ocksé en lagre skatt for bensin som innehéller minst 4,6 procent

biokomponenter.'*

Tyskland har tidigare haft ett skatteundantag men fran den 1 januari 2016
avslutades alla skatteundantag for biodrivmedel inklusive biometan i
Tyskland!'®.

Ruminien och Polen har inte haft ndgot skatteundantag men Ruménien
implementerade den 1 januari 2018 ldginblandningskvoter for diesel om
6,5 procent och for bensin om 8 procent och i Polen ska berorda foretag

113 Tusen ton oljeekvivalenter.
114 Res-legal (2018a).
115 Res-legal (2019).
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blanda in minst 8,5 procent (fr&n 2020) av foretagets &rliga forséljning
eller konsumtion. Spanien har ett liknande mal.!!¢

Bland 6vriga EU-ldander har Frankrike bland annat en skattereduktion for
etanol som blandas i E85''7. Anviindningen av E85 i Frankrike har 6kat
stadigt over tid!'®, Frankrike har inte rapporterat ndgra volymer E85 inom
kategorin ren biobensin till Eurostat, dock dr den rapporterade
anviandningen av laginblandad etanol relativt hog, vilket delvis kan bero
pa en 6kning av E10. Pa grund av att vi inte har tillgéng till data 6ver
Frankrikes volymer av E85 ar det svart att genomfora ndgon djupare
analys av effekterna frén skattereduktionen pé volymerna av E85 i
Frankrike. Det dr ocksa rimligt att Frankrike och dvriga medlemslénder i
viss utstrackning rapporterar rena och hoginblandade biodrivmedel inom
olika kategorier till Eurostat. Bristen pa transparens i datarapporteringen
gor direkta jamforelser mellan olika medlemsstater svért.

Vidare har Tjeckien ett statsstodsgodkdnnande SA.58556 (2020/N) for
stod till biodrivmedel i transporter som férlangdes under 2020 och
striacker sig nu till den sista december 2021. Stddet riktar sig till
hoginblandade biodrivmedel sdsom B100, vegetabiliska oljor (sirskilt ren
rapsolja), MDF B30, E85, ED95 och biogas.!"” Lettland har ett
skatteundantag for ren biodiesel samt en skattereduktion om 30 procent
for diesel som innehéller 70—85 procent biodiesel. Vidare applicerar
Lettland en skattereduktion for E85 om 30 procent.!? Litauen har ett
skatteundantag for biodrivmedel som blandas in med minst 30 procent
och omfattar etanol, biodiesel, bio-ETBE och vegetabiliska oljor'!.
Italien har ett statsstddsgodkinnande SA.48424 (2017/N)'2? for
avancerade biodrivmedel inklusive biometan som anvéinds i transporter.
Systemet riktar sig dock snarare som produktionsstod. Stodsystemet
stracker sig till den sista december 2022. Slovakien har ett
stasstodsgodkinnande SA.49509 (2017/N)!3 for skattereduktion for
bensin och diesel som laginblandas enligt utpekade miniminivaer.
Eftersom dessa lédnder inte har rapporterat nagra volymer av rena
biodrivmedel till Eurostat kan vi inte jamfora deras utveckling med den
svenska utvecklingen.

116 Res-legal (2021a).

117 ¢PURE (2020).

118 SNPAA (2020).

119 6PURE (2020).

120 Res-legal (2021b).

121 Res-legal (2018b).

122 Buropeiska kommissionen (2018).
123 Europeiska kommissionen (2017b).
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523 Slutsatser
I detta avsnitt har vi forsokt besvara foljande fraga:

Hur dr stédet jamfort med tidigare stéd som har inforts av andra EU-
medlemsldnder? (ELLER Hur dr stédet jamfort med tidigare svenska stod
som implementerats i Sverige med liknande mal?)

Baserat pa de skatteregler och statsstod som finns i andra ldnder och de
volymer av hoginblandade biodrivmedel som rapporteras till Eurostat ar
det svart att hitta ett EU-land som liknar Sverige och ar lampligt for att
jamfora effekterna av skattereduktionen. Den véldigt begriansade eller
icke-existerande anviandningen av rena flytande biodrivmedel i andra
medlemslédnder kan anvindas for att argumentera for generella effekter av
den svenska skattereduktionen i kombination med inférandet av andra
styrmedel som frimjar svensk biodrivmedelsanvandning.
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6 Forbattringspotential for
framtiden

Som framgatt i denna rapport dr det mycket svért att dra négra statistiskt
sikerstillda slutsatser om skattereduktionens direkta och indirekta
effekter. Det dr svért att faststédlla ndgon kausalitet for skattereduktionens
paverkan pa anvdndningen av rena och hdginblandade flytande
biodrivmedel. En av orsakerna till detta ar bristen pa tillgdngliga statistik
frdn ndr rena och hoginblandade biodrivmedel forst introducerades pa den
svenska marknaden, det vill sdga for tiden innan den forsta
skattereduktionens inforande. Det har inte heller funnits nidgon tydlig plan
for hur skattereduktionen skulle utvérderas, vilket dr en brist.

En anledning till att det inte funnits ndgon plan for utvirdering ér att
skattereduktionen fanns langt fore det att utvarderingskravet i
miljostodsriktlinjerna'?* infordes 2014. Det finns svérigheter med att i
efterhand rigga en utvarderingskonstruktion for en skattereduktion som é&r
Oppen for alla (till skillnad fran investeringsstod dir vissa projekt far stod
och andra inte).

Vid inforande av framtida stddordningar ar det viktigt att redan fran
borjan reflektera over utvarderingsbarheten, gora en plan for utviardering
och involvera utvirderaren i ett tidigt stadie av policyprocessen. Det dr
ocksa viktigt att redan fran borjan sdkerstilla att det finns tillgang till den
statistik som &r nodvindig for att kunna gora en tillfredstidllande analys.

For ett generellt statsstod som detta finns heller ingen nationell
kontrollgrupp som kan anvéndas for att jimfora stddmottagarnas
utveckling med andra aktorers utveckling. Det blir darfor extra viktigt
med EU-gemensam statistik av god kvalitet och dér det finns brister i
datakvalitet ar det viktigt att vara dppen for komparativa eller rentav
kvalitativa metoder vid utviarderingen.

Trots bristande mojligheter att genomfora analyser av hog kvalitet och
trots att det inte gér att statistiskt sdkerstdlla kopplingen mellan 6kad
biodrivmedelsanvdndning och inférandet av skattereduktionen &r det dnda
viktigt att padpeka att Sverige har en relativt stor anvéndning av rena och
hoginblandade flytande biodrivmedel. Oavsett vad som orsakat denna
Okning &r det tydligt att en borttagen skattereduktion skulle paverka den
svenska biodrivmedelsmarknaden.

124 Europeiska kommissionen (2014).
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Bilaga 1: Beskrivning av statistiken
for anvandning av rena och
hoginblandade flytande
biodrivmedel

Datakilla: Transportsektorns energianvandning

Transportsektorns energianviandning redovisar den energianvindningen
inom transportsektorn i Sverige, bade for inrikes och utrikes transporter.
Statistikprodukten #r en sekundirredovisning av Arlig energibalans'?®
men redovisas med lite annorlunda skédrning. Transportsektorns
energianviandning omfattar officiell statistik och huvudpubliceringen sker
arligen i borjan av dret med samma referensar som Arlig energibalans, det
vill sdga med tva ars fordrojning. Dock sker delredovisningar over
bantrafikens energianvidndning och elanvidndning inom vagtransporter
under éaret.

Transportsektorns energianvindning redovisas fran 1970-2019 i
enheterna TWh, TJ och 1 000 m®. Statistiken tas fram via Arlig
energibalans dér alla Energimyndighetens statistikprodukter utgdr indata
till den nationella energibalansen.

Biodrivmedelsanvéndningen baseras i stort pa den ménatliga brénsle-,
gas- och lagerstatistik (se féljande avsnitt) men dven pa modelleringar
som genomfors for att allokera biodrivmedel mellan transportsektorn och
arbetsmaskiners biodrivmedelsanvéndning i andra sektorer.
Anvéndningen av rena och hdginblandade flytande biodrivmedel borjade
redovisas forst 1998.

Datakalla: Manatlig brénsle-, gas- och lagerstatistik
Undersokningen Manatlig brénsle-, gas- och lagerstatistik genomfors
manadsvis. Statistikens syfte ar att belysa tillforsel och leveranser av
rdolja, petroleumprodukter och i viss omfattning kol och koks samt
etanol, FAME och HVO f{or fordonsdrift. Undersokningen &r en del av
Sveriges officiella statistik och publiceras ménadsvis. Statistiken bygger

125 Beskrivning av statistiken Arlig energibalans:
http://www.energimyndigheten.se/globalassets/statistik/officiell-statistik/statistikprodukter/arlig-
energibalans/bas/dokumentation-och-beskrivning-version-2020_2.pdf

Kvalitetsdeklaration Arlig energibalans:
http://www.energimyndigheten.se/globalassets/statistik/officiell-statistik/statistikprodukter/arlig-
energibalans/bas/en0202_kvalitetsdeklaration_2019_rev.pdf
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pa en totalundersdkning dér bortfallet dr lagt och det samlas in genom ett
frageformulédr som skickas till oljebolag som verkar pa svensk marknad.

Vid arsskiftet 2017/2018 genomfordes en omfattande forédndring av
undersokningen som ligger till grund for den officiella statistiken av
leveranser av biodrivimedel, vilket paverkar jimforbarheten 6ver tid om
man tittar pA manadsdata. Tidsseriebrottet 2018 gor att jamforelser pa
méanadsnivd med 2017 bor ske med stor forsiktighet. !,

Forandringarna i insamlingen har inneburit en rad oférutsedda svarigheter
kopplade till insamlingen av uppgifter fran leverantdrer av oljeprodukter
och drivmedel, déarfér bor underlaget for manadsdata tolkas med viss
forsiktighet'?’. Rapportering av leveranser av rena och héginblandade
flytande biodrivmedel har inte varit ett problem for de rapporterande
foretagen (drivmedelsleverantdrerna).

126 En helt ny blankett togs fram och ménga forindringar inférdes p4 en och samma géng. Bland
annat infordes fler rapporterande foretag, nya brinslen och insatsvaror och nya
leveransdefinitioner. Fler rapporterande foretag, nya bensinprodukter, brinslen och insatsvaror,
nya lagerdefinitioner, nya leveransdefinitioner, nya definitioner av import och export, nya
definitioner av kvalitetstransaktioner, nya massabalansprinciper, nya IT-system, nya
redovisningsrutiner, borttagande av redovisningsvariabler, insamling fran andra kéllor.

127 Energimyndigheten (2019) Kvalitetsproblem i Energimyndighetens officiella
drivmedelsstatistik for 2018.
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Bilaga 2 Metod for att berakna
overkompensation

Metoden som anvénds for att berdkna 6verkompensation kan innebéra
vissa svagheter eftersom informationen om kostnader ar beroende av den
information som stddmottagarna sjdlva lamnar och det finns inte
mojlighet att verifiera data. Dock har metoden anvénts i manga ar och
introducerades ursprungligen baserat pa att kommissionen godként
metodens anvindning for att 6vervaka liknande skattereduktioner pa
biodrivmedel i andra medlemslinder. Overvakningssystemet med
uppdaterade kostnadsberdkningar har ocksa framgangsrikt upptéckt
overkompensation tidigare och atgirder har tagits av den svenska
regeringen for att anpassa stodnivderna. Aren 2016-2018 siinktes
skattereduktionen for E85 till 73 procent och for FAME till 50 procent. I
overvakningsrapporterna jamfors ocksa de rapporterade kostnaderna med
europeiska spotpriser pA FAME och etanol for att stodja den data som
stodmottagarna rapporterat.

I Tabell 11 fortydligas metoden som anvénds i dvervakningsrapporterna.

Tabell 11 Kostnadsjamférelse mellan rena och hdginblandade flytande biodrivmedel och
dess fossila motsvarighet, 2019 (kronorl/liter).

Héginblandad Fossil Hoginblandad HVO Fossil

etanol i E85 bensin FAME (B100) diesel
A.  Révarukostnad 6,57 - 8,43 12,00
B.  Arbetskraftskostnad 0,04 - 0,13 0,47
C. Kapitalkostnader 0,05 - 0,11 0,91
D.  Ovriga kostnader 1,90 - 2,65 1,23
E. Transportkostnader 0,15 - 0,24 1,11
F. Forsaljning av biprodukter 0,00 - 0,00 0,00
G) Produktkostnad (A+B+C+D+E-F) 8,71 4,83 11,55 4,21 15,72
H) Vinstmarginal - 1,52 - 1,08 -
I) Energiskatt och koldioxidskatt 0,00 6,64 0,00 4,67 0,00
J) Justering for energiinnehall 13,44 12,99 12,31 9,96 16,39
K) Referenspris for fossilt drivmedel 12,99 12,99 9,96 9,96 9,96
L) Skillnaden mellan kostnaden for 0,46 0,00 2,35 0,00 6,43

biodrivmedlet och referenspriset for fossilt
drivmedel (J-K)

Kalla: Energimyndighetens 6vervakningsrapport for 2019.

I berdkningarna som inldmnats till kommissionen har antagits att

bruttomarginalen fér biodrivmedlet d4r densamma som for dess fossila

motsvarighet. Det innebér att bruttomarginalen for fossilt drivmedel (post
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H i tabellen) ér inkluderad i post D for biodrivmedlet. Utdver
bruttomarginal ingér kostnader relaterade till tillverkning i D.
Bruttomarginalen inkluderar kostnader for lagring, férséljning och
administration. Dessa antas vara lika for samtliga typer av drivmedel.
Bruttomarginalen inkluderar 4ven en vinstmarginal som antas vara lika
stor for biodrivmedel som for fossila drivmedel.

Antagandet om lika fordelning av kostnader och marginaler sdkerstiller
att kostnaden for biodrivmedel ar jamforbart med marknadspriset for dess
fossila motsvarighet. Anledningen till att antagandet i
overkompensationsberédkningarna gérs med hédnsyn till bruttomarginalen
snarare dn vinstmarginalen &r att referenspriset for fossila brénslen som
finns tillgéngligt via Drivkraft Sverige (fore detta SPBI) ér uppdelat i en
produktkostnad, en bruttomarginal och en skattekomponent fér bensin.
Eftersom alla komponenter i bruttomarginalen anses vara likartade for
olika briansleprodukter (s&vil for biodrivmedel som for fossila brénslen)
ar detta ett rimligt antagande som mojliggor en réttvis kostnadsjamforelse
med tanke pa den tillgéingliga informationen. Det &r ocksd i linje med
kommissionens bedémning tidigare.
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