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Yttrande 6ver promemorian Sankning av
reduktionsplikten for bensin och diesel

Trafikanalys har i arbetet med underlag for regeringens klimatpolitiska handlingsplan
identifierat reduktionsplikten som en nyckel for att na klimatmalet for inrikes transporter
till 2030 (Trafikanalys Rapport 2022:14, Forslag som leder till transportsektorns
klimatomstallning). Reduktionsplikten har bidragit till att sdnka utslappen av koldioxid.
Detta tack vare en 6kad inblandning av biobrénsle som, produktionsprocessen inréknad,
ger lagre utslapp av fossil koldioxid &n bensin och diesel. Eftersom biobrénsle generellt
har varit dyrare an fossila drivmedel har den dock bidragit till hdgre drivmedelspriser.
Detta har manga olika effekter; en av dem &r att det skapas incitament att kdpa en bil
som inte &r forenad med s& hoga drivmedelskostnader, i praktiken ofta en bil som drivs
helt eller delvis av el. En elektrifierad fordonsflotta bidrar i hog grad till att nd relevanta
klimatmal.

Ibland framhalls att koldioxidutslappen &r lika stora med biodrivmedel som med bensin
eller diesel och att det talar mot biobransle och reduktionsplikt som klimatatgard. Da
bortses fran att biobranslen under livscykeln har fangat upp koldioxid. Nettoutslappen av
koldioxid fran hela livscykeln kan vara sma och reduktionsplikt vara verksamt for att
reducera transporternas fossila koldioxidutslapp.

Nar reduktionsplikten sanks behdver den ersittas med andra atgarder som pa
motsvarande satt far ned utslappen fran diesel- och bensindrivna fordon. | arbetet med
underlag for den klimatpolitiska handlingsplanen kunde vi dock inte identifiera styrmedel
som skulle kunna ersétta reduktionsplikten alternativt styrmedel som utslappshandel och
atgarder pa skatteomradet. | synnerhet galler denna bedémning for malet pa kort sikt
(dvs. fram till 2030). Aven i remitterad promemoria konstateras att utslappen 6kar och att
det blir svart att nd 2030-malet om det inte infors andra atgarder som minskar utslappen.

Trafikanalys delar uppfattningen att det ar svart att forutse vilka priseffekter forandringen
av reduktionsplikten kommer att ha. Promemorians bedoémningar framstar som rimliga.
Forandringen betraffande bensin blir mattlig medan effekten avseende diesel blir

pataglig.

En bakgrund till féreslagen forandring av reduktionsplikten &ar att regeringen anser att
tillracklig hansyn tidigare inte har tagits till andra samhallsmal, utan att det varit for
mycket fokus specifikt pd 2030-malet for koldioxidutslapp fran transporter. Trafikanalys
delar uppfattningen att sénkta drivmedelspriser i flera avseenden gynnar svensk
konkurrenskraft och ambitionen att "hela Sverige ska leva”. Sankta dieselpriser gynnar
framfor allt naringslivet. Trafikanalys har i skilda sammanhang analyserat transport- och
logistikkostnaders betydelse for konkurrenskraft, bl.a. i Trafikanalys Rapport 2022:2,
Godstransporter och konkurrenskraftens utveckling. Dar konstateras att utvinnings-
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industri och partihandel ar de svenska branscher som har hogst transportkostnadsandel
och att den genomsnittliga transportkostnaden for alla branscher ar 6 procent. En del av
den kostnaden kan i sin tur kopplas till dieselpriset vid pump. Aktuell sénkning av
dieselpriset kan sammanfattningsvis ha pataglig betydelse for flera branscher. Samtidigt
beddms en sddan sankning ocksé leda till 6kad trafik. For lastbilstrafik har
priselasticiteten beraknats till -0,4 vilket betyder att om kostnaden sénks med 1 procent
Okar 6verslagsmassigt efterfragan pa lastbilstransporter med 0,4 procent, vilket i
motsvarande man ocksa bidrar till 6kade utslapp.

Minskad reduktionsplikt framhalls ocksa som ett satt att sanka hushallens drivmedels-
kostnader. Promemorian namner i sammanhanget att utfallet for hushallen paverkas av
vilken bil hushallet anvander. Vi vill poangtera betydelsen av detta och kdnner mot den
bakgrunden att det kan vara tveksamt att generalisera effekterna pa grupper som
boende i stad eller pa landet, hushélls ekonomiska standard eller méan respektive
kvinnor, nar det de facto &r en minoritet i varje sadan grupp som paverkas patagligt. For
agare till den tredjedel av personbilsparken som utgérs av dieseldrivna bilar ar effekten
pataglig, for agare till den majoritet av fordonsparken som &r bensindriven ar effekten
liten, medan det for den fortfarande mattliga andel (4 procent &r 2022) av personbilarna
som &r rena elbilar inte paverkar alls. Det senare géller naturligtvis aven de hushéll som
inte har bil, en grupp som kan uppskattas till ca 20 procent av hushallen (enligt RVU
2011-2016 var det 22,6 procent).

Vi vet att gruppen elbilsagare (som saledes inte direkt paverkas av forslaget) har en
distinkt annan socioekonomisk profil &n bilagare i allmanhet. Vi har samtidigt tidigare
redovisat uppfattningen att forsaljningen av elbilar kan forvantas utvecklas till att
efterlikna den generella nybilsmarknaden innan ar 2025. (Vem véljer en elbil? De
svenska hushallens val av elbilar och laddhybrider, Trafikanalys Rapport: 2023:2).

Det har konstaterats att elektrifieringen av fordonsflottan har gatt snabbare an vad
Energimyndigheten trodde vid Kontrollstation 2019. Det har diskuterats om man i ljuset
av det har dimensionerat reduktionsplikten for ambitiost. Samtidigt kan vi konstatera att
andelen rena elbilar i den svenska personbilsflottan &r 2022 var méattliga 4 procent. | vara
korttidsprognoser bedomer vi att andelen ar 2026 stigit kraftigt — till 12 procent
(Trafikanalys, Korttidsprognoser for vagfordonsflottan 2023—-2026). En snabb och positiv
utveckling forutses med andra ord, men elbilar ar likafullt da fortfarande langt fran
dominerande.

Pa langre sikt ser vi att elektrifieringen och EU-regleringen av nya fordon pa ett annat
satt kan spela avgorande roller. Foreslagen forandring av reduktionsplikten innebér
emellertid samtidigt att incitamenten for att vélja elbil istallet for bensin- eller dieselbil
minskar. Trafikanalys har, i annat sammanhang, modellmassigt beraknat hur en
forandring fran nu gallande reduktionsplikt till ett scenario likt det som foreslas i
promemorian (dock med en linjar 6kning av reduktionsplikten fran ar 2027 for att na
ESR-atagandet) paverkar nybilsférsaljningen. Andelen nollutslappsfordon beraknas
arligen vara ca 3 procentenheter hégre vid nuvarande reduktionsplikt &n vid det
alternativ som beréknats. Det kan tyckas vara en mattlig forandring, men det ar icke
desto mindre en férandring som sannolikt medfér behov av kompensation med andra
atgarder for att regeringens elektrifieringsambitioner ska forverkligas.
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Den nya incitamentsbilden kan ocksa paverka utskrotningen av aldre dieselbilar, liksom
den (genomsnittliga) korstrackan for dieselbilar i gemen.

Vikten av langsiktighet i klimatpolitiken har i mdnga sammanhang poangterats. Nar
reduktionsplikten ursprungligen infordes var den ocksa ett uttryck for den stravan.
Trafikanalys har tidigare, i samband med beslut om pausad hdjning av reduktionsplikten,
lyft risken att det har kunnat skada systemets trovardighet och biodrivmedels-
producenters engagemang (Trafikanalys, dnr. Utr 2022/24). Den diskussion som forts
om mer tekniska problem att tillampa de reduktionsnivaer som ska gélla fran 2027 och
framat har ocksa nart tvivel om systemets stabilitet (Energimyndigheten, Kontrollstation
2022 for reduktionsplikten). Med foreliggande forslag ar systemets langsiktighet tydligt
borta.

Med tanke pa betydelsen av forutsagbarhet anser vi att det vore angeléaget att sé snart
som méjligt analysera och lagga fast reduktionspliktens utformning foér &r 2027 och
framat. Det forefaller da lampligt, som promemorian namner, att &ven andra
samhallsekonomiskt effektiva styrmedel dvervags.

Forslaget om andrad reduktionsplikt paverkar inte Sveriges mojligheter att uppna de
nationella mal for transportsektorn som EU:s s.k. Fornybartdirektiv satter upp. Daremot
kan det paverka forutsattningar (och eventuella kostnader) att uppna det nationella malet
for 2030 enligt den s.k. Ansvarsfordelningsforordningen. Trafikanalys saknar en analys
av den fragestallningen.

Generaldirektér Mattias Viklund har beslutat i detta arende efter féredragning av
avdelningschef Gunnar Eriksson. | beredningen av drendet har ocksa Bjorn Olsson, Lisa
Eriksson, Pia Sundbergh och Lennart Thorn deltagit.



