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Sammanfattning

Det svenska oljeberoendet i vigtransportsektorn ér néstintill totalt. Ar 2007 utgjordes 96
procent av drivmedelsforsédljningen av bensin och diesel. Samtidigt dr végtransporternas
andel av vixhusgasutsldppen i Sverige varje ar mellan 25 och 30 procent. Situationen i
Sverige paminner om den i de 6vriga EU-landerna och som en atgéird for att minska savil
transportsektorns oljeberoende som dess klimatpaverkan har EU-kommissionen foreslagit
att 10 procent av sektorns brénsleforbrukning i varje enskilt medlemsland ska tédckas av
biodrivmedel ar 2020. Malet om 10 procent ska vara bindande, till skillnad fran det frivilliga
mal om 5.75 procent som géller fram till ar 2010.

En 6kning av biodrivmedelsanvindningen av denna storleksordning véntas inte ske utan
statlig inblandning. Ett av de viktigaste ekonomiska styrmedlen i Sverige idag for att oka
biodrivmedlens marknadsandel &r en skattebefrielse for dessa drivmedel. Skattebefrielsen
innebar dock ett arligt skattebortfall pa mer &n 1,3 miljarder kronor fér staten och en
okning av biodrivmedlens marknadsandel okar sjalvfallet belastningen pa statsfinanserna.
Dérfor har Energimyndigheten och Naturvardsverket foreslagit att EU-kommissionens tio-
procentsmal ska uppnas genom att ett kvotsystem for biodrivmedel infors samtidigt som
skattebefrielsen avskaffas. Denna uppsats beskriver de kortsiktiga effekterna pa den svenska
drivmedelsmarknaden av en sadan foréandring av styrmedlen. Da en stor del av uppsatsen
dgnas at att forst hérleda den partiella jamviktsmodell 6ver drivmedelsmarknaden som
senare anvénds for analysen kan dven konstruktionen av modellen ses som ett syfte i sig.

Analysen visar, i likhet med vad som forviantas enligt ekonomisk teori, att en poli-
tisk styrning av drivmedelsmarknader for en 6kad anvindning av biodrivmedel med hjalp
av ett rent ekonomiskt instrument, skattebefrielse fér biodrivmedel, leder till oséikerhet
i maluppfyllnad men att den fordndring som &nda uppstar sker pa ett kostnadseffektivt
sitt. Att istéllet paverka marknaden genom ett administrativt, eller reglerande styrmedel
(en kvot) visar sig tvéirt om resultera i en god maluppfyllelse men till vad som riskerar
att vara hogre samhéllsekonomiska kostnader &n nodvéndigt. De stora forlorarna pa ett
kvotsystem skulle vara drivimedelskonsumenterna som tvingas betala avsevirt mycket mer
for sitt drivmedel.

Nyckelord: Biodrivmedel, styrmedel, kvotplikt, skatt, partiell-jamviktsmodell
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Abstract

The Swedish road transport sector relies almost completely on fossil fuels. In 2007, as
much as 96 percent of the total sales of fuels was made up of petrol and diesel, while at
the same time the share of total emissions of greenhouse gases in Sweden that came from
road transports amounted to close to 30 per cent. Sweden is by no means worse off than
any other European country in these respects. In order to address the questions of high oil
dependence and C'O, emissions the European Commission has proposed a reinforcement
the legislative framework, with a 10 percent minimum for the market share of biofuels in
2020. Furthermore, the proposed target is binding for the member states, unlike the current
voluntary target of 5.75 percent by 2010.

More than doubling the usage of biofuels in only a bit more than a decade will most
likely not be possible without policy interventions. One of the most important policies
in place in Sweden today to promote biofuels is a tax exemption on these fuels. The tax
exemption is however a costly measure resulting in more than a 1.3 billion SEK reduction
in government revenues each year. The size of this foregone revenue of course increases with
the increase in usage of biofuels. Much due to this the Swedish Energy Agency together
with the Swedish Environmental Protection Agency have suggested that the proposed
10 percent target should be met by introducing a binding quota system for the sales of
biofuels, while at the same time abolishing the tax exemption. This thesis investigates the
short run effects of this proposal on the market for fuel. Since a large part of the thesis is
dedicated to constructing the simple partial equilibrium model used for the policy analysis,
the development of the model can also be seen as an objective in itself.

The analysis shows, just as economic theory would predict, that using price incentives
as a policy intervention in the market for vehicle fuels (tax exemption) to increase the
usage of biofuels, leads to uncertainty in weather the target will be met or not. Whether or
not the policy measure is cost efficient depends on how, and in relation to what, the cost
efficiency is measured. As it is interpreted in this thesis, the tax exemption is indeed a cost
efficient measure to increase the usage of biofuels. Furthermore, the thesis shows that were
the government to intervene on the fuel markets by an administrative measure (a quota),
the target fulfillment would be high whereas the cost efficiency low. Moreover, the cost for
promoting biofuels would in this scenario very likely be paid directly by the consumers.

Key words: Bio fuels, policy instruments, quota, taxation, partial equilibrium model
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1 Inledning

1.1 Problembeskrivning

De tva viktigaste anledningarna till varfor biodrivmedel fatt en allt mer framtréddande
roll i savél svensk som europeisk energipolitik ér strivan efter ett minskat oljeberoende
och det allt mer 6verhéingande hotet om klimatforéindringar. Det svenska oljeberoendet i
vagtransportsektorn dr nastintill totalt och vagtransporternas andel av vixhusgasutslappen
i Sverige ligger arligen nagonstans mellan 25 och 30 procent (Energimyndigheten, 2007a).
Vidare vintas vagtransporterna oka kraftigt under de kommande aren, persontransporter
med nistan 30 procent och godstransporter med mellan 30-36 procent! (SIKA, 2005).

Enligt Europeiska Unionens biodrivmedelsdirektiv (2003/30/EG) ska medlemsldnders
konsumtion av biodrivmedel motsvara minst 5,75 procent av konsumtionen av konven-
tionella drivmedel ar 2010. Referensnivan 5,75 procent &r inte bindande och kommis-
sionen har redan deklarerat att malet inte kommer uppnas (COM(2006) 845). I januari
2008 lade kommissionen ett forslag till ett direktiv om frdmjandet av anvéndningen av
fornybar energi. Forslaget innehaller bland annat ett bindande mal att 10% av transport-
sektorns brénsleférbrukning ska téckas med biobrénsle i varje enskild medlemsstat ar 2020
(COM(2008) 19). I Sverige saldes 2007 biodrivmedel motsvarande 4,03 procent av den to-
tala drivmedelskonsumtionen (SPI, 2008a). Ar 2005 var motsvarande siffra for Sverige 2,2
procent och for EU25 endast 1 procent (COM(2006) 845).

Nya teknologier som forsoker ta sig in pa en redan etablerad marknad star infor en rad
hinder. Biodrivmedel &r inte nagot undantag och trots att oljepriset, efter femton ar pa
en relativt jamn niva mellan 15 och 20 dollar fatet, mer &n férdubblats sedan ar 2000 har
detta inte varit tillrackligt for att gora alternativa drivmedel tillrdckligt lonsamma for att
etablera sig.

For att skynda pa utvecklingen finns det i Sverige idag en lang rad styrmedel som
direkt eller indirekt syftar till att cka efterfragan pa fornybara drivmedel. Nagra exempel
pa dessa ér stod till bilindustrin for forskning och utveckling av mer miljéanpassade bilar,
miljobilspremie till hushall som koéper miljobil, formaner till miljobilsinnehavare som gratis
parkering och reducerad tringselavgift, skattebefrielse av fornybara drivmedel, regler for
drivmedelsforsiljare att tillhandahalla fornybara drivmedel, samt stod till teknikutveckling
av fornybar drivmedelsproduktion. Ytterligare nagra styrmedel som i hég grad paverkar
konsumtionen av férnybara drivmedel dr regler kring drivmedelskvalitéer och importtullar
pa etanol.

De vanligaste styrmedlen i Europa for att oka konsumtionen av biodrivmedel ar skat-
tebefrielse och krav pa oljebolag/drivmedelsdistributorer att silja en viss méngd/andel bio-

1Okning av persontransporter métt i personkilometer och godstransporter i tonkilometer, mellan aren
2001 och 2020.



drivmedel (Di Lucia and Nilsson, 2007; COM(2006) 845). Energimyndigheten och Naturvardsverket
har under 2007 foreslagit att man i Sverige ska ga fran skattebefrielse till ett kvotsystem
for att 6ka konsumtionen av biodrivmedel (Energimyndigheten, 2007b).

1.2 Problemformulering

Denna uppsats ska, delvis med utgangspunkt i det férslag som forts fram fran Energimyn-
digheten och Naturvardsverket 2007, analysera hur malet om en tioprocentig anvéndning
av biodrivmedel i vigtransportsektorn kan uppnas. En enkel partiell jamviktsmodell 6ver
marknaden for driviedel konstrueras med vilken effekterna beskrivs av a ena sidan en
overgang fran en generell drivmedelsskatt till ett system med biodrivmedelskvoter, och a
andra sidan en 6vergang fran en generell drivmedelsskatt till en ensidig skatt pa fossilt
drivmedel. Darefter analyseras respektive scenario utifran maluppfyllelse, kostnadseffek-
tivitet, valfardseffekter, teknikutveckling/teknikinlasning.

1.3 Avgrinsning

Det finns ett stort antal olika styrmedel for att 6ka anvindningen av biodrivmedel, men jag
har i denna uppsats valt att begrdnsa mig till att studera om och hur en 6kad anvéindning
kan uppnas genom olika beskattning av drivmedel och genom en bindande kvot. Mot bak-
grund av EU-kommissionens forslag till nytt direktiv for anvéindandet av férnybar energi,
samt Energimyndigheten och Naturvardsverkets forslag i sitt underlag till Kontrollsta-
tion 2008, anser jag att en analys av just dessa styrmedel &dr befogat. Vidare &ar det ur
nationalekonomisk synpunkt ocksa ett intressant exempel eftersom det senare forslaget
innebédr en 6vergang mellan tva styrmedel av olika karaktér.

Samtidigt som jag viljer att studera dessa styrmedel innebér det att jag inte kommer
att kunna siga sa mycket om andra aktuella och relevanta styrmedel pa omradet. Jag har
till exempel valt att inte ga in pa styrmedel som forsoker dka antalet miljobilar, och inte
heller kommer jag att ta hidnsyn till handelshinder eller stéd till FoU av biodrivmedel.
Men att forsoka fa med alla styrmedel som paverkar anvindandet av biodrivmedel idag &r
inte mojligt och med den problemformuleringen jag valt dr det rimligt att endast studera
just dessa tva styrmedel i analysen. Det bor ocksa papekas att uppsatsen framst kommer
att analysera de tva valda styrmedlen utifran deras mojlighet att na det politiska malet
for anvdndandet av biodrivmedel. Att analysera de bakomliggande motiven att minska
oljeberoendet och utslippen av vixthusgaser, ligger saledes inte inom ramen fér denna
uppsats.

En modell ar en grov forenkling av det system som den forsoker beskriva och mod-
ellen i denna uppsats ar inget undantag. Utover de uttalade antaganden som gors utgor
valet av analysmetod i sig en avgrdnsning. Jag har valt att konstruera en relativt enkel



partiell jamviktsmodell 6ver en drivmedelsmarknad med tva olika slags drivmedel. Att
modellen &dr partiell innebér att jag i min analys bara kan uttala mig om vad som hénder
pa drivmedelsmarknaden, givet att allt annat i ekonomi &r lika. Modellen &r dessutom
statisk vilket medfor ett implicit antagande om att analysen endast géller pa kort sikt.

1.4 Disposition

Uppsatsens bakgrundskapitel innehaller forst nagra avsnitt som definierar fornybara drivmedel
och biodrivmedel. Avsnittet presenterar ocksa de vanligaste fornybara drivmedlen i Sverige
idag. Darpa foljande avsnitt bestar av en kort genomgang av de styrmedel som berér dagens
svenska drivmedelspolitik och som pa sa sétt ar relevanta for uppsatsen. Bakgrundskapitlet
avslutas med ett avsnitt som beskriver aktorerna pa drivmedelsmarknaden.

Det tredje kapitlet presenterar de kriterier som ligger till grund for styrmedelsanalysen
senare i uppsatsen. Detta kapitel innehaller ocksa ett avsnitt om valet av analysmetod.

I kapitel fyra konstrueras en enkel partiell jamviktsmodell 6ver drivinedelsmarknaden.
Med hjalp av modellen illustreras sedan hur olika styrmedel for att 6ka biodrivmedlens
andel pa denna marknad fungerar. De styrmedel som modelleras dr a ena sidan olika
varianter av drivmedelsbeskattning och a andra sidan en tvingande kvot hos oljebolagen att
sélja biodrivimedel motsvarande en given andel av bolagets totala forséljning. Styrmedlen
introduceras i kapitel fem.

I analysen som foljer undersoks styrmedlens maluppfyllelse och kostnadseffektivitet,
samt deras fordelningseffekter. Detta utgor kapitel sex i uppsatsen. En sammafattning
av uppsatsen, men framforallt av analysen presenteras i det avslutande kapitlet tillsam-
mans med en kort diskussion kring huruvida en skattebefrielse eller en tvingande kvot
pa biodrivmedel kan anses vara det lampligaste styrmedlet for att 6ka anvindningen av
biodrivmedel drivmedel.



2 Bakgrund

I detta avsnitt ges inledningsvis en kort definition av fornybara drivmedel varefter de
vanligaste fornyelsebara drivmedlen beskrivs nagot mer ingaende. Kapitlet fortsétter sedan
med en genomgang av de viktigaste styrmedlen inom svensk drivmedelspolitik, med en
fordjupning mot de styrmedel som analyseras senare i arbetet. Avslutningsvis beskrivs de
berorda aktorerna.

2.1 Fornybara drivmedel

Inledningsvis kan det vara pa sin plats att reda ut vissa begrepp och definiera de olika
drivmedelsklasser som kommer anvindas i texten. Med konventionella drivmedel menas
drivmedel som raffinerats fran fossil raolja, det vill séiga bensin och diesel. I denna uppsats
kommer begreppet fossila drivmedel anvindas synonymt med konventionella drivmedel.
Till de alternativa drivmedlen réknas alla drivmedel som inte &r konventionella (innefat-
tar alltsa dven fossila brénslen som naturgas). En undergrupp till dessa ar de fornybara
drivmedlen dar energitillférseln kommer fran solen med en omséattningstid pa upp till nagra
hundratal ar. I denna grupp aterfinns solceller, vindkraft och biomassa. Biodrivmedel ér,
slutligen, de drivmedel vilkas produktion bygger pa biomassa som ravara (SOU 2004:4).
I Sverige stod 2007 konventionella drivmedel for 95.97% av de totala leveranserna pa en-
ergibas och de férnybara drivmedlen utgjorde alltsa endast 4,03 %, vilket ocksa framgar
av tabell 1.

Det dr ocksa vanligt att det ldggs en tidsdimension till diskussionen om férnybara
drivmedel. Man talar da ofta om forsta, andra och vissa fall &ven tredje generationens
drivmedel, beroende om det ror sig om kort, medellang eller lang sikt. Till den forsta gen-
erationens fornybara drivmedel rdknas de biodrivmedelsalternativ som ar tillgingliga redan

Drivmedel Andel (%)
Bensin, ren 50,7

Diesel, ren 45,2
Etanol, laginblandad 1,6

Etanol, bussar 0,2

Etanol, ren i E85 0,6
Biodiesel, laginblandad 1,3
Biodiesel, ren 0,1

Biogas 0,3

Tabell 1: Olika drivmedels andel av de totala leveranserna i Sverige 2007, pa energibas

(SPI, 2008a)



idag. Den andra generationens fornybara drivmedel &r de som &nnu inte dr kommersiellt
gangbara men som, nar de vél borjar séljas, kan utnyttja det befintliga distributionsnétet
och anvéndas i dagens fordon. Introduktionen av dessa kan sédgas ligga mellan 5 och 15 ar
fram i tiden. Etanol ur lignocellulosa &r ett exempel pa ett sadant drivmedel. Den tredje
generationens drivmedel dr sadana som dnnu befinner sig i ett tidigt utvecklingsstadium.
Kommersialiseringen av dessa drivmedel ligger minst 25 ar fram i tiden och de kommer
krava stora fordndringar i samhéllet innan de kan uttnyttjas, dels vad géller produktion
och distribution men ocksa i hur fordon fungerar och anvinds. Vitgas lyfts ofta fram som
ett exempel pa tredje generationens drivmedel. (SOU 2004:133) I de foljande avsnitten
kommer en lite mer ingaende beskrivning av de mest anvinda fornyelsebara drivmedlen i
Sverige idag.

2.1.1 Etanol

Som tabell 1 visar dominerar etanol som férnybart drivmedel i Sverige och det séljs antin-
gen som E85? eller som laginblandat i bensin. E85 kriiver speciella motorer som klarar av
drivmedel med hog etanolinblandning medan bensin med laginblandad etanol fungerar i
alla motorer. Det pagar ocksa férsok med bussar som kor pa E92. Hur stor inblandning av
etanol som tillats i Sverige styrs av kvalitetskraven pa bensin i EUs brénslekvalitetsdirektiv
och griansen ar idag 5 volymprocent (2003/17/EG). Dagens bilar klarar dock av betydligt
hogre andel etanol i bensinen och kommissionens forslag fran januari 2008 till ett nytt
direktiv for fornybar energi foresprakar bland annat just en 6kning av den hogsta tillatna
laginblandningen av etanol i bensin. I Brasilien, vérldens storsta forbrukare av fordonse-
tanol, siljs laginblandad bensin med 25 volymprocent etanol (KOM(2006) 34). Ocksa glob-
alt sett ar etanol det absolut vanligaste férnybara fordonsdrivmedlet, &ven om produktionen
och anvindningen &r koncentrerad till framforallt USA och Brasilien (Naturvardsverket,
2004). I EU25 stod ar 2005 etanol for 20 procent av all biodrivmedelskonsumtion (5 procent
som ren etanol och 15 procent som laginblandat i bensin) (COM(2006) 845).

2007 saldes ungefir 359 000 kubikmeter etanol i Sverige vilket motsvarade 59 procent
av den totala forsaljningen av fornybara drivmedel pa energibas. Av den salda etanolen
anvéndes den storsta delen (68 procent) till laginblandning i bensin (SPI, 2008a). Eftersom
etanol dr befriat fran energi- och koldioxidskatt (se avsnittet om skattebefrielse nedan) ar
det mycket lonsamt for oljebolagen att blanda ut bensinen med etanol och idag innehaller
sa gatt som all 95-oktanig bensin i Sverige 5 procent etanol. Etanol kan produceras antin-
gen genom fermentering av biologiska ravaror eller pa syntetisk vag med fossila ravaror.
Bioetanol och kemisk etanol ar néstintill homogena produkter och séljs bada som dryckes-
etanol, industri-etanol eller bransle-etanol. Tre fjardedelar av den globala etanolproduktio-

285 procent etanol, 15 procent bensin. P& vintern #r dock andelen bensin upp emot 25 procent for att
forbéattra kvaliteten pa bréanslet



nen anviands som brénsle-etanol och denna &r framst producerad med biologiska ravaror.
Da det vid fermentering av etanol kravs ravaror med socker, stérkelse eller cellulosa kan
flera olika jordbruks- och skogsbruksprodukter anvéindas vilket i sin tur gor att ravarubasen
for bioetanol anses vara stor. Ravaror med hog socker- eller stéirkelsehalt ér lattare att fer-
mentera dn skogsbruksprodukter vars cellulosa innehaller sockerarter som &ar svarare att
bryta ner. Detta gor ocksa att produktionen av etanol baserat pa till exempel rérsocker
och melass (en biprodukt fran sockerproduktion) ofta &r billigare &n etanolproduktion fran
sulfitlut (en biprodukt fran papperstillverkning) och triflis. Pa grund av den hogre solin-
stralningen har etanol fran tropiska omraden ocksa ofta ett hogre energiinnehall &n etanol
producerad i andra omraden. Utvecklingen av forbéttrad teknologi for produktion av cel-
lulosabaserad etanol, bland annat i Sverige, férvantas dock pa 10-15 ars sikt gora sadan
produktion mer konkurrenskraftigt. (Jordbruksverket, 2006a)

Da etanol innehaller ungeféir 65-70 procent av den energimingd som finns i bensin &r
det viktigt att skilja pa energiinnehall och volym vid jamforelser branslena emellan. I denna
uppsats kommer dérfor, om inget annat anges, drivmedelsméngder uttryckas pa energibas.

2.1.2 Biodiesel

Biodiesel® siljs antingen rent (B100) eller laginblandat i dieselbrinsle. Forsiljningen av
biodiesel i Sverige uppgick 2007 till 130 000 kubikmeter vilket pa energibas motsvarar en
tredjedel av den totala forsdljningen av biodrivmedel (SPI, 2008a). Den 1 augusti 2006
hojdes grinsen for inblandning av biodiesel i dieselbrénsle i Sverige fran 2% till 5% , vilket
ocksa dr den hogsta tillatna grinsen enligt drivmedelsdirektivet.

Biodiesel framstélls, och anvénds, framforallt i Europa. 80 procent av biodrivmedel-
skonsumtionen i EU25 utgors av biodiesel (COM(2006) 845). Rapsoljan dominerar helt
som ravara i produktion av biodiesel men dven olja fran andra oljevixter kan anvindas, t
ex soja, majs, solrosor och palmer (SOU 2004:133). Forhallandet i energiinnehall mellan
biodiesel och konventionell diesel dr i stort sett 1:1 (Jordbruksverket, 2006a).

2.1.3 Biogas

Fordonsgas delas in i tva klasser, beroende pa dess ursprung; biogas och naturgas. Da det
forra dr framstéllt genom rotning eller forgasning av biologiska produkter ér det senare ett
fossilt bransle som finns i jordskorpan. Endast biogasen klassas som férnybart drivmedel.
Naturgasen riknas dock till de alternativa drivmedlen och detta, tillsammans med det fak-
tum att utslappen av bland annat koldioxid fran kérning pa naturgas ar lagre dn vid kérning
med konventionella drivmedel, uppmuntras anviandningen av naturgas som drivmedel inom

EU.
3 Aven kallat FAME (Fatty Acid Methyl Ester) eller RME (Rapsmetylester)




For att kora pa fordonsgas krivs det sérskilda gasbilar vilket foljaktligen gor drivmedlet
mindre tillgdngligt for konsumenterna i jamforelse med biodiesel och etanol. Forséljningen
av biogas i Sverige &r trots detta relativt hog och motsvarade 2007 pa energibas néstan 8
procent av den totala forsdljningen av biodrivmedel. Utanfor Sveriges grédnser anvands
biogas som fordonsbrinsle endast i en liten omfattning, och da framforallt inom EU.
Anvéndningen av naturgas som drivmedel dr dédremot, som antytts ovan, mycket mer

utbredd. (SOU 2004:133)

2.1.4 Andra fornybara drivmedel

I biodrivmedelsdirektivet listas d&ven andra fornybara drivmedel och av dessa kan bland
annat ndmnas metanol, dimetyleter, syntetdiesel, vitgas och el. Liksom etanol kan syntet-
diesel, savél som vitgas och el framstéllas bade med biologiska och fossila ravaror och kan
dérfor klassas som bade biodrivmedel och fossila driviedel (2003/30/EG). Det borde dock
sta klart av framstéllningen i styckena ovan att dessa drivmedel &nnu inte kan konkurrera
med den forsta generationens biodrivmedel. Vitgas ses av manga som den stora framtida
energibdararen men dven om det nagon gang skulle vara tekniskt mojligt att utnyttja viatgas
som drivimedel kommer det drdja linge innan detta sker och innan dess har antagligen flera
andra generationens drivmedel dykt upp. Anvéndningen av alternativa fossila drivmedel
som naturgas och fossil syntetdiesel forvintas dven den att dka och till sist ska det ocksa
tilliggas att peak-oil* diskussionen till trots, antas tillgangen pa konventionella drivmedel
av manga vara god under en relativt lang tid framéver (Energimyndigheten, 2006).

2.2 Drivmedelspolitiska styrmedel

Ur ett samhiéllsekonomiskt perspektiv kan styrmedel motiveras med att de korrigerar for
marknadsmisslyckanden, det vill sdga en situation da marknaden inte kan sdkerstéllat
att samhéllets samlade resurser anvinds pa ett sitt som &r optimalt. Genom styrmedlen
forsoker staten dndra berorda aktorers beteende och pa sa sétt effektivisera resursal-
lokeringen. I praktiken sétts styrmedel dock ofta in av politiska skél snarare dn strikt
samhaéllsekonomiska. Ett och samma styrmedel kan anvéndas for att uppna flera mal, sam-
tidigt som ocksa flera styrmedel kan sédttas in for att gemensamt styra mot ett och samma
mal.

De styrmedel som star till forfogande for staten kan delas in i fyra klasser; ekonomiska
styrmedel, regleringar (eller administrativa styrmedel), informativa styrmedel samt stod till
forsknings- och utvecklingsverksamhet (Energimyndigheten, 2007b). Med hjélp av ekonomiska

4Med ’peak oil’ menas den tidpunkt da den globala oljeproduktionen nar sitt maximum. Mer informa-
tion om peak oil gar att fa pa hemsidan for the Association for the Study of Peak Oil & Gas (ASPO),
www.peakoil.net.



styrmedel forsoker staten paverka konsumenters beteende genom skatter, avgifter och/eller
subventioner. Miljobilspremien och koldioxidskatten &r tva bra exempel pa ekonomiska
styrmedel som paverkar anviandandet av biodrivmedel. Administrativa styrmedel innefattar
olika typer av tvingande regleringar sasom lagar, regler och foreskrifter. Krav pa oljebolag
att tillhandahalla fornybara drivmedel &r ett sadant styrmedel som anvénds sedan 2006.
Informativa styrmedel skiljer sig fran ekonomiska och administrativa styrmedel genom att
mottagaren varken genom regleringar tvingas, eller med ekonomiska medel uppmuntras, att
andra sitt beteende. De gar istéllet ut pa att staten genom att informera och ge radgivning,
astadkommer attityd- och beteendefériandringar. Det dr dock svart att idag hitta nagra ex-
empel pa informativa styrmedel som ror drivmedel. Statlig finansiering till forsknings- och
utvecklingsverksamhet kan ses som ett slags ekonomiskt styrmedel. Statlig finansiering
till FoU anses vara en viktig forutséttning for att astadkomma teknisk utveckling inom
omraden som till en borjan inte &r ekonomiskt 16nsamma och i Sverige anvénds stod till
forsknings-, demonstrations- och utvecklingsverksamhet bland annat for att stétta andra
generationens biodrivmedel.

I foljande avsnitt kommer aktuella och tilltdnkta drivmedelspolitiska styrmedel beskri-
vas. En nagot mer ingaende presentation ges av de styrmedel som senare analyseras i
uppsatsen; drivmedelsskatter och en biodrivmedelskvot. Fér en mer omfattande oversikt
och analys av styrmedel for att frimja anvindning och produktion av biodrivmedel se till
exempel Energimyndigheten (2007c¢).

2.2.1 Skattebefrielse av biodrivmedel

Bensin har i Sverige beskattats sedan 1929 och dven om motiven till beskattningen lénge
frémst var fiskala sa har beskattningen sedan oljekriserna pa 1970-talet alltmer anvénds i
styrande syfte. Energiskatten pa bensin motiveras idag med att intdkterna anvindas till
vagunderhall och for att kompensera for bland annat for det buller och partikelutslapp
som vagtrafiken ger upphov till. Till den ursprungliga energiskatten lades 1990 en skatt
pa koldioxid vars enda syfte ar att minska utsléppen av koldioxid. Ungefir samtidigt lades
nivan pa mervirdesskatten pa drivmedel pa 25%. Energi- och koldioxidskatten korrigeras
varje ar for inflation sa att den reala storleken pa skatterna ska vara lika 6ver tid. Utover
inflationskorrigeringen har koldioxidskatten ocksa héjts successivt sedan ar 2000 for att fa
en storre styrande effekt. Denna 6kning har dock motverkats av lika stora sénkningar av
energiskatten. (Energimyndigheten, 2007¢)

Fossila drivmedel har 2007 en koldioxidskatt och en energiskatt pa 234 respektive 295-
368 ore/liter®(SPI, 2008b). For att tka konkurrenskraften hos biodrivmedel har dessa be-
friats fran bada skatter och &r endast belagt med moms. Skatteldttnader for fornybara

5Energiskattesatsen varierar beroende pa vilken miljoklass drivmedlet riknas till. Bada skatterna har
hér angets exklusive moms.



drivmedel maste godkénnas av EU kommissionen och regleras i Energibeskattningsdirek-
tivet (2003/96/EG). Styrmedlet borjade i Sverige gélla 2004 for etanol och biodiesel och
16per for nérvarande till och med 2013. Biogas har och hade en generell skattebefrielse
redan innan 2004.

Skattebefrielsen pa biodrivmedel har fatt kritik dels for att den innebér ett betydande
inkomstbortfall for staten varje ar samtidigt som det ocksa anklagats for att vara 'trub-
bigt’ da en skattebefrielse far olika effekt pa olika biodrivmedel. Styrmedlet har bara
ansetts leda till en lagom subventionsniva for E85 da laginblandad etanol ansetts ha
dversubventionerats® medan stodnivan inte ricker till for att biodiesel ska kunna konkurrera
med konventionell diesel. Skattebortfallet kostade statsfinanserna 1.26 miljarder kronor ar
2005 och berédknas stiga till 1.4 miljarder kronor ar 2010. For biodiesel &r motsvarande
siffror 40 respektive 80 miljoner kronor (Naturvardsverket, 2004). Varje procentenhet kon-
ventionellt drivmedel som ersétts med skattebefriade drivmedel berdknas ge ett inkomst-
bortfall for staten om 275 miljoner kronor per ar (SOU 2004:133).

2.2.2 Kvotplikt och laginblandning

Som tidigare ndmnts sker den storsta anvéindningen av biodrivmedel i Sverige idag i form
av laginblandning i konventionella drivmedel och att hoja den &vre gransen for inblandning
anses ocksa vara det enklaste och mest effektiva sdttet att 6ka andelen fornybara drivmedel.
Detta forutsétter dock att priset pa dessa drivmedel &r ldgre dn priserna pa motsvarande
fossila drivmedel eftersom det &dr denna skillnad i priset som utgor incitament for oljebola-
gen att laginblanda. Da skattebefrielsen idag gor laginblandning lonsamt innehaller néstan
allt fossilt drivmedel biodrivmedel”. Det finns ocksa exempel pa lander dir det istéllet
finns en ldgsta grins for hur mycket biodrivmedel som maste blandas in i fossila brénslen.
I till exempel Brasilien &r 25 procents inblandning ett krav och i Ontario, Kanada, maste
inblandning ske med minst 5 procent (KOM(2006) 34).

Krav pa obligatorisk laginblandning har inte varit aktuella i Sverige, men déremot krav
pa oljebolag att tillse att en viss andel av deras forséljning utgors av fornybara drivmedel.
Ett sadant krav fordes fram bland annat i slutbetéankandet till utredningen om introduktion
av fornybara drivmedel 2005 (SOU 2004:133). Utredningen foreslog ett system med grona
certifikat for drivmedel som kombineras med en kvotplikt. Drivmedelscertifikatsystemet

6P4 grund av ett kryphal i lagstiftningen betalades tidigare inte nagon tull pa etanol importerad for
anvéandning till laginblandning. Da i stort taget all lagiblandad etanol importeras fran Brasilien innebar
detta i kombination med skattebefrielsen att den tropiska etanolen &versubventionerades. En lagéndring
som triadde i kraft den 1/1 2006 dndrade dock pa detta och &versubventioneringen ér dérfor inte lingre
aktuell.

72006 var 93% av all 95 oktanig bensin laginblandad, for diesel #r motsvarande siffra 64%. 2005 var
endast 10,5% av all diesel som saldes laginblandad. Okningen beror framférallt pa lagindringen 2006 som
okade den tillatna laginblandningen fran 2 till 5% (SPI, 2007a).



skulle fungera som det certifikatsystem som redan finns pa elmarknaden i Sverige sedan
2003%. 1 det foreslagna systemet skulle inhemska importorer och producenter av férnybara
drivmedel fa ett certifikat for varje importerad/producerad enhet biodrivmedel och en
marknad for certifikat skulle uppréttas av staten genom att sista distributor/leverantor
(i de flesta fall bensinstationer, eller i realiteten oljebolag) alades en kvotplikt. Denna
kvotplikt innebar att den kvotpliktige varje ar maste redovisa ett innehav av certifikat
motsvarande en for det aret forutbestdmd andel av sin distribution av konventionella
drivmedel. Fylldes inte kvoten skulle den kvotpliktige betala en sanktionsavgift. Kvoten
var téankt att oka fran ar till ar.

Utredningens slutbeténkande kom i januari 2005 och utredaren sa vél som de flesta re-
missinstanser stéllde sig positiva till ett system med certifikat for drivmedel. Under varen
och sommaren 2005 ndmndes certifikatsystemet i flera olika sammanhang som ett ténkbart
styrmedel for att 6ka biodrivmedelsanvéndandet. Sedan dess har Kommissionen mot ol-
jeberoende i juni 2006, i sitt 6vergripande program for att minska Sveriges oljeberoende,
foresprakat ett drivmedelscertifikatsystem for att underldatta for fornybara drivmedel att
etablera sig pa marknaden (Kommissionen mot oljeberoende, 2006). Styrmedlet finns ocksa
med i socialdemokraternas program for energi- och klimatpolitik fran hosten 2007 (Ostros,
2007). Styrmedlet har dock inte implementerats och den framsta anledningen till detta &r
att antalet aktorer pa den svenska drivmedelsmarknaden &r for fa for att en fungerande
marknad for certifikaten ska kunna uppsta (Andersson, 2004).

Liknande system med gréna certifikat for biodrivmedel finns dock sedan 2005 i flera eu-
ropeiska ldnder. Systemens utformningen skiljer sig at mellan ldnderna, liksom hurvida de
kombineras med en skattebefrielse pa fornybara drivmedel eller inte. De sa kallade "biofuel
obligations’ har implementerats i 9 linder i EU25%(Di Lucia and Nilsson, 2007). Kommis-
sionen uppmuntrar medlemsldnderna att anvinda sig av grona drivmedelscertifikat och
menar att krav pa oljebolagen kommer vara viktiga medel for att na malet i drivmedelsdi-
rektivet (COM(2006) 845). I det forslag som kommissionen la i januari 2008 om framjandet
av anvindningen av fornybar energi binds varje medlemsstat till malet om en 10 procentig
marknadsandel for biodrivmedel ar 2020. En héjd 6vre grans for laginblandning av etanol
i bensin fran 5 till 10% samt olika krav pa oljebolag anges som de framsta atgidrderna. For
att forsdkra sig om att biodrivmedelsanvéindningen faktiskt leder till reella minskningar av
vaxthusgasutslappen fran transportsektorn utan att det sker pa bekostnad av andra miljo-
och sociala aspekter foreslas vidare en certifiering av biodrivmedel. Endast de drivmedel
som &r certifierade far sedan inkluderas i den kvot som varje medlemsland maste uppfylla
(COM(2008) 19). Nagon handel med dessa certifikat &r, i alla fall inte i ett inledande skede,

8Mer information om systemet med gréna certifikat pé elmarknaden finns till exempel pd Energimyn-
dighetens hemsida http://www.energimyndigheten.se.

9Dessa linder #r Osterrike, Tjeckien, Tyskland, Italien, Lettland, Litauen, Nederlinderna, Slovakien,
Slovenien samt Storbritannien.
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inte planerat. I samband med att en kvot inférs kommer antagligen dven skattebefrielsen
for biodrivmedel att slopas.

Energimyndigheten och Naturvardsverket har analyserat hur ett kvotsystem skulle
paverka den svenska marknaden for drivinedel och de kommer fram till att ett kvotssytem
skulle vara béattre &n dagens skattebefrielse for att styra mot en 6kad anvindning av bio-
drivmedel. Skilen anges vara att ett kvotsystem har god maluppfyllelse och kostnadseffek-
tivitet samt, forutsatt att man samtidigt tar bort skattebefrielsen for biodrivmedel, inte
belastar statsfinanserna. I analysen har man antagit att oljebolagen aldggs kvotplikt, men
utan att sdga hur den ska uppfyllas. Man anser dock att bolagen i valdigt hog grad skulle
uppfylla sin kvotplikt genom att laginblanda etanol i bensin da detta ofta ar billigare for
oljebolagen én att distribuera till exempel E85. Priserna pa savil fossila drivmedel som pa
biodrivmedel forviantas ga upp till foljd av ett kvotsystem. (Energimyndigheten, 2007b,c)

2.2.3 Ovriga styrmedel

Utover de tva styrmedel som hittills presenterats finns det ytterligare en lang rad styrmedel
som syftar till att 6ka andelen fornybara drivmedel. Till de som relativt direkt verkar for att
tka efterfrigan pa fornybara drivmedel kan férmaner till #gare av miljobilar!® riknas. Vissa
av dessa, till exempel miljobilsbonus, fordelaktig bilférmansbeskattning och ldgre fordon-
sskatt pa nya personbilar, giller hela riket medan andra endast verkar lokalt. Exempel pa
nagra lokala formaner for miljobilar 4r undantaget fran trangselavgifter i Stockholm samt
fri parkering i flera stader. Ytterligare ett styrmedel som anvénds for att 6ka anvindandet
av fornybara drivmedel &r offentlig upphandling. Minst 75 procent av en myndighets inkép
och leasing av personbilar under ett kalenderar ska idag vara miljobilar (SFS 2005:1228).
Avsikten med dessa styrmedel ar att indirekt oka efterfragan pa fornybara drivmedel genom
att gora det mer formanligt att kopa och inneha miljobilar.

Ett generellt problem for nya produkter som forsoker komma in pa en befintlig marknad
ar att inlasning i befintlig infrastruktur ofta forsvarar introduktionen. For biodrivmedel
har bristen pa tankstdllen utpekats som en sadan flaskhals. 2003 fanns det i Sverige
drygt 120 tankstéllena for fornybara drivmedel och dessa utgjordes till tre fjardedelar av
pumpar for E85 och resten for fordonsgas. For att forbéttra forutsdttningarna for férnybara
drivmedel introducerades Lagen om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel
(SF'S 2005:1248) den 1 april 2006. Pumplagen som den ocksa kallas stéiller krav pa storre
drivmedelsforsiljare att tillhandahalla férnybara drivmedel. I mars 2008 saldes foérnybara
drivmedel vid 1180 forsiljningsstillen. Detta motsvarar cirka 32% av samtliga forséiljningsstéllen
i landet. Fordelningen mellan olika férnybara drivmedel dr dock skev med 92% ES85, 1,5%
RME och 7.5 % fordonsgas.

ODefinitionen av vad som réiknas som en miljobil varierar mellan olika stider, d&ven om det nu ocksa
finns en nationell definition (SFS 2005:1228).
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Det finns idag ocksa stéd och subventioner, framforallt till forskning kring och pro-
duktion av férnybara drivmedel. Dessa stod sker antingen under Klimatinvesteringspro-
grammet (KLIMP) eller direkt till storre utvalda projekt som till exempel Chrisgas ar-
bete med utvecklandet av syntetgastillverkning fran biomassa i Varnamo (for nérvarande i
malpase) och Chemrecs pilotanlidggning for svartlutsforgasning i Pitea. I Ornskéldsvik har
Energimyndigheten finansierat en pilotanldggning for etanoltillverkning fran skogsravaror.
Forskningsprojekt pa KTH, Chalmers och Lunds tekniska hogskola kring férbranningsmotorer
och elektriska drivsystem for transportfordon erhaller ocksa statlig finansiering. Ar 2006
satsades mer &n 200 miljoner kronor pa energiforskning pa transportomradet. I budgeten
for 2008 foreslas anslagen uppga till en kvarts miljard (prop. 2007/08:1). Pa ravarusidan
finns det ocksa stodsystem inom den gemensamma jordbrukspolitiken for produktion av
biobrénslen, bland annat energigrodestddet och gardsstodet for odling av energigrodor pa
uttagen areal (Jordbruksverket, 2006b).

EUs gréinsskydd pa jordbruksomradet skyddar produktionen av flertalet jordbruksravaror
och forddlade produkter fran importkonkurrens. Bioetanol och jordbruksvaror for etanol-
produktion som tas in i EU &r pa sa séitt forsedd med en importtull. Tullens storlek varierar
med etanolens kvalité och ursprungsland. Etanol som importeras fran bland annat Brasilien
och som ska anvéindas till laginblandning &r endast skattebefriat sa linge den importeras
som sa kallad odenaturerad etanol, vilket innebér att tullsatsen &r 0,192 Euro per liter.

Detta motsvarar en virdetull om 40-100 procent!!

. For denaturerad etanol ar tullen 0,102
Euro per liter. Biodiesel tullklassificeras som en industrivara och har ddarmed ett betydligt
lagre granskydd om 6,5 procent (Jonsson, 2007).

Annu ett intressant styrmedel som kan ténkas paverka anvindandet av fornybara
drivmedel efter 2012 &r utsldppsréattshandel. I och med att Kyotoavtalet triadde i kraft
2005 har handel med utslappsréatter introducerats som en atgird for att minska utslappen
av vixthusgaser. Transportsektorn hor dnnu inte till de handlande sektorerna men det &r
mojligt att den sa smaningom kommer gora det (genom sa kallad opt-in). Da férnybara
drivmedel under vissa forutsattningar kan ha en mindre klimatpaverkan dn konventionella
drivmedel skulle de forra antagligen inte omfattas av handelssystemet. Detta skulle in-
nebira att de konventionella drivmedlen relativt sett blir dyrare, vilket i sin tur gynnar
biodrivmedelsforséljningen.

2.3 Aktorer

Detta avsnitt beskriver de olika aktorer som berérs av de styrmedel som beaktas i denna
uppsats. Dessa aktorer dr; producenter av biodrivmedel, oljebolag tillika mackéigare samt
hushall.

" Beroende av priset pa etanol. Ju hogre pris, desto lagre tull.
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2.3.1 Biodrivmedelsproducenter

Etanol

Da etanol produceras pa en méangd olika sidtt med en rad olika ravaror och forutsattningar
varierar produktionskostnaderna avsevéirt. De storsta skillnaderna i produktionskostnad
mellan olika biodrivmedel &r kostnaden for ravaran, energi (bade i virme och elektricitet)
och priserna pa biprodukterna fran produktionen. Den storsta posten ar generellt inkép av
ravaran (OECD, 2006). I tabell 2 listas nagra producentldnder med respektive ravarubas
och produktionskostnader for etanol. De féljande avsnitten bygger om inget annat anges
pa uppgifter fran Naturvardsverket (2004).

Vinetanol fran EU produceras dels pa rester fran vinproduktion och dels genom destilla-
tion av det vinoverskott som vissa ar uppstar. Méngden vinetanol pa den europeiska mark-
naden varierar mellan 130 000 och 400 000 m?® per ar. Den laga 'produktionskostnaden’ for
vinetanolen beror dels pa att ravaran ar en restprodukt och att destillationen som sadan &r
kraftigt subventionerad. Forséljningen sker genom ett reglerat anbudsforfarande. Det sker
for ndrvarande en 6versikt av marknadsordningen for vin i EU vilket med stor sannolikhet
kommer innebira att subventioneringen av vinetanol kommer minskas eller helt slopas.
Detta skulle antagligen innebéra att produktionen i princip helt upphor (SOU 2007:36).

Att produktionskostnaden av etanol dr lag i Brasilien beror pa flera saker. Landet
har naturgivna forutsédttningar for odling av sockerror vilket i sin tur i forddlingsledet
innebér att produktionsprocessen dr mindre energiintensiv &n till exempel vid etanolpro-
duktion fran spannmal. Samtidigt har etanolproduktionen fatt statligt stod i olika former
sedan 1970-talet vilket har inneburit att det idag finns en val fungerande infrastruktur for
savél insatsvaror i som for distribution av etanol och biprodukter. Stordriftsférdelar och
teknikutveckling pressar ocksa ner priset. Produktionskapaciteten beridknas ibland vara sa
hég 16 miljoner m? per ar.

Sverige ar det tredje storsta producentlandet av fordonsetanol i EU idag (Jordbruksver-
ket, 2006a) och star samtidigt dessutom for en relativt stor andel av varldshandeln. 2004

Ursprungsland Produktionskostnad
EU (vinetanol) <2
Brasilien (sockerror) 1.75 - 2.50

USA (majs) 2.50 - 2.75
Visteuropa (sockerbetor) 5

Sverige (spannmal) 5

Tabell 2: Etanolproducerande ldnder och huvudsaklig ravara samt produktionskostnad
(kr/liter) (Naturvardsverket, 2004)
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gick 7 procent av all importerad etanol pa virldsmarknaden till Sverige (SOU 2007:36).
Den storsta delen av importen bestar av sockerrorsetanol fran Brasilien, men vinetanol fran
sodra Europa importeras ocksa. Ar 2005 importerades uppskattningsvis 150 000 m® etanol
fran Brasilien och 50 000 m? fran EU. Samma ar var den svenska produktionen 50 000 m?3.
Agroetanol i Norrkoping star for ndstan all svensk produktion idag, &ven om Sekab &dven
har en viss produktion i Ornskéldsvik. I Norrkoping anvinds spannmal och i Ornskoldsvik
sulfitlut som ravara. Den totala svenska etanolproduktionen var 2005 cirka 70 000 m? vilket
ungefar motsvarar 20 procent av den inhemska férbrukning av fordonsetanol. Fabriken i
Norrképing har byggts ut under 2007 och produktionskapaciteten ska fran och med 2008
vara 180 000 m?® per ar. Mellan 2008 och 2015 planerar vidare 10-12 foretag att starta
produktion av fordonsetanol i Sverige med en gemensam kapacitet om knappt 1 000 000
m? per ar. Denna produktion kommer baseras pa savil inhemska révaror som spannmal,
cellulosa och sockerbetor, som importerat spannmal. Dérutéver har dven Sekab planer pa
en anliggning i Ungern med en arlig produktionskapacitet om 600 000 m* (SOU 2007:36).
Osteuropeisk spannmalsetanol forvintas i framtiden kunna produceras for 4 kr /1 och sven-
sk etanolproduktion ur skogsravaror beréiknas kosta mellan 3 och 6 kr/l. Denna produktion
forvintas dock inte bli kommersiell forrdan tidigast 2010 (Naturvardsverket, 2004).

Biodiesel
EU é&r globalt sett ojamforligen den storsta regionen for biodieseltillverkning, och inom
EU star Tyskland ensamt for néstan hélften av all produktion. I Sverige ér den befintliga
produktionen férhallandevis blygsam, endast 115 000 m? per ar. Ett tiotal foretag planerar
dock ett antal storre och mindre anldggningar med en total planerad kapacitet pa 6ver 600
000 m? biodiesel per ar. I EU25 var den totala produktionen 2005 3 184 000 m?. (SOU
2007:36)

Tillverkningen av biodiesel foljer en langt mer standardiserad process én vid tillverkn-
ing av etanol och skillnaden i kostnader mellan olika biodieselanlaggningar ar dérfor relativt
sma. Produktionskostnaden i norra Europa &r ungefar 5 kronor per liter. (Naturvardsverket,
2004)

Biogas

Det ar svart att fa uppgifter for saval produktionsméngd som produktionskostnader for
biogas. Enligt en sammanstéllning for aren 2001 och 2004 fanns det dock cirka 240 bio-
gasanldggningar i Sverige. Dessa bestod framforallt av kommunala reningsverk och av-
fallsdeponier men ocksa industriella avlopp, rétningsanlidggningar samt gards- och pi-
lotanldggningar. Enligt en annan sammanstéllning &r produktionen ungefér 37 miljon-
er Nm?® per ar. Antalet foretag var avsevirt firre till antalet i denna sammanstéllning.
(Naturvardsverket, 2004)
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2.3.2 Oljebolag

Den svenska petroleummarknaden &r idag en oligopolmarknad som dominerad av framférallt
4 stora oljebolag. Marknaden innefattar savél drivimedel som eldningsolja och flygfotogen,
men de 6verldgset storsta leverensvolymerna aterfinns dock for bensin respektive diesel. In-
och uttradeskostnaderna ér hoga och antalet storre oljebolag har under en tjugoarsperiod
minskat nagot, frimst pa grund av foretagsforvirv. Samtidigt pagar det ocksa strukturom-
vandling i branschen vilket medfort att antalet tankstéllen under samma period minskade
med mer &n 20% till knappt 3 600. Tabell 3 visar de storsta oljebolagen, deras marknad-
sandel sett till samtliga petroleumprodukter samt antalet tankstéillen hos varje foretag.
Ett enkelt matt pa en marknads konkurrenssituationen ar att summera marknadsandelar-
na hos de fyra storsta aktorerna. Pa petroleummarknaden ar detta sa kallade C4-index ar
2008 71,8 och ser man bara till drivimedelsleverenserna (bensin och diesel) stiger indexet
till 77,9. (Konkurrensverket, 2002)

Foretag Marknadsandel (%) Antal tankstéllen

Statoil 18 578
Shell 15 371
Preem 22 479
OK-Q8 16 865
Preem 6 163
Hydro 10 436
Ovriga 12 694

Tabell 3: De storsta oljebolagen tillsammans med deras marknadsandelar baserat pa totala
leverenser, samt antal tankstéllen ((SPI, 2008a,c) samt egna berékningar).

Tillforseln av bensin och diesel till den svenska marknaden sker i huvudsak via in-
hemsk framstéllning hos bland annat Preem och Shell samt genom import. Bensin hand-
las ocksa mellan oljebolag. Det pris bolaget betalar fér bensinen kallas produktkostnad.
Pumppriset som slutkunden betalar innehaller dven foretagets bruttomarginal och skat-
ter. Produktpriset ar forstas véldigt beroende av varldsmarknadspriset pa olja, men dven
véaxelkursforandringar. De kraftiga hojningarna av oljepriset innebér idag (april 2008) att
produktkostnaden r ca 4,40 kr/1, eller 34% av pumppriset. Over en tioarsperiod har pro-
duktkostnadens andel av pumppriset dock endast varit lite drygt 20%. Bruttomarginalen
utgors av foretagets vinst och 6vriga kostnader. Dessa i sin tur innefattar bland annat depa-
och hamnavgifter, distributionskostnader, administrations- och marknadsforingskostnader,
personalkostnader och priskrig (Statoil, 2007). Bruttomarginalens andel av pumppriset var
for 20 ar sedan drygt 20% men har sedan dess stadigt krymt och &r idag knappt 6,5%.
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Som redan nédmts ingar det savél energi- som koldioxidskatt i pumppriset. Vidare lig-
ger dven produktkostnaden, bruttomarginalen, energi- och koldioxidskatten till grund for
mervirdesskatten pa bensin. Totalt uppgar skatten idag till 60% av pumppriset. Denna
andel ar den ldgsta pa 20 ar. Prissdttningen och utvecklingen pa marknaden for diesel ar
snarlik den for bensin. (SPI, 2008d)

Det mest tillgédngliga biodrivmedlet ar idag E85 med drygt 1 000 tankstéllen over
hela landet. De senaste arens snabba utvecklingen av tankstéllen for biodrivmedel har till
mycket stor del varit beroende av pumplagen fran 2006. Priset pa E85 utgors pa samma
sitt av en produktkostnad, bruttomarginal och skatt. Skatten i det har fallet &r dock endast
mervirdesskatten pa 25%. Ovan visades att produktkostnaden for biodrivmedel dr hogre
an den for fossila drivmedel. Bruttomarginalen torde vara densamma.

Efter en korrigering fér energiinnehall har pumppriset pa E85 de senast tva aren
generellt legat under motsvarande pris for bensin. Det har dock forekommit att prisférhallandet
varit det motsatta. (Tanka, 2008)

2.3.3 Hushall

Storre delen av den totala forbrukningen av bensin bedoéms ligga hos privatpersoner. Efter-
fragan pa bensin varierar under aret och dr som hogst under sommarmanaderna maj till
och med augusti. De huvudsakliga kunderna av diesel &ar framforallt akerier och bussbolag,
men dven jordbruket, sjofarten och jarnvigsforetag efterfragar diesel. (Konkurrensverket,
2002) Den efterfragade kvantiteten drivmedel &r relativt prisokénslig och den langsiktiga
priselasticiteten med avseende pa bréansleféorbrukning beréiknas ligga i nivan -0,7 till -0,8
och pa kort sikt -0,2 till -0,3 (SIKA, 2004).

Antalet personbilar i trafik i Sverige i april 2008 var drygt 4 300 000. Av dessa ut-
gjordes 2,39% av miljobilar anpassade att koras pa antingen bensin eller E85 (sa kallade
bréansleflexibla bilar eller Fuel Flexible Vehicle, FFV). Nagra totaluppgifter for andra
bréansleflexibla bilar &n bensin/E85 finns inte tillgdngliga. Av de nyregistrerade bilarna
fran januari 2006 till april 2008 var 13% brinsleflexibla. Trenden &r dock att allt fler av de
nyregistrerade bilarna tillhor denna kategori. 2006 utgjorde de 10% av nybilsregistreringar-
na, ar 2007 12% och under de fyra forsta manaderna 2008 hela 21%. Av dessa bilar utgjorde
i sin tur E85/bensin-bilar 84% och resten av framst el/bensin-hybridbilar samt bilar som
drivs med fordonsgas. (SIKA, 2008). Den kraftiga 6kningen av nybilsregistreringar bland
miljobilar bor till en viss del kunna férklaras med den miljobilspremie om 10 000 kr som
fran den 1 april 2007 till och med den 31 december 2009 tillfaller de privatpersoner som
koper en ny miljobil (inkluderar dven drivmedelseffektiva bensin- och dieselbilar). Det ur-
sprungliga anslaget om 250 miljoner kronor forvéintas 6verskridas med en miljard.

En undersokning av etanolbilsdgare utford av Synovate/Temo pa uppdrag av Svenska
Petroleuminstitutet 2007, visar att néistan 80% av de som dger en etanolbil uppger att de
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gor det for miljons skull. Vidare visade det sig att etanolbilsdgarna till 75% tankade E85
och 25% bensin. De som uteslutande eller nédstan uteslutande tankade E85 (60% av de
svarande) angav miljohdnshyn som framsta skélet till val av drivmedel. Resten angav att
de dven 1t E85-priset i forhallande till bensin samt tillgéngligheten pa E85 avgora vad de
tankade (SPI, 2007b).
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3 Styrmedelsanalys

Samhéllsekonomisk analys &r ett av flera sétt genom vilket man kan studera hur ett
styrmedel paverkar samhéllet. Andra relevanta metoder, som forvisso direkt eller indi-
rekt kan utgora en del av den samhillekonomiska analysen, kan finnas inom till exempel
ekologi eller sociologi. Inom varje &mnesomrade gar det vidare att stélla upp en lang rad
kriterier efter vilka analysen utfors, liksom en méangd metoder for att méta dessa kriterier.
Avsnitt ett i detta kapitel belyser olika kriterier som anvénds vid en samhéllsekonomisk
styrmedelsanalys. I det andra avsnittet diskuteras vilka metoder som kan vara lampliga
for en sadan analys. Avsnittet om analyskriterier foljer till stor del Energimyndigheten
(2007b) och Séderholm, P. and Hammar, P. (2005). Det andra avsnittet bygger framst pa
Ahlroot et al. (2003).

3.1 Analyskriterier

Nagra av de vanligare kriterier som anvénds da ett styrmedel utviarderas ar: maluppfyllelse,
kostnadseffektivitet, fordelningseffekter samt dynamiska effekter. Det ar ocksa dessa kri-
terier som kommer ligga till grund for analysen ldngre fram i uppsatsen.

Maluppfyllelse

Med maluppfyllelse menas styrmedlets formaga att fa aktorer att vidta atgirder som bidrar
till att uppfylla politiska mal. Detta ser vid en forsta anblick ut att vara ett enkelt kriterium
men eftersom styrmedel séllan eller aldrig verkar isolerat kan det i sjdlva verket vara mycket
svart att avgora om det ar det enskilda styrmedlet eller andra faktorer som gor att malet
uppfylls. Ett styrmedel kan vidare, som redan ndmnts, dven syfta till att uppfylla flera
olika politiska mal vilket ocksa kan forsvara analysen.

For att kunna bedémma hurvida ett styrmedel leder till maluppfyllelse kravs det dérfor
att styrmedlet (eller kombinationen av styrmedel) sa vl som malet (eller malen) i fraga ar
vél definierade. De framsta motiven for att 6ka marknadsandelen for biodrivmedel &ar dels
ett minskat oljeberoende och dels en minskad klimatpaverkan, i samhéllet i allménhet och
transportsektorn i synnerhet. Ytterligare ett vanligt argument fér staten att stotta bio-
drivmedelsproduktion och -konsumtion &r att det framjar sysselsidttning pa landsbygden.
Malet med skattenedséttningen och en eventuell kvot &r daremot primért ingetdera av dessa
utan endast att 6ka andelen biodrivmedel till en politiskt beslutad niva. Och det &r ocksa
detta mal som kommer ligga till grund fér bedémningen av styrmedlens maluppfyllnad
senare i uppsatsen. Ett styrmedel har i det hér fallet alltsa god maluppfyllnad om det
innebéar att malet om en given marknadsandel uppnas.
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Kostnadseffektivitet

Kostnadseffektivitet kan ses som styrmedlets formaga att pa marginalen ge alla aktorer
samma incitament att dndra sitt beteende och vidta atgéirder for att komma till ratta med
ett marknadsmisslyckande, alternativt uppfylla ett politiskt satt mal. Detta marginalkost-
nadskriterium innebédr med andra ord att samtliga aktorerna ska ha samma marginalkost-
nad for de atgédrde de vidtar. Da denna uppsats inte d&r d&mnad att bedomma hur val
styrmedlen moter de bakomliggande motiven till det drivmedelspolitiska malet (mark-
nadsmisslyckanden orsakade genom C'O,-utslapp och oljeberoende) utan endast det utta-
lade malet i sig, innebéar marginalkostnadkriteriet for kostnadseffektivitet i praktiken att
malet om fem respektive tio procents marknadsandel for biodrivmedel ska nas till ligsta
mojliga kostnad for samhaéllet.

Nér man talar om kostnadseffektivitet &dr det viktigt att klargora vad det &ér for kost-
nader som avses. Hénsyn tas endast till samhéllsekonomisk kostnader vilka representerar
reala resursatgangar (av till exempel arbetskraft, energi, realkapital etc.). Kostnaden for en
atgird eller ett styrmedel ar viardet av de resurser som gar at for att genomfora atgiarden.
Finansiella transferreringar som skatter och subventioner klassas alltsa inte som kostnader
i analysen.

Liksom sa ofta nar det géller samhéllsekonomi &r fragan om kort- och lang sikt dven
viktig ndr man diskuterar kostnadseffektivitet. En atgidrd som inte ar kostnadseffektiv
idag kan dnda minimera de samhiéllsekonomiska kostnaderna pa lang sikt, och vice versa.
Kostsamma investeringar kan pa lang sikt visa sig lonsamma for samhéllet om de gors i
god tid, samtidigt som billigare atgéirder idag pa sikt kan leda till att mer kostnadseffektiva
atgérder uteblir eller forsenas. Kortsiktig kostnadseffektivitet brukar ocksa kallas statisk
och den langsiktiga dynamisk.

Da det &r ovanligt att en isolerad atgéird ensam leder till uppfyllnaden av ett unikt
mal kan det, till sist, vara bra att skilja pa specifik och generell kostnadseffektivitet. Det
forra foreligger da analysen ger vid handen att en atgdrd minimerar kostnaderna for att
na ett visst mal, for en begransad del av ekonomin. Detta innebér dock inte att atgidrden
behover vara kostnadseffektiv i ett storre perspektiv. Ett visst styrmedel for minskningen
av vixthusgaser kan till exempel vara kostnadseffektivt i en begrédnsad sektor, samtidigt
som det i jamforelse med andra atgérder i andra sektorer inte alls &r lika fordelaktigt. Detta
styrmedel skulle da brista i sin generella kostnadseffektivitet.

Fordelningseffekter

En analys av fordelningseffekter visar vilken aktor (aktorer) som bér (de foretags- eller
privatekonomiska) kostnaderna ett styrmedel ger upphov till. En sadan analys kan till ex-
empel svara pa hurvida en skatt pa drivmedel betalas av konsumenter eller producenter
(skatteincidens). Andra fragor som kan stéllas & om nagon samhéllsgrupp eller region
drabbas mer &n nagon annan eller hurvida atgérden paverkar inkomstklyftor i samhaéllet.
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Dynamiska effekter

Under avsnittet for kostnadseffektivitet ndmndes &dven att det kan vara viktigt att beakta
under vilken tidshorisont styrmedlet analyseras. En viktig fraga for bland annat milj6- och
klimatpolitiska atgérder &r om och hur de stimulerar till utveckling av och anpassning till
ny teknik. Ju mer langsiktigt och svaruppnaligt ett mal verkar vara, desto mer intressanta
och viktiga blir de dynamiska effekterna av ett styrmdel. En analys av dynamiska effekter
och en av langsiktig kostnadseffektivitet &r inte helt olika. Det forra skulle dock kunna
sdgas fokusera mer pa utvecklingen av insatserna for att uppna ett visst mal, medan det
senare dven innefattar savil resultaten som kostnaderna for insatserna.

3.2 Val av analysmetod

Det gar att analysera ett styrmedel antingen infor dess inforande (ez-ante) eller efter det
att det inforts (ez-post). Det forra blir en konsekvensanalys dér de troliga effekterna av
atgérden ligger till grund for resultaten medan det senare snarare kan ses som en tillbak-
ablickande utvérdering av nagonting som redan implementerats. Utvarderingskriterierna
ovan dr desamma oavsett nér i tiden analysen dger rum men en samhéllsekonomisk analys
ex-ante kréaver i storre grad dn den som utfors ez-post nagon slags modellering av det
ekonomiska systemet.

Det har redan tidigare i detta kapitel pekats pa vikten av att identifiera vilket eller vilka
mal och vilket eller vilka styrmedel som &r relevanta for analysen. Andra avgransande val
som maste goras dr den mellan en kort- och langsiktig analys, det vill sdga en avgrdnsning i
tid, samt ett val kring avgransningar i rummet. Géller analysen lokalt, regionalt, nationellt
eller globalt? Ytterligare en avgréansning sker i valet av disaggregering av sektorer och
marknader.

Faller valet pa en statisk modell begrénsas analysen till kort sikt under vilken aktérerna
omedelbart och fullt ut gar fran en jamvikt till en annan. Ingen flexibilitet medges dédremot i
produktionsfaktorer eller teknologisk utveckling vilket gor att mer langsiktiga anpassningar
forbises. Ofta anvédnds komparativ statik mellan tva jamvikter, fore och efter introduktio-
nen av styrmedlet, for den statiska analysen. I en dynamisk modell kan man & andra sidan
se, inte bara utfallet av atgérden (de tva jaimvikterna), utan ocksa végen dit. Med en sadan
modell kan man f6lja utvecklingen av ekonomiska variabler som produktion och konsumtion
over tiden, liksom teknologisk utveckling och inlérning.

Ytterligare ett val star det mellan allménna- och partiella jamviktstmodeller. En allmén
jamviktsmodell ar ofta pa en hogre aggregeringsniva och utgor en representation av hela
ekonomin. Samtliga aktorer och marknader samt sambanden dem emellan fangas endogent
i modellen. I en partiell jamviktsmodell begrénsar man istéllet analysen till endast en eller
ett fatal marknader. Modellen byggs upp utifran mikroekonomisk teori och &r en av de
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vanligaste verktygen for att analysera en marknad.

Nésta kapitel i uppsatsen dgnas at att konstruera en partiell jamviktsmodell 6ver en
drivmedelsmarknad. Denna modell anvinds sedan i det néstfoljande kapitlet i en statisk
analys av tva olika styrmedelscenarier mot de ovan presenterade analyskriterierna.
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4 Modell 6ver en drivmedelsmarknad

4.1 Inledning

Vi kommer i detta kapitel att konstruera en enkel partiell jamviktsmodell 6ver en drivmedels-
marknad. Utbud och efterfragan héirleds och marknadsjamvikterna identiferas. Dérefter
introducerar vi ett antal styrmedel pa marknaden och finner de nya jamvikterna. Da en-
ergiinnehallet skiljer sig at mellan biodrivmedel och fossila drivmedel gar det inte att
jamfora kvantiteter och priser baserat pa volymenheter. En liter bensin innehaller till ex-
empel upp till 30% mer energi #n en liter etanol (E85). I modellen som utvecklas nedan
kommer dérfor de tva drivmedlen, biodrivimedel (B) och fossila drivimedel (F') att behand-
las pa energibas. Pa samma sétt kommer dven drivmedelspriserna (pp respektive pr) antas
vara givna i kronor per energienhet snarare &n i kronor per volymenhet.

Det antas att biodrivmedlet B antingen kan anvindas rent som drivmedel i dértill an-
passade fordon eller som laginblandad tillsats i det fossila drivmedlet. Det fossila drivmedlet
F kan konsumeras av samtliga hushall, oavsett fordonstyp och séljs antingen rent, eller med
en laginblandning av B. Ingen skillnad gors mellan de olika kvalitéerna av fossilt drivmedel
som bada bendmns F. I tabell 4 ges en Oversikt 6ver nagra av de viktigare variablerna,
parametrarna och indexen i modellen. En fullsténdig forteckning aterfinns i appendix B.

Bendmning Forklaring

D drivmedel (kvantitet, energibas)
F fossilt drivmedel (kvantitet, energibas)
B biodrivmedel (kvantitet, energibas)
DF, produktpris, fossilt drivmedel
DF, pumppris, fossilt drivmedel
PB produkt- tillika pumppris, biodrivmedel
konw index for hushall med konventionellt fordon
flew index for hushall med brénsleflexibelt fordon (FFV)
I} hushallens preferens for drivmedel
D méttnadspunkt for drivmedelskonsumtion
bas biodrivmedelsbranchens rorliga produktionskostnader
A nivan (procent) pa laginblandning av biodrivmedel i fossila drivmedel
1 andelen av hushallen med FFV
N antalet hushall i ekonomin
* jamvikt
/ ojamvikt

Tabell 4: Viktiga variabler, parametrar och index i modellen
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4.2 Utbud
4.2.1 Utbud biodrivmedelsproducent 1

Pa marknaden for biodrivmedel antas det finnas m stycken producenter som antas vara
vinstmaximerare. Biodrivmedelsproducent i:s vinst utgors av intékterna fran forséljningen
av biodrivimedel minus produktionskostnaderna fér detsamma

mi(B;) = ppBi — ci(B;).
Foretaget antas ta marknadspriset pa biodrivmedel (pp) for givet och foljaktligen utgors
foretagets vinstmaximeringsproblem av att vélja en produduktionsniva pa B som loser

max pBi — ¢i(B;).

7

Forsta och andra ordningens villkor till problemet ovan &r
pp = ¢(B}), (4.2.1)

respektive
¢ (B;) > 0. (4.2.2)
Vinsten maximeras alltsa da marginalkostnaden fér produktionen &r lika hog som priset
pa biodrivmedel, samtidigt som marginalkostnaden maste 6ka (minska) om nivan pa B hojs
(sénks).
Varje biodrivmedelsproducent, i, antas ha en fast kostnad (a;) och en rorlig kostnad
(b;) for sin produktion av biodrivmedel. Foretagets kostnadsfunktion ser da ut som foljer

1

Den genomsnittliga totala kostnaden (AT'C;), genomsnittliga rorliga kostnaden (AV C})
respektive marginalkostnaden (M C;) tar foljande former,

CZ(BZ) a; 1

ATCi(B;) = = — + =B,
Cz( z) B@ B@_'_le 1
n,B? 1
AVCi(B) = 25— =B
VCZ( z) BZ 261 1
MC;i(B;) = = b;B;. 4.2.4
Ci(B;) 9B, i B; (4.2.4)

Néar MC;(B;) > AVC;(B;) técker foretaget sina rorliga kostnader for produkionen
oavsett nivan pa densamma. De fasta kostnaderna tdcks dock inte forrin MC;(B;) >
ATC;(B;) vilket inte alltid &r fallet. For att klara sig pa ldngre sikt maste &dven det senare
villkoret vara uppfyllt vilket sker vid produktionsnivaer pa minst B! dir
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Brin — 2‘2— (4.2.5)

Det lagsta priset som foretaget kan acceptera pa lang sikt ar
préwn =V QaZbZ

Genom att substituera in (4.2.4) i (4.2.1) kan den inversa utbudsfuntionen for foretaget
nu uttryckas i termer av en parameter i kostnadsfunktionen:

pp = b;B;.
Pa samma sétt kan foretagets utbudsfunktion uttryckas som

_ DB

B;
bi

(4.2.6)
Foretagets utbud &r pa lang sikt dr minst sa stor som B,

Kostnadskurvorna illustreras i figur 1. Den kortsiktiga inversa utbudsfunktionen utgors
héar av marginalkostnadskurvan M Cj;. Denna skiljer sig dock fran den langsiktiga inversa
utbudsfunktionen, som utgérs av den del av marginalkostnadskurvan som ligger ovanfor
genomsnittskostnadskurvan (AT'C;). Pa kort sikt kan foretaget dock fortsitta sin produk-
tion dven da marginalkostnaden for produktionen &r ligre d&n den totala genomsnittskost-
naden eftersom den genomsnittliga rorliga kostnadskurvan alltid ligger under marginalkost-
nadskurvan.

En okning i fasta kostnader (a;) skiftar genomsnittskostnadskurvan i figuren utat lings
marginalkostnadkurvan och driver alltsa upp B™". Okade fasta kostnader medfor med
andra ord att det krdvs en hogre kvantitet biodrivmedel for att produktionen ska vara
lonsam pa lang sikt. En 6kning i nivan pa den rorliga kostnaden (b;) vrider samtliga
kostnadskurvor moturs runt origo, vilket i sin tur dven det medfér att B dkar. Pa kort
sikt paverkar alltsa inte forédndrade kostnader foretagets beslut att producera, dven om
nivan pa produktionen fordndras.

4.2.2 Aggregerat utbud for biodrivmedel

Vi antar att foretag ¢ representerar en given teknologi samt att det pa marknaden finns m
olika teknologier (olika biodrivmedelsproducenter). Den aggregerade utbudsfunktionen for
biodrivmedel dr da summan av de individuella utbudsfunktionerna vilket, om vi anvinder

)

notationen i (4.2.6) kan uttryckas som

m

P P p S
B(ps) = Y Bilps) = 7+ o =1 (Z
m i=1

i=1

°‘|H
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kostnadi

ATCi
AVCi

min

pE" - = =

Figur 1: Genomsnitts-, rorlig genomsnitts- och marginalkostnadskurva fér biodrivmedel-
sproducent i

Om vi definierar Y_7", b; ' = b, kan vi skriva om ekvationen ovan som

_ps

B*(pp) = - (4.2.7)
M
Marknadens inversa utbudsfunktion ar sa
p3(B) = by B. (4.2.8)

Den inversa utbudsfunktion fér marknaden som helhet ar alltsa flackare &n den for de
enskilda producenterna. Och ju fler féretag som producerar biodrivmedel, desto flackare
blir kurvan. Detta illustreras i figur 2.

Dessa funktioner géller endast pa kort sikt, da det réacker for en producent att técka
sina rorliga kostnader for produktionen av biodrivmedel. Foretaget tar alltsa inte nagon
héansyn till sina fasta kostnader.

4.2.3 Utbud av fossila drivmedel

Produktionskostnaderna for, och ddrmed ocksa priset pa, fossilt drivmedel &r exogent i
modellen och sétts till pp,. Marknadens inversa utbudsfunktion for det fossila drivmedlet
ar foljaktligen

FS(pps) = prs. (4.2.9)

Det bor hér fortydligas att pps dr det pris som oljebolag far betala for till exempel den
raolja de koper for att sedan vidareforiadla till det faktiska drivmedel som i slutdndan séljs
vid pump. Det &r alltsa egentligen inte utbud av fossilt drivmedel, men snarare ravaran
till drivmedlet som beskrivs i ekvation 4.2.9. En ndrmre beskrivning av hur pumppriset pa
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ps ’

/// bMB

B

Figur 2: Marknades inversa utbudsfunktion fér biodrivmedel. De streckade linjerna b; B
representerar foretag i:s inversa utbudsfunktion.

fossilt drivmedel (ppq) bestdms ges i nésta avsnitt. Dar aterfinns dven en illustration av
utbudet av fossilt drivmedel i figur 3.
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4.3 Oljebolag

Hushallens inkop av drivmedel sker inte direkt fran producent utan gar via oljebolag.
Oljebolagen bestdmmer ocksa till viss del i slutdndan det drivmedelspris som hushallen
betalar. I detta avsnitt visas hur oljebolagen paverkar pumppriset pa drivmedel. Det antas
att samtliga bolag pa marknaden agerar enligt den generella framstéillningen nedan.

Eftersom oljebolaget maste forddla och distribuera ett drivmedel innan det kan séljas
skiljer sig pumppriset fran det pris oljebolaget betalar for ravaran. Utéver en rorlig kost-
nad for ink6ép (produktkostnad), vidareforadling och distribution av drivmedel har bolaget
ocksa fasta kostnader for bland annat loner och underhall av distributionsnét. For att
técka sina fasta kostnader samt for att generera en vinst gor darfor oljebolaget ett brut-
tomarginalspaslag pa produktkostnaden. For att underldtta notationen i modellen gors hér
dock det forenklande antagandet att oljebolagets bruttomarginalpaslag &r noll.

4.3.1 Laginblandning

Oljebolaget i modellen antas ha en mojlighet att laginblanda biodrivmedel i det fossi-
la drivmedlet. Vi kallar andelen som laginblandas A. Nivan pa laginblandningen antas
vidare begrénsas till intervallet A™" < X\ < A" diir den undre och 6vre grinsen for
laginblandning bestdms exogent genom lagstiftning och/eller tekniska begriansningar.

Da bolaget konkurrerar med andra oljebolag genom sin prissédttning pa drivmedel sker
laginblandning da pumppriset pa fossilt drivmedel kan sdnkas till f6ljd av laginblandningen.
Oljebolagens beslut om att laginblanda eller inte kan da uttryckas som

mgnppd = (1= Npps+Apg mh.t A > A™" och A < A" (4.3.1)

dar pps ar priset pa 'rent’ fossilt bransle som oljebolaget koper in och pg, &r pumppriset,
det vill sdga priset till vilket oljebolagen séljer drivmedlet vidare till slutkonsumenten.
Virdet pa A blir saledes

\— {)\min om prs < PB

AT om pgs > PR

Pa en oreglerad marknad begrinsas laginblandning av vad som &r tekniskt méjligt. Den
lagsta griansen for laginblandning &r saledes 0, och den hogsta nagonstans kring 25 procent
vilket innebér att A\ tar antingen vérdet O eller 0.25, beroende pa hur prisforhallandet &r
mellan fossilt drivmedel och biodrivmedel. Néar priserna ar lika hoga pa bada drivmedlen
spelar det ingen roll for oljebolagen om de laginblandar eller inte. Det gar darfor inte sa
har langt i modellen avgora om det sker nagon laginblandning vid detta prisférhallande.

Da vi antar att bruttomarginalpaslaget dr noll och utbudet av raolja &r linjart, kan
oljebolagens utbud av fossilt drivmedel illustreras i figur 3. Da priset pa biodrivmedel
ar lagre én priset pa fossilt drivmedel blandar oljebolagen in biodrivmedel i det fossila
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drivmedlet som séljs till priset prg = (1 — N\)prs + Aps. Ar priset pa det fossila drivmedel
som oljebolagen koper in hogre én priset pa biodrivmedel, séljs det fossila drivmedlet

oblandat till oljebolagens ’inképspris’, ppg = prs. Skillnaden mellan de tva pumppriserna

prq ar alltsa A(prs — prqg) dar A = 0 om prs < prg.

Pr

Prqg

PFs — = = = = — — — — — —

Figur 3: Utbud fossilt drivmedel, F' till slutkonsument. Den streckade linjen pp, da A = 0,
samt den heldragna linjen pgg da A > 0.
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4.4 Efterfragan

Antalet hushall i ekonomin &r N och dessa delas vidare in i tva grupper. I den ena gruppen
hamnar de hushall som kor med konventionella bilar. Dessa hushall har fossila drivmedel,
F', som enda drivmedelsalternativ. I den andra gruppen har hushallen brénsleflexibla bilar
(FFV) och dessa hushall kan vilja att tanka biodrivmedel, B, savél som fossila drivmedel.
Andelen hushall med bréansleflexibel bil &r p och andelen hushall med konventionell bil ar
(1 —p).

Oavsett vilket drivimedel de anvénder far samtliga hushall nyttan « fran sin konsumtion
av drivmedel, D, och andra varor, X. Nyttofunktionen for hushallen antas vara kvasiljéir

och av formen 1
u:aX—imE—Dﬁ (4.4.1)

1'2 och antas vara sam-

Parametern 3 beskriver hushallens relativa nytta fran drivmede
ma for samtliga hushall i ekonomin. Pa samma sétt dr « en vikt for konsumtionen av X.
D &r en konstant som anger hushallens 'méttnadspunkt’ av drivmedel - en drivmedelskon-
sumtion 6ver D minskar hushéllens nytta. Vidare begrinsas nyttan ett hushall far av dess
totala inkomst, h, som &ven den antas vara lika for samtliga hushall. Inkomsten anvands

till inkop av X och D. Hushallens budgetrestriktion ser alltsa ut som foljer:

h=pxX +ppD (4.4.2)

Vilater px anta virdet 1 och genom att maximera nyttofunktionen (4.4.1) med avseende
pa D och med hénsyn till budgetrestriktionen (4.4.2), erhalls ett hushalls efterfragan pa
drivmedel som

zﬂzb—%m, (4.4.3)
For att forenkla notationen antar vi hdadanefter att a = 1.

Vi gor antagandet att hushall med bransleflexibel bil alltid véljer att tanka det drivmedel
som &r billigast. Det innebér att relativpriset mellan biodrivmedel (pg) och det fossila
drivmedlet (ppq) spelar en avgorande roll for respektive konsumentgrupps efterfragan pa
drivmedel.

Hérledningen av efterfragefunktioner som nu foljer kommer forst ske for biodrivmedel
och dérefter for det fossila drivmedlet. Da efterfragan pa drivmedel ar beroende av rela-
tivpriset mellan de olika drivmedelstyperna delas framstéllningen upp i tre scenarier. Vi
borjar att studera efterfragan nér pg < pry, sedan nér pg = ppq och till sist nir pg > ppy.

12Den kan ocksa ses som ett matt pa hur mycket ett hushall éir beroende av att kira bil (képa drivmedel).
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Efterfragan pa biodrivmedel da pg < prg < prs
Nér biodrivmedel ar billigare &n fossilt drivmedel ar efterfragefunktionen pa biodrivmedel
for gruppen hushall med brinsleflexibel bil

- D
Bﬁeax:ﬂN (D_§B>a

Dér termen puN helt enkelt representerar en aggregering av de individuella hushallens
efterfragan. Den inversa efterfragefunktionen blir saledes

_ B
D(Bpea) = 3 D — 2Lz ) |
pB( fl) B uN

Mattnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans skdrning i kvantitets- respek-
tive prisaxeln) for denna konsumentgrupp &r

Eﬂeﬁ? = BfDlex(O> = /'LNba

respektive
ﬁBfleac - pB(O) - BD

Vid samma foérhallande mellan drivmedelspriserna (pp < prq) kan efterfragan pa bio-
drivmedel genom laginblandning for gruppen dvriga hushall skrivas som

1 —AN)prs + A\pB
ﬁ b

Dér aterigen termen (1 — )N pa motsvarade sitt anvénds for att aggregera dver samtliga

B/gmv:/\(]'_u)N E_ (

hushall med konventionell bil. Resten av uttrycket &r endast en viktning (med ) av respek-
tive hushalls efterfragan av fossilt drivmedel, det vill siiga AF'? vilket ger dessa hushalls indi-
rekta efterfragan pa biodrivmedel genom laginblandning. Den inversa efterfragefunktionen
for denna grupp blir

pg(Bkonv) = % |:ﬁﬁ — (1 — )\)st . ﬁBkonv :| .

A1 —p)N

Miéttnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans skédrning i kvantitets- respek-
tive prisaxeln) for denna konsumentgrupp &r

Bions = BLy(0) = A(1 = )N lﬁ _ %] |

respektive
1 _
P, = p5(0) = 5 [0 — (1~ \ppr]
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Den totala efterfragan pa biodrivmedel for samtliga hushall &r den horisontella sum-
man av efterfragan i de tva konsumentgrupperna. Eftersom de tva konsumentgrupperna
har olika reservationspris for biodrivmedel (pg fles # Dp,,,,) kommer den aggregerade efter-
fragefunktionen att vara bruten. Vi antar hér att pg e < DB, och den aggregerade
efterfragefunktionen bryts saledes i niva med FFV-hushallens reservationspris pa bio-
drivmedel.*?

For att forenkla notationen introducerar vi ¢ = A(1 — p). Givet ett pris pa fossi-
la drivmedel som &r hogre &n priset pa biodrivmedel sa ar efterfragefunktionen pa bio-
drivmedel for samtliga hushall

BD _ {Bﬁex +BP,, om0<ps<bp,.
tot —

D — —
Bkonv om prlez <P < kaon’U

Om vi anvénder efterfragefunktionerna ovan far vi det fullstdandiga uttrycket for efterfragan
pa biodrivmedel da pg < prq

tot — )

b {Nﬁl [BD(¢ + 1) = ¢(1 = Nprs — (9A + p)pp]  om 0 < pp <Tp,, .
PN [BD — (1= N)prs — )\pB} om pg.. <PB < DPpg,,,

och den inversa efterfragefunktionen

(oA + 1)~ [BD(¢+ ) — d(1 = N)pps — BN'B]  om 0 < pp < PBjres

A [BD — (1= N)prs — B(¢N) ' B] OM Ppy,, <PB < Py,

Miéttnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans skdarning i kvantitets- respektive

pg(Btot) = {

prisaxeln) for den aggregerade efterfragan ar

— — — N —
Biot = Bflea: + Bronw = ﬁ [DB(QS + ,LL) - ¢(1 - )‘)st} ’

respektive

_ _ 1, —

thot :kaonv :X [ﬁD_(l_)\)st] :
Lutningen pa den inversa efterfragefunktionen ar

apB _ {—B[N(gbA“[‘/,L)]l Om0<pB <]_DBflex
OB | —B($AN)"! om Py, < pp < Pp,,.

13Det gar timligen enkelt att visa att reservationspriset pa biodrivmedel for FFV-hushallen &r ligre dn
motsvarande reservationspris for vriga hushall eftersom prs < D. Antagandet att Dp r1ee < DBy, 8T
dessutom hogst rimligt rent intuitivt da FF'V-hushallen néirsomhelst kan vilja att ga 6ver fran biodrivmedel
till fossilt drivmedel. Hushall med icke-bréansleflexibla fordon har inte denna mdojlighet da de tvangsmatas’
med biodrivmedel genom laginblandning. Vidare har priset pa biodrivmedel inte lika stor paverkan pa
dessa hushall genom att endast en mindre del av deras drivmedelskostnad avgors av biodrivmedelspriset.
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Figur 4 illustrerar de tva konsumentgruppernas efterfragan pa biodrivmedel da priset
pa biodrivmedel &r lagre &n priset pa fossila drivmedel och, i diagrammet till héger, den
aggregerade efterfragan vid samma prissituation.

Ps Ps

DEonv DlBot

B

Bll?onv (ﬁBnex) BBJHV (ﬁBﬂex) E(o(

Figur 4: Efterfragefunktioner for biodrivmedel da pg < prq < prs.

Forhallandet mellan Eﬂex och Bjon, avgors av storleken pa p i forhallande till . For
att illustrationen i figur 4 ska vara korrekt (B fier < Brony) maste A < /(1 — p)~u. Detta
visas 1 appendix A. I den fortsatta framstdllningen kommer vi anta att det ovan givna
forhallandet mellan 4 och A géller. Vi kommer ocksa gora antagandet att 0 < pp < DB,
Den inversa efterfrigefunktionen utgors féljaktligen endast av den flackare delen av DZ, i
figur 4.

Efterfragan pa biodrivmedel da pg = prs = pryg
Motsvarande héarledningar givet ett pris pa fossila driviedel som é&r lika stort som priset
pa biodrivmedel ger efterfragefunktionen pa biodrivmedel for hushall med brinsleflexibel

bil

) Prs
BfDle:r(pB = prs) = plN (D - g ) )

och den inversa efterfragefunktionen

pg(Bfle:v) = PFs-

Nér priserna pa drivmedlen ar lika ar efterfragefunktionen pa biodrivmedel for laginblandning
hos dvriga hushall

Bons (P = prs) = A1 = )N (5 - pgs) :
och den inversa efterfragefunktionen

D/ﬁmv = pB(Bkonv> = Prs-
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Den aggregerade efterfragefunktionen pa biodrivmedel for samtliga hushall nar pg =
DFd ar

B2, (b = pres) % [6D(6+ 1) — 6(1 — Nprs — (03 + p)pr]

Bt[o)t(pB :st) _ N(¢ +:U’)B(D _st)7

och den inversa aggregerade efterfragefunktionen

DB = pB(Btot> = Prs-
Lutningen pa den inversa aggregerade efterfragefunktionen &r

Opp

=0.
aBtot(pB = st)

Eftersom efterfragefunktionen for biodrivimedel med andra ord hér &r helt elastisk kom-
mer den handlade miingden biodrivmedel avgéras av utbudet. Om vi definierar B, (pp =
prs) = BY sa blir den handlade méngden biodrivimedel 0 < B < B/,

Efterfragan pa biodrivmedel da pg > pry

Givet ett pris pa fossila drivmedel som &r ldgre &n priset pa biodrivimedel sa ar efterfragan
pa biodrivmedel noll for samtliga hushall. Resultatet foljer av antagandet om laginblandning
hos oljebolagen (laginblanda om det innebér ett sdnkt pris pa fossilt drivmedel) samt an-
tagandet om FFV-hushallens drivmedelsefterfragan (handla det som &r billigast).

Sammanfattning, efterfragan pa biodrivmedel

Det har i avsnittet ovan visats hur efterfragan pa biodrivmedel adr beroende, inte bara av
priset pa biodrivmedel utan ocksa pa forhallandet mellan detta pris och priset pa fossilt
drivmedel. Den aggregerade efterfragan pa biodrivmedel vid de olika prisrelationerna kan
nu sammanfattas enligt

Btlgt om pp < Prq
BY = B, om pp=pra-
0 om pp > Prd

Eller, om vi skriver ut de olika delarna,

N [BD(¢+ 1) — (1 = N)pps — (@A + p)pp| 671 om pp < pra
BY = [N(¢+p)(D —prs)] B om pp = Prd (4.4.4)
0 om pp > Prd
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Pumppriset pa fossilt drivmedel (pgrq) avgors hér av relativpriset mellan oljebolagens
kostnader for respektive drivmedelstyp enligt ekvation (4.3.1). Efterfragan pa biodrivmedel
illustreras i figur 5.

' D&,

- - - ’_ - - - - F_)Bﬂex

— — — - de

DB

B

|

|

| —_—
B::I Btol
Figur 5: Efterfragan pa biodrivmedel i forhallande till pg, givet pry.

Vi overgar nu till att hérleda efterfragan pa fossilt drivmedel. Liksom tidigare gor vi
det i fyra steg dar vi forst studerar efterfragan under de tre olika relativpriserna innan vi
slutligen sammanfattar dessa i en enda efterfragefunktion.

Efterfragan pa fossilt drivmedel da pp < ppy
Nér priset pa fossila drivmedel ér hogre én priset pa biodrivmedel sa véljer de brénsleflexibla
hushallen att tanka biodrivmedel och deras efterfragan pa F' blir saledes noll.

F;l)ex = O

Vid samma prisrelation &r efterfragefunktionen pa fossilt drivmedel fér hushallen med
konventionell bil helt enkelt

g

dér termen (1 — )N aterigen aggregerar efterfragan 6ver samtliga hushall i denna grupp.

Fiopo = (1= p)N (5 - @) : (4.4.5)

Den inversa efterfragefunktionen blir sa
_ F
D konv
Fron) =0 D ——— ).
Pra(Fiono) ( (1-— M)N)
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Mattnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans skdrning i kvantitets- respektive
prisaxeln) for denna konsumentgrupp &r

Fkom) = FD

konv

(0) = (1 - )ND,

respektive
]_DFkonv = de(O) = ﬁD

Da det endast dr dessa hushall som handlar fossilt drivmedel da pp < ppgq representerar
deras efterfragefunktion dven den aggregerade efterfragan for samtliga hushall.

Efterfragan pa fossilt drivimedel da pg = prq = prs

Vi kan inte genom modellen avgéra om, och i sa fall i vilken utstrackning, hushall med
bransleflexibel bil viljer att kopa fossilt drivmedel eller inte da priserna &r lika for bada
drivmedlen. Vi antar dock att det i denna grupp finns hushall som viéljer att tanka F
istédllet for B i detta ldge. Da vi inte vet hur manga dessa &r later vi 0 < v < 1 vara den
andel av FFV-hushallen som koper F'. Efterfragan pa fossilt drivmedel bland hushall med
bransleflexibel bil ar saledes

= P
Ff?ea; = ’}/uN (D - gB) )

den inversa efterfragan
p?d(Fflex) = PB-
Owriga hushalls efterfragefunktion for fossila drivmedel #r densamma som ovan (ekva-
tion 4.4.5).

Nér de tva drivmedlen kostar lika mycket ar efterfragan pa fossila drivmedel for samtliga

hushall

Fio(p = prs) = yuN (5— %) +(1—p)N (5_ %)

Fi\pn =pr) = 7 [DB = pe] by = ) + 1

och den inversa aggregerade efterfragefunktionen
D = pra(F) = BN~ [DN — (yp — p+ 1) F.

Lutningen pa den inversa aggregerade efterfragefunktionen &r

OpFd N B

OF 0t (B = Drs) N(yp—p+1)
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Efterfragan pa fossilt drivmedel, pg > pr
Nér priset pa biodrivmedel dr hogre dn priset pa fossila drivmedel véljer samtliga hushall i
gruppen med bransleflexibel bil att handla fossilt drivmedel. Efterfragefunktionen fér denna

7 _ PFd
Ff[l)ex::U'N(D_F)a

konsumentgrupp &r

och den inversa efterfragefunktionen

Py
DE = Fron) = 3D — 2z )
flex de( fl ) ﬁ( MN)
Mattnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans skdrning i kvantitets- respektive
prisaxeln) ar
Fflez = Ff[l)ez(o) = /‘LNDv

respektive
Pra = pra(0) = ﬁﬁ
For duriga hushall galler fortfarande samma efterfragefunktion som tidigare (ekvation
4.4.5).
Da ingen av konsumentgrupperna véljer att képa biodrivmedel nér pg > pp utgors
den aggregerade efterfragan pa fossila drivimedel av den samlade efterfragan drivmedel i
ekonomin. Den aggregerade efterfragefunktionen for samtliga hushall &r saledes

Fiot = Filea + Fiony = 1N (ﬁ—%) +(1—M)N(EJ%),

th:N(E—]%)7

och den inversa efterfragefunktionen

EY Ftot
p}D«“d(Ftot> =p (D TN ) .

Mattnadspunkten respektive reservationspriset (kurvans skdrning i kvantitets- respektive
prisaxeln) ar
Fi = FP(0) = ND,

respektive

Pra = Pra(0) = BD.
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Sammanfattning, efterfragan pa fossilt drivimmedel
Efterfragan pa fossilt drivmedel kan nu sammanfattas enligt féljande

Fk?mv om pp < Prd

FD - Fk:[;nv + ﬂYFf[l)ez om pp = Prd

Egt om pp > Prd
Eller, i explicit form
(1—p)N (ﬁﬁ - de) gt om pp < Prd
FP = SN [6D —pr] [s(y = 1) + 1] 671 om py = pra (4.4.6)
N (5b - de) gt om pp > Prd

Pumppriset pa fossilt drivmedel (pgrq) avgors liksom tidigare av relativpriset mellan olje-
bolagens kostnader for respektive drivmedelstyp enligt ekvation (4.3.1). De inversa efter-
fragefunktionerna for fossilt drivmedel illustreras i figur 6 med de tva konsumentgruppernas
efterfragan i det vénstra diagrammet och den aggregerade efterfragan i det hogra.

pF pr

DL D

'
flex Fﬂex Ftot

Figur 6: Efterfragan pa fossilt drivmedel i férhallande till pp.
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4.5 Jamvikt

Vi har nu kommit sa langt att vi kan borja studera de olika jamvikter som uppstar pa mark-
naden for biodrivmedel respektive fossilt drivmedel ndr utbud méter efterfragan. I figur 7
illustreras en av tva jaimvikter som kan uppsta pa marknaden for biodrivmedel. Jidmvikten
karaktériseras av att utbud och efterfragan gemensamt avgor priset och kvantiteten som
handlas.

Ps pr

Prg———— - - - - L - - - — = = - - - - — =
pe-— — ——— === XX-—-"=-—-—-————— - —|-— - - — -

Figur 7: Jamvikt pa drivmedelsmarknaderna. Efterfragan pa biodrivmedel &ar lika med
utbudet.

Algebraiskt kan vi uttrycka jamviktspriset och -kvantiteten pa biodrivmedel genom
att sitta utbudsfunktionen (4.2.7) lika med den aggregerade efterfragan nér priset pa
biodrivmedel &r ldgre dn priset pa fossilt drivmedel (4.4.4).

BS:BD

f—; = N [BD(¢ + 1) — 6(1 — Npis — (0A + w)ps] B~

Vi borjar med att 16sa ut priset pa biodrivmedel,

P84 (6t n)ps = BD(6 + 1) — 9(1 — Npe.
M

o+ (63 )] b = 96 + ) — 601 = N,

Nby,

}pB — BD(6 + 1) — 6(1 — Nprs

Nby (BD(6 + 1) = ¢(1 = Nprs)

B+ Nba (oA + 1) (4.5.1)

Pp =
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Jamviktskvantiteten far vi sedan genom att sitta in pj; i utbudsfunktionen

P
B===
bu
N [8D — ¢(1 — N)prs
e N 3D+ — 61 = Npr] w52
For fossilt drivmedel ar jamviktspriset
pra = (1 = A)prs + App
. AN (BD(¢ + p) = ¢(1 = N)prs
Pra= (1= Nprs + ( ) (4.5.3)

B+ Nbp (oA + )
Den handlade kvantiteten fossilt drivmedel far vi genom att sdtta in pj, i (4.4.6) nér
Pr > PB
F = ¢NB~(BD — pra)
ANbyr [BD(¢ + ) — 6(1 — \)pr]
B+ Nbp (oA + )

Enligt var efterfragefunktion &r den efterfragade kvantiteten biodrivmedel 0 nér pg >

F*=¢NG™" D — (1 = Nprs —

prq vilket innebér att ett jamviktspris pa biodrivmedel p} > ppg aldrig kommer kunna
existera. Om jamvikten S® = DP aterfinns ovanfor priset pa fossilt drivmedel #r den
faktiskt handlade kvantiteten biodrivmedel for den skull inte noll. For att forsta hur var
marknad for biodrivmedel ser ut nir S® = D® > ppy borjar vi med att anta att, i franvaro
av en jamvikt, en eller flera producenter viljer att silja kvantiteten B? biodrivmedel till
priset p% < pr. Den efterfagade kvantiteten, BY, vid detta pris &r hogre &n den producerade
kvantiteten och sa ldnge efterfragan pa detta sétt Overstiger utbudet for ett givet pris
kommer det ske en prispress uppat pa biodrivmedel. Denna prispress fortsétter tills dess
att priserna pa de bada drivmedlen &r lika'4. Figur 8 visar hur utjimningen av priserna
gar till. I figurens hogra diagram ser vi att den handlade méngden biodrivmedel da priset
nar py = piy ar BL.

I figur 9 illustreras denna, andra, jamvikt som kan uppsta pa marknaden fér bio-
drivmedel, tillsammans med jamvikten pa marknaden for fossilt drivmedel. Jémvikten
pa biodrivmedelsmarknaden ar dock snarare att betrakta som en ’ojamvikt’ da utbudet ar
mindre dn efterfragan. Priset pa fossilt drivmedel fungerar som ett pristak for biodrivmedel
och den handlade kvantiteten avgors av utbudsfunktionen. Om vi fortsdtter att anvénda
notationen ' néir vi beskriver ’ojamvikten’ blir priset pa fossilt drivmedel

pra = (1 = Npps + A\plg

14Vj kan egentligen inte siiga vad som hiinder da pr = pp men for att #nda erhélla en 16sning i denna
punkt antar vi att var efterfragefunktion géller &ven da priserna ar lika.
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Figur 8: Utjamning av pris och kvantitet pa biodrivmedelsmarknaden da efterfragan &r
storre &n utbudet.

Pra = (1 = XN)prs + ADpy
(1= N)prg = (1 = N)prs
Prq = DFs-

Algebraiskt kan vi nu uttrycka den handlade kvantiteten biodrivmedel B. genom att
substituera in p},,; 1 utbudsfunktionen (4.2.7):

B; = Bs(p*Fd)

B, ="rs (4.5.4)
b

Och priset pa biodrivmedel &r, som vi redan sett,
/
Pp = DFs-

Vi vet nu den handlade kvantiteten biodrivmedel, men da inte all efterfragan tillgodoses
maste vi ocksa se vad som hénder det ’efterfragedverskott’ som uppstar pa marknaden for
biodrivmmedel. Om vi later anta att Fﬂex < Brom (sa som i figur 4) far vi, beroende
pa utbudsfunktionens lutning (som i sin tur beror pa antalet biodrivmedelsproducenter
och/eller storleken pa de rorliga produktionskostnaderna for biodrivmedel), tre mojliga
16sningar av olika karaktér. Dessa illustreras i figur 10 dér de tre olika utbudsfunktionerna
SE ger upphov till lika manga handlade kvantiteter B, = SZ(pry).

Da ingenting i modellen kan avgora vilken konsumentgrupps efterfragan (Dﬁem eller
DB

one) som tillgodoses forst gor vi hiar antagandet att oljebolagen i alla ldgen prioriterar

att laginblanda den faktiskt handlade méngden biodrivmedel (BZ;) fore att silja det rent
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Figur 9: Ojamvikt pa biodrivmedelsmarknaden. Den handlade méngden biodrivmedel
avgors av biodrivmedelsproducenterna och priset pa fossilt drivmedel.
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““ Dﬁex :: D%onv
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Figur 10: Tre olika jamvikter pa biodrivmedelsmarknaden givet tre olika utbudsfunktioner.

for anviindning i brinsleflexibla fordon.'® Detta innebér, i en situation da py = ppg, att
hushall med bréansleflexibel bil ’trdngs ut’ fran marknaden fér biodrivmedel vilket far till
foljd att efterfragan pa fossila drivmedel ckar med motsvarande antal hushall. Vi har
redan tidigare definierat storleken pa denna grupp FFV-hushall som yuN, dér + beskriver
den andel av FFV-hushallen som triangs ut. Okningen i efterfragan pa F har vi tidigare

15Aven om detta ligger utanfor modellen kan antagandet motiveras med att det dr billigare for ett
oljebolag att sédlja biodrivmedlet genom sina befintliga distributionskanaler. Implicit i detta resonemang
ligger dock att distributionsnétet for biodrivmedel till bransleflexibla fordon inte ar lika vl utveckat som
det for fossila drivmedel.
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illustrat grafiskt genom att skifta efterfrigan DT ut fran origo (se till exempel figur 6).
Med utbudsfunktionerna SZ och S£ kommer dock den handlade mingden biodrivmedel
inte att vara tillricklig for att mota efterfragan for laginblandning (B}, < Bl, < Bj,..)
vilket kommer innebéra att mangden biodrivmedel som laginblandas i det fossila drivmedlet
sjunker sa att 0 < X' < A\™%®. Parametern v antar virdet 1. I det tredje scenariot, S¥,

dr den handlade méngden tillricklig for att mota efterfragan for laginblandning (Bl >

Bi.,...)- Andelen som laginblandas dr ddarmed hogsta mojliga (A = A™*) och en viss méngd
(B.3 — By,,,) biodrivimedel kan &ven siljas rent for anvéndning i bransleflexibla fordon

vilket i sin tur innebér att v < 1. Efterfragan pa fossilt drivmedel skiftar fortfarande ut
fran origo, men inte lika mycket som i de tva forsta fallen.

Eftersom det &r priset pa fossilt drivmedel som avgoér den handlade méngden bio-
drivmedel borjar vi med att se vad pgg blir i detta scenario.

pra = (1 —=XN)prs — Npp.
Vi &r i en situation dir pg = ppg och déarfor blir
pra = (1= X)prs — Npra

(1 - )\/)de = (1 - /\/)PFS
Pra = PFs- (4.5.5)

Den handlade méangden fossilt drivmedel &ar

F? = F(plpg)
PP = (1 - )N {E— pg] +yuN [5_ pg]
F'=Nu(y —1) +1] lﬁ—pﬂ. (45.6)

Hérnést kommer vi introducera en rad olika styrmedel pa vara drivmedelsmarknader.
Av de tva olika jamvikterna som beskrivits i detta avsnitt kommer vi att anvinda den
senare, det vill sdga 'ojamvikten’, som utgangspunkt. Vi utgar alltsa ifran att en oregler-
ad marknad inte klarar av att matcha all efterfragan pa biodrivmedel med utbudet pa
detsamma. Priset pa fossilt drivmedel fungerar som ett pristak.
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5 Styrmedel

Detta avsnitt kommer introducera fyra olika styrmedel i var modell. Forst presenteras
tre olika varianter av beskattning av drivmedel. Av dessa ar den forsta en beskattning av
enbart fossilt drivmedel. Den andra skatten som modelleras &dr en skatt pa biodrivimedel
och slutligen ar den tredje en generell skatt pa drivmedel (det vill sdga en lika stor skatt pa
fossilt drivmedel savil som biodrivmedel). Det fjdrde och sista styrmedel som vi modeller
i detta kapitel ar en tvingande kvot for biodrivmedelsférsiljning som aldggs oljebolagen.
Denna kvot atfoljs dessutom av en generell skatt pa drivmedel.

5.1 Skatt

Tidigare har vi gjort skillnad pa producentpris och konsumentpris (pumppris) for fossilt
drivmedel (pps respektive ppg). For biodrivmedel har pumppris och producentpris varit
detsamma, pp. I detta avsnitt kommer vi att fortsédtta med denna notation, men med ett
tilligg. For att skilja mellan priserna ovan och de nya priserna som uppstar pa grund av
skatterna lagger vi till ett index ¢ for priserna under skatt. Pa sa sétt blir de nya pumppris-
erna for fossilt drivimedel och biodrivmedel pt., respektive pl;. Da vara styrmedel inte kom-
mer paverka producentpriserna pa nagot av drivmedlen kommer dessa dven fortsattningsvis
bendmnas prs respektive pg.

t1¢ som betalas per enhet drivmedel som

Den skatt vi har modellerar dr en punktskat
séljs. Eftersom enheten i modellen &r energi antar vi att skatten sitts per sald energienhet
drivmedel snarare &n per volymenhet. Enhetsskatten paverkar de tva priserna enligt ppy =
(pps + tp) och priset med skatt &r foljaktligen hogre &n priset utan. Skillnaden mellan
priserna utgor en intdakt for staten. Om vi bendmner den salda méngden drivmedel efter
det att skatten introducerats for D', sa ér den totala skatteintikten staten erhaller D*(ppg—
pps) = D'tp.

Om vi nu tillater en skillnad pa hur de olika drivmedlen beskattas kan relationen mellan
producent- och konsumentpriser for de bada drivmedlen uttryckas

p'}f =pB+tiB,

respektive
Py = (1= A?)(prs + te) + APpE .

16Vi skulle ocksa kunnat tinka oss en multiplikativ advalorem- eller mervirdesskatt 7 som beriiknas
som ett procentuellt paslag pa priset for drivmedel. Denna skatt paverkar alltsa drivmedelspriset enligt
ppd = Pps(l + 7). I denna uppsats antas dock mervérdesskatten pa drivmedel vara noll.
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5.1.1 Skatt pa fossila drivmedel

Vi borjar med att se vad en skatt ¢y pa fossilt drivmedel har for effekt pa vara drivmedels-
marknader. For det forsta 'forlanger’ en 6kning av pumppriset pa fossila drivmedel efter-
fragekurvan for biodrivmedel. Det innebér med andra ord att konsumenterna &r villiga att
kopa biodrivimedel upp till en hogre prisniva &n tidigare. Okningen av den maximala be-
talningsviljan for biodrivmedel &r lika stor som skatten pa F'. Denna forandring i beteende
giller for FFV-igarnas efterfragan saval som for hushallen med konventionell bil (genom
oljebolagens laginblandning).

Den andra effekten uppstar da méangden F' minskar som en f6ljd av det héjda pump-
priset. Detta paverkar i sin tur direkt den efterfragade méangden biodrivmedel genom att
efterfragan pa B for laginblandning forskjuts mot origo.

I figur 11 visas hur en skatt pa fossila drivmedel paverkar marknaderna for drivmedel.
Skatten illustreras som en ny prislinje for fossilt drivmedel (pi}fd) ovanfor den ursprungliga
(pra). Skillnaden mellan priserna &r skatten ¢r. Om vi borjar med att studera diagram-
met till viinster ser vi den ursprungliga efterfrigan som den streckade linjen D” och den
nya efterfragan som den heldragna, ldngre, linjen till vanster. I figuren innebér det hojda
pumppriset pa fossilt drivmedel att marknaden for biodrivmedel gar fran den ursprungliga
‘ojamvikten’ till en jamvikt dar utbudet och efterfragan ar lika stora. Priset pa biodrivmedel
gar upp (p’f > ply), liksom den handlade kvantiteten (B'* > B.).

Da efterfragan och utbud &r lika stora dr 7 och A\'F lika med 0 respektive \™*®. Dels
till f6ljd av att priset har gatt upp, och dels pa grund av att Npuy hushall har lamnat
marknaden for fossilt drivmedel, sa dr den nya kvantiteten F'F ligre dn den oreglerade
nivan F*.

t
Ps

Figur 11: Skatt pa fossila drivmedel

Algebraiskt far vi det nya priset pa biodrivmedel genom att sdtta utbudet lika med
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efterfragan
B® = B”

eller

PE — N (BD(¢ + 1) — ¢(1 — N (prs + tr) — (X + p)pp) B~

bar
tr _ Noy[BD(¢ + p) — (1 — X)(prs + tr)]
= B3+ Nbag (oA + p) '

Och méngden som handlas far vi om vi sétter in det nya priset i utbudsfunktionen (4.2.7)

(5.1.1)

igen

_ N[BD(¢ + 1) — ¢(1 = N)(prs + tr)]
B+ Nbp (oA + 1)
Det nya pumppriset pa F' och den handlade kvantiteten &r

B'r (5.1.2)

Py = (1= X)(pps + tr) + D

ANby; [BD(¢ + 1) — d(1 — N)(prs + tr)]
B+ Nba (oA + p) ’

Py = (1= N (prs +1r) + (5.1.3)

respektive
F'r = ¢NB~(3D — pif;)
ANby [BD(¢ + 1) — ¢(1 = N)(prs +tr)]
B+ Nbar(9A + p)

Ftr — gb?N BD — (1 — \)(prs +tr) —

(5.1.4)

5.1.2 Skatt pa biodrivmedel

Figur 12 illustrerar hur en skatt ¢z pa biodrivmedel paverkar drivmedelsmarknaderna.
Skatten representeras av den langst prisaxeln forskjutna utbudsfunktionen’, StBD. Skill-
naden mellan de tva utbudsfunktionerna &r aterigen lika stor som nivan pa skatten. Om
vi borjar med biodrivmedelsmarknaden ser vi att den gar fran en ojamvikt till en annan.
Eftersom det pris konsumenterna ar villiga att betala fortfarande begréinsas uppat av priset
pa fossilt drivmedel kommer producenterna att erhalla detta pris minus skatten pa bio-
drivmedel (pgEe > pp). Méngden drivmedel som de ér villiga att producera till detta ldgre
pris dr saledes mindre én i fallet med den oreglerade marknaden (B'? < BY).

Med en ldgre produktion 6kar ocksa efterfragedverskottet pa biodrivmedel och om det
tidigare salts rent biodrivmedel till bréansleflexibla fordon sjunker denna kvantitet ytterli-
gare (7'® > 7). Om brénsleflexibla hushall trings ut fran marknaden kommer den min-
skade méngden biodrivmedel ocksa/istéllet innebéra att mangden som laginblandas i fossilt
drivimedel sjunker (A2 < \). Pa marknaden for fossilt drivmedel forblir priset oférindrat
(pi?d = prs) men vi kan diremot, beroende pa om det tillkommer brénsleflexibla hushall
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eller inte, fa ett skift i efterfragan. I figuren &r detta skift med. Den handlade méngden
fossilt drivmedel &r saledes minst lika stor som i den orglerade marknaden (F'2 > F*).

pe PF Df

B
st

SB

pg:p'B / A e ;
1 : :
I :

|

|

ps - - 1
s

|

1

B _
——————— PE=Pr,

5w =
Figur 12: Skatt pa biodrivmedel
Pumppriset pa biodrivmedel ar som sagt lika med priset pa fossilt drivmedel
PE = prs, (5.1.5)
och priset som producenterna erhaller &r
PR = prs — tB. (5.1.6)

Eftersom vi befinner oss i en ’ojamvikt’ dr biodrivmedelsmarknaden fortfaranande styrd
av utbudssidan. Den handlade méngden blir darfor, enligt ekvation (4.2.7)

—t
pte = Prs =75 (5.1.7)

Pa marknaden for fossilt drivmedel ar pumppriset fortfarande pg,. Den efterfragade
kvantiteten fossilt drivmedel blir

tp _ . __st tg —_st
Fis = (1 u)N[D ﬁ}JWMN{D B}

Fis = N§~ [u(' = 1) + 1] [9D — pr] (5.18)

5.1.3 Generell skatt pa drivmedel

Vi antar nu att en generell skatt tp lidggs pa bada drivmedel. Detta illustreras i figur 13.
Vi ser alltsa savil en forskjutning av priset pa fossilt drivmedel till det nya priset p'}Dd, som
en ny 'utbudsfunktion’ for biodrivmedel, StB; . I var figur gar marknaden for biodrivmedel
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aterigen fran en ojamvikt till en annan. Eftersom de bada drivmedlen beskattas lika my-
cket uppstar det ddremot inte nagon forandring av den producerade, och dédrmed ocksa
handlade, méngden biodrivmedel. Pumppriset pa fossilt drivmedlet fungerar fortfarande
som pristak for pumppriset pa biodrivimedel och detta pris foljer saledes med priset for
fossilt drivmedel upp till den nya nivan (p'¥ = p'%)).

Minskningen i ’efterfragedverskottet’ pa marknaden for biodrivmedel innebér att fler
hushall med brénsleflexibel bil kan tanka rent biodrivmedel (y'? < ) och/eller att andelen
biodrivmedel som laginblandas ckar (A'? > X). T och med det minskade efterfragetrycket
pa biodrivmedel kan bransleflexibla hushall tillatas [imna marknaden for fossilt drivmedel.
Detta, men framforallt ocksa det hogre pumppriset pa fossilt drivmedel, innebér att den
handlade méngden fossilt drivmedel sjunker i och med en generell skatt pa drivmedel
(F'r < F™).

Med de utbuds- respektive efterfragekurvor vi har hérlett och illustrerat innebér en
generell drivmedelsskatt att pumppriset pa biodrivmedel blir

PE = Py = prs + 1o (5.1.9)
och priset som producenterna far ar
PB = Py — o = prs. (5.1.10)

Utbudssidan avgor dven denna gang vilken kvantitet biodrivmedel som handlas,

prs

Bir = 2E (5.1.11)
bu
Pumppriset pa fossilt drivmedel &dr som vi redan sett nu
PR = prs +tp, (5.1.12)
Ps PF
sh
SB
PE | e I
|
|
R A N ;
|
| DB
|
| H
' B _ F
B° =B FoF

Figur 13: Generell drivmedelsskatt
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och den handlade kvantiteten sa

FtD:(l_,u)N (5_1M +”ytD,UN E_M
B B

F'o = N~ [u(y'™? — 1) + 1] [BD — (prs + tp)] - (5.1.13)

48



5.2 Kvot

Det sista styrmedel som vi ska introducera i modellen ar en obligatorisk kvot for anvandningen
av biodrivmedel. Styrmedlet innebér att oljebolagen tvingas sélja biodrivmedel motsvarande
en pa forhand given andel av den totala forsiljningen av drivmedel.!” Om vi kallar kvoten
for K kan vi uttrycka den som

~ sald méngd biodrivmedel

K =
sald méngd drivmedel, totalt’
eller 5
K=— " 5.2.1
(1-\)F+ B ( )

Ekvationen (5.2.1) kan 16sas for B och vi ger da den ldgsta méngden biodrivmedel som
kravs for att kvoten ska uppfyllas.

BE K

K

- f((l A FE. (5.2.2)

Samtidigt med kvoten infér vi ocksa en generell skatt pa drivmedel, tp. Hur kvoten,
tillsammans med skatten, paverkar drivmedelsmarknaderna visas i figur 14. Notationen i
figuren foljer den i avsnitten ovan; pg ar producentpriset for biodrivmedel, pté’ ar pump-
priset pa biodrivmedel med den generella skatten men utan kvot, p[g ar producent- och
konsumentpriset pa biodrivmedel med kvot men utan skatt, och slutligen &r pgK pump-
priset pa biodrivimedel med savil kvot som drivmedelsskatt. Liksom tidigare ar skillnaden
mellan producent- och konsumentpriset lika stor som skatten (pg’K — pgs = tp). Den hand-
lade kvantiteten biodrivmedel blir hér storre &n motsvarande kvantitet for savil den ore-
glerade marknaden som den med enbart en skatt pa fossilt drivmedel (Bf( > B'r > B'p).
Det nya priset pa biodrivmedel &r nu 6ver nivan pa priset pa fossilt drivmedel och efter-
fragan fran hushall med brénsleflexibel bil 4r noll. Med ett pris pa biodrivmedel hogre dn
priset pa fossilt drivimedel &r inte heller oljebolagen intresserade av att laginblanda mer
biodrivmedel én vad som kan produceras till och med prisnivan p’}Dd. Men for att uppfylla
kvoten tvingas de dnda att laginblanda. For att kvoten inte ska bli omdojlig for oljebolagen
att uppfylla maste den déarfér vara mindre &n eller lika med den hogsta tillatna nivan pa
laginblandning, det vill séga att A™** > K.

Priset pa fossilt drivmedel ¢kar dels pa grund av skatten, men ocksa pa grund av
att oljebolagen, for att uppfylla kvoten, tvingas laginblanda biodrivmedel som &r dyrare
an det fossila drivmedlet (pf;(d > p’}?d > prs). Da priset pa fossilt drivmedel okar, sjunker

I"Enklast &r det att ténka sig kvoten som en lagstadgad miniminiva for laginblandningen av biodrivmedel
i fossilt drivmedel, men styrmedlet skulle ocksa kunna vara sadan att oljebolagen sjilva fick vilja hur kvoten
ska uppfyllas. I praktiken skulle det dock alltid rora sig om att laginblanda biodrivmedel nér priset pa
biodrivmedel &r hoégre &n pumppriset pa fossilt drivmedel.
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Figur 14: Kvotplikt hos oljebolag att sélja en given andel (K') av sin totala forséljning som

biodrivmedel.

samtidigt den handlade méngden av drivmedlet F’ K < Fto  Om kvoten och det hoga priset
pa biodrivmedel eventuellt trianger ut brinsleflexibla hushall fran biodrivmedelsmarknaden
far vi ocksa ett skift i DI at hoger vilket gor att F K inte sjunker fullt sa mycket.

For att berdkna hur mycket drivmedlen kostar och hur mycket som handlas borjar
vi med att anvénda uttrycket for BX fran ekvation (5.2.2) i var utbudsfunktion fér bio-
drivmedel (4.2.7).
pr = by B*

K ~
ph = le k(l — N FE (5.2.3)

Vi vet att nédr priset pa biodrivmedel ar hogre én priset pa fossilt drivmedel véljer samtliga
hushall att kopa fossilt drivmedel och efterfragefunktionen for drivmedel blir sa

F_ (DT
)

Vi vet ocksa att oljebolagen, trots det hogre priset pa biodrivimedel maste laginblanda och
pumppriset pa fossilt drivimedel &r déarfor (fran prissiattningsekvationen 4.3.1)

Pia = (1= M) (prs +tp) + X (s + tp). (5.2.4)
Om vi nu anvénder detta uttryck for pgd i var efterfragefunktion far vi

FK = N7 8D — (1= X)(ppy + tp) = X< + 1)
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In i detta uttryck substituerar vi in vart p§ fran ekvation (5.2.3) och loser sedan den nya
ekvationen for FX

FK = Ng™ 8D — (1= \F)(pp. + tp) — AF (—K(ll_ /\;)bMFK + tD>

PR _ N(1 - K)
by NAK(1 = AK)K + 3(1 — K)

Vi har nu visat hur stor den handlade méngden fossilt drivmedel blir om savél en kvot som

[ﬁﬁ —prs(1 = AF) = tD] : (5.2.5)

en generell skatt pa driviedel infors. Genom att substituera uttrycket fér F K i ckvation
(5.2.5) in i vart férsta uttryck for BX (ekvation 5.2.2) kan vi ocksa uttrycka den handlade
méngden biodrivimedel enbart med hjilp av parametrarna i modellen.

i (=A%) (N0 B) [BD —pr(1- X~ to
1K barNAK (1= ) K + 5(1 — K)

 NK(1- K [@—pFSQ VS —tD]
BY = — — — (5.2.6)
by NAK(1 — AK)K + 3(1 — K)

Producentpriset pa biodrivmedel far vi genom att substituera in BE i utbudsfunktionen
(ekvation 4.2.7)
_ONE(1-F) [55 —prs(1 = M) — tD}
P = - — = (5.2.7)
[bMN/\K(l MK+ B(1— K)] bas

och pumppriset blir saledes

NE(1 =\ [ﬁﬁ ~prs(1— AK) = tD]
ijDK = - — - +ip. (5.2.8)
[bMN)\K(l MK 4+ (1 - K)} bas

Slutligen ersdtter vi pfg i ekvation (5.2.4) med hogerledet i ekvation (5.2.7)

_ _ NAE(1 = XK | 8D — ppe(1 = AE
Pra = (1=X)(prs +1p) + [ .

)=o)
[bMNAK(1—AK)K+5 1-K }bM A

N (1 - A [ﬁﬁ ~pes(1— NE) = tD]

(5.2.9)
[bMNAK@ MK+ (1 - )} bas

Ry = prs(1 =N +tp +

Genom ekvation (5.2.9) har vi ddrmed &ven pumppriset for det fossila drivmedlet som ett
uttryck av parametrarna i modellen.
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6 Analys

Vi har byggt upp var modell och vi har visat hur vara aktérer pa marknaderna reagerar pa
en olika styrmedel. I detta kapitel kommer vi nu att analysera styrmedlen utifran ett antal
kriterier. Forst undersoker vi hur vél styrmedlen lyckas med att na det uppsatta malet
om en viss marknadsandel fér biodrivmedel. Darefter kommer vi diskutera styrmedlens
kostnadseffektivitet och i samband med detta dven vilka dynamiska effekter styrmedlen
kan véntas ha. I det tredje och sista avsnittet ska vi forsoka siga nagonting om styrmedlens
fordelningseffekter.

Vi utgar i analysen fran en situation dédr bada drivmedel beskattas lika mycket for att
sedan ga till, forst, en situation dér biodrivmedel ar befriade fran den generella skatten,
och sedan, till en situation dér en kvot for biodrivmedel infors samtidigt som den generella
skatten ligger kvar.

6.1 Maluppfyllelse

o~

Malet (M) med styrmedlen &r att uppna en given marknadsandel (M) for biodrivmedel.
Vi definierar marknadsadelen som

B
M=————-. 6.1.1
(1-NF+B ( )
och malet &r da att M > M. Uttrycket for marknadsandelen i ekvation (6.1.1) &r det-
samma som for kvoten K i ekvation (5.2.1). Marknadsandelen for biodrivmedel i de olika
styrmedelsscenarierna uttrycker vi som

M = B
(1 — \tp) F'to 4 Btp
M = B
(1 — \tr) Ftr 4 Btr
respektive
MK = Bt

(1—Af<) FK 4 B

For att det ska vara motiverat att huvud taget styra marknaden maste vi anta att
marknadsandelen for biodrivmedel i referensscenariot dr mindre &n det uppsatta malet,
det vill siga att M'P < M. Fragan vi stéller oss nu ar alltsa om kvoten M okar nér vi
lamnar referensscenariot, och om den okar tillrdckligt mycket for att malet M ska uppnas.

Figur 11 visar hur drivmedelsmarknaderna ser ut nér endast det fossila drivmedlet
beskattas. Om vi jamfér med illustrationen av referensscenariot i figur 13 ser vi att den
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handlade méngden biodrivimedel 6kar vid en skattebefrielse. Att konsumtionen av B ¢kar
samtidigt som priset ocksa gar upp beror pa att vi i referensscenariot befinner oss i
en 'ojamvikt’ dér efterfragan &r storre &n utbudet. Oljebolagen skulle laginblanda mer
och/eller fler hushall med brénsleflexibel bil skulle tanka biodrivmedel, om det fanns att
tillga (AP < A% och/eller v'2 > 0). Priset pa fossilt drivmedel fordndras inte till f61jd
av skattebefrielsen pa B men da vi gar fran en ojamvikt till en jamvikt kommer ett an-
tal (Nu~'?) brinsleflexibla hushall éverga fran fossilt drivimedel till det nu billigare bio-
drivmedlet. Alltsa sjunker den totala konsumtionen av F och F'* < F*»_ Okningen i bio-
drivmedelskonsumtion och den samtidiga minskningen i konsumtionen av fossilt drivmedel
innebér saledes att biodrivmedlens marknadsandel okar och att M > M'P,

Hurvida malet uppfylls och M > M beror dels pa produktkostnaden for fossilt
drivmedel samt nivan pa drivimedelsskatten (pumppriset pa fossila drivmedel), dels pa
konsumenternas antal och deras preferenser for drivmedel samt relgerna for laginblandning
(lutningen pa efterfragekurvorna), och dels pa antalet biodrivmedelsproducenter samt de-
ras produktionskostnader (lutningen pa utbudsfunktionen for biodrivmedel). Utan att forst
bestdmma vérdet pa dessa parametrar i modellen gar det dérfor inte att uttala sig om stat-
en med styrmedlet lyckas na malet eller inte.

I figur 14 ser vi de bada drivmedelsmarknaderna efter det att de anpassat sig till
kvoten K. Med en tvingande kvot om minsta tillatna marknadsandel for biodrivmedel &r
maluppfyllelsen i och med detta redan pa forhand given. Sa ldnge kvoten sétts lika med
eller 6ver malet for biodrivmedlets marknadsandel sa kommer MK > M.

6.2 Kostnadseffektivitet

I avsnitt 3.1 definieras kostnadseffektivitet som féormagan att pa marginalen skapa lika
incitament till samtliga aktorer att vidta atgérder for att uppna ett politiskt satt mal.
Innan vi gar vidare och studerar hur véal de olika styrmedlen lyckas med detta maste vi
dock precisera vad som menas med begreppet samtliga aktorer’. Syftet med de styrmedel
som vi analyserar i denna uppsats ar att 6ka konsumtionen av biodrivmedel i férhallande
till den totala konsumtionen av drivmedel. Det priméra malet ar alltsa en relativ 6kning av
konsumtionen av biodrivmedel snarare dn en absolut 6kning, eller for den delen en 6kning
av biodrivmedelsproduktionen. Beslut som paverkar biodrivmedelskonsumtionens storlek
fattas av oljebolagen och hushallen med brénsleflexibel bil. Samtliga aktorer bor i detta fall
darfor vara detsamma som samtliga oljebolag (vilka individuellt paverkas av styrmedlen i
sina beslut om laginblandning skall ske eller inte) samt samtliga hushall med brénsleflexibel
bil (vilka individuellt paverkas av styrmedlen i sina beslut om vilket drivmedel de véljer att
anvénda). Da modellen i foregaende kapitel inte skiljer pa aktérer vare sig bland oljebolagen
eller de brinsleflexibla hushallen gar det ddrfor inte att sa som modellen ser ut ga vidare
med en kostnadseffektivitetsanalys.
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Om vi ddremot frangar modellen och tillater for heterogenitet inom respektive grupp
kan vi ddremot borja diskutera huruvida de olika styrmedlen &r kostnadseffektiva eller inte.
Vi antar darfér nu att oljebolagen faktiskt har vissa kostnader forknippade med att savil
laginblanda biodrivmedel som att distribuera rent biodrivmedel till bransleflexibla fordon,
samt att dessa kostnader skiljer sig at mellan bolagen. Detta innebér att oljebolagen finner
det 16nsamt att silja biodrivmedel (laginblandat och/eller rent) vid olika relativpriser for
de tva drivmedelstyperna. Att ga fran ett drivmedel till ett annat innebér inte nagon som
helst kostnad for de briansleflexibla hushallen i modellen, och da det ar svart att over hu-
vud taget forestélla sig vad en sadan kostnad rimligen skulle kunna besta av, far det anses
som att styrmedlen inte orsakar nagra samhéallsekonomiska kostnader genom ett forandrat
beteende inom denna grupp konsumenter. Kvar som aktorer i var kostnadseffektivetets-
analys aterstar da endast oljebolagen och de samhéllsekonomiska kostnader som var analys
bor beakta dr saledes de som uppstar vid laginblandning samt vid distributionen av rent
biodrivmedel.

Att befria biodrivmedel fran en generell drivmedelsskatt innebér ett incitament for
samtliga oljebolag, oberoende av deras kostnader, att genom laginblandning sénka pump-
priset pa fossilt drivmedel for att darmed béattre kunna konkurrera mot andra bolag pa
fossildrivmedelsmarknaden. Skattebefrielsen paverkar dven oljebolagens beslut om att sélja
rent biodrivmedel eller inte.!®

Storleken pa skattebefrielsen ar lika stor for samtliga bolag och ddarmed far kriteriet
om att styrmedlet skapar lika stort incitament till foréndring hos samtliga aktoérer anses
vara uppfyllt. Efter att skattebefrielsen genomforts dr det upp till varje aktor (oljebolag)
att avgora om nettoeffekten pa pumppriserna av, a ena sidan skattebefrielsen och a andra
sidan de extra kostnader det innebér att cka forsédljningen av biodrivmedel, motiverar
laginblandning och/eller foriljning av rent biodrivmedel. Det totala samhéllsekonomiska
kostnaden dr saledes summan av merkostnaderna for de atgérder som bolagen som viljer
att Oka sin forsdljning av biodrivmedel genom detta adrar sig. Till f6ljd av att oljebolagen
sjalva véljer om, och hur mycket, biodrivmedel de séljer ar det osikert hurvida malet
uppfylls eller ej.

I scenariot med kombinationen generell drivimedelsskatt och kvot, bestar incitamentet
for oljebolagen i att undvika kostnaderna for de sanktioner som drabbar dem om de inte
uppfyller kvoten. Denna sanktionskostnad &ar dock inte att betrakta som en samhéllsekonomisk
kostnad i analysen - dessa utgors dven i detta scenario istédllet av de merkostnader det
medfor det individuella bolaget att anpassa sin forséaljning for att uppfylla kvoten. De bolag
vars anpassningskostnader ar ldgre dn sanktionsavgiften uppfyller sin kvot och 6vriga valjer
att betala avgiften. Den samhéllsekonomiska kostnaden blir summan av merkostnaderna
hos de som 6kar sin forséljning av biodrivimedel. Ar avgiften tillréickligt hog kommer samtli-

18Bakom bada dessa resonemang ligger implicit antagandet om att skattebefrielsen inneb#r att rela-
tivpriset for de tva drivmedlen fordndras till biodrivmedlets favor.
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ga aktorer vilja att uppfylla sin kvot. Pa marginalen &r dock incitamenten fér de enskilda
oljebolagen att uppfylla kvoten inte ldngre lika och marginalkostnadskriteriet for kostnad-
seffektivitet uppfylls darfor inte. Maluppfyllelsen dr god men kostnaden for samhéllet &r
hogre &n nodvindigt. Ett system déar bolagen kan handla med sina kvoter skulle ddremot
leda till kostnadseffektivitet. Forslaget om grona drivmedelscertifikat innebar just detta,
men kritiserades bland annat pa grund av det i Sverige inte finns tillrdckligt med oljebolag
for att en marknad for sadana certifikat skulle kunna existera.

I och med att malet for styrmedlen &r att uppna en viss marknadsandel for biodrivimedel
pa drivmedelsmarknaden kan det tyckas irrelevant att tala om hurvida graden av kostnad-
seffektivitet kan anseses generell eller specifik. I detta fall &r malet i sig sa pass specifikt att
det blir svar att skilja de tva olika effektivitetsmatten at. Fragestéllningen blir dock i allra
hogsta grad relevant om vi daremot for en stund vidgar perspektivet och ser till de bakom-
liggande motiven till det politiska malet om 10% biodrivmedel ar 2020. Fragan blir da i
vilken grad skattebefrielsen pa biodrivmedel respektive en ldgsta biodrivmedelskvot kan
anses vara generellt kostnadseffektiva styrmedel for att begriansa utslapp av vixthusgaser
och/eller minska oljeberoendet.

Var modell ar en statisk partiell jamviktsmodell vilket innebér att de uttalanden vi kan
gora om styrmedlens kostnadseffektivitet utifran modellen frams géller pa kort sikt. For att
uttala oss om den dynamiska kostnadseffektiviteten far vi aterigen ga utanfér modellen. I
bada scenarier 6kar biodrivmedelsforséljningen framst genom att drivmedlet laginblandas.
Med en kvot &r den hogsta tillatna nivan for laginblandningen till och med helt avgérande
for hur stor marknadsandelen for biodrivmedel blir. Da malet uppnas inom ramarna for en
redan befintlig teknologi stimulerar styrmedlet inte till nagon teknologisk utveckling. Om
man vidare ser pa klimat- och sdkerhetspolitiken som motiv for det drivmedelspolitiska
malet dr det tveksamt om den dynamiska kostnadseffektiviteten &r sérskilt hog. Att enbart
forlita sig pa befintlig teknologi (forsta generationens biodrivmedel) for att uppna 10%
marknadsandel for biodrivmedel 2020 kan med andra ord visa sig bli kostsamt om man
senare vill héja andelen biodrivmedel ytterligare.

6.3 Fordelningseffekter

Vi kommer hér genom komparativ statik jamfora hur aktérerna i modellen paverkas av
overgangen fran vart referensscenario till skattebefrielse pa biodrivmedel, respektive kvot.
Aktorerna i analysen ar drivmedelskonsumenter, biodrivmedelsproducenter samt staten.
Liksom tidigare antar vi att oljebolagen endast har en passiv roll som mellanled mellan
producenter och konsumenter. De gor ingen vinst och alla bolagens kostnader ldggs direkt
pa konsumenterna.

Vi borjar med att ga tillbaka till figur 13 for att hitta konsument- respektive pro-
ducentoverskott samt skatteintékter i vart referensscenario. Konsumentoverskottet (c.s)
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ar som bekant arean avgrdnsad genom prisfunktionen som konsumenterna moter, efter-
fragefunktionen samt prisaxeln. Pa motsvarande sétt méter vi producentoverskottet (p.s)
som arean mellan producentpriset, utbudsfunktionen prisaxeln. Statens skatteintikter (g.r)
méter vi genom att helt enkelt multiplicera skattesatsen med den handlade kvantiteten.

6.3.1 Generell skatt pa drivmedel

I vart referensscenario, med en generell skatt pa drivmedel, d&r konsument- respektive kon-
sumentoverksott samt statens skatteintikt pa marknaden for biodrivmedel

c.sP =0
tp pBBtD
pb.sg = 5

respektive
gry =tpB'™®

och pa fossildrivmedelsmarknaden

(thot - p}’Dd) Fo
2

tp __
C.5F =

t
p.sp =0

respektive
g.T}D =tpF'r,

Den totala skatteintdkten &r saledes

grf =tp (B +F'P).

6.3.2 Skattebefrielse for biodrivmedel

I vart forsta alternativa scenario befriar vi biodrivmedlet fran skatt. Vi befinner oss med
andra ord i en situation lik den i figur 11. For enkelhetens skull anvénder vi oss ocksa av
samma notation som i figuren. Héar &r konsument, och producentéverskotten samt skat-
teintékterna, pa biodrivmedelsmarknaden

(piy — P& (B'F — BY)
2

c.sf = (P — ) Ba+

tp (pt;d - pg) (BtF + B&)
c.sg =

2
tr prtF
b =
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respektive
g.rg =0,

och pa marknaden for fossilt drivmedel,

(thot B ptFFd) r'r
2

tp __
C.5p =

p.s? =0
respektive
gt =tpF'r.
Det totala konsumentoverskottet blir for detta scenario

(i, — v ) (B'" + BY) + (g, — piy) F'*

tp __
c.sph = 5

6.3.3 Generell drivmmedelsskatt samt kvot

Det andra alternativa scenariot illustreras i figur 14. Nu &r konsument, och producentéverskotten
samt skatteintdkterna pa biodrivmedelsmarknaden istéllet

respektive

respektive B B
gr& =tpF¥.

Den sammanlagda skatteintédkten blir for detta scenario
gk =tp (Bff + FK> .

Och diarmed har vi kommit sa langt att vi kan jamfora de olika utfallen. I tabell
5 ges en oOversikt av fordelningseffekterna vid referensscenariot och de tva alternativa
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‘ referens ‘ scenario 1 ‘ scenario 2

C.S (ﬁFtotfp;Dd)FtD (pi‘zfpgﬂ)(BtFJrBt/Jl)Jr(ﬁFtot*pgi)FtF (ﬁFtotipé(d) FX
: 2 2 3
. -
p.s. paB'D PBFftF szBK
g.r. | tp (B'? + F'p) tpFtr th <Bf< + Fff)

Tabell 5: Vilfardsmatt for de tre olika styrmedelsscenarierna.

styrmedelsscenarierna. Vi borjar med att se vad som hénder om vi gar fran en generell
skatt pa drivmedel till en skattebefrielse for biodrivmedel. Till f6ljd av skattebefrielsen
okar konsumentoverskottet pa biodrivmedelsmarknaden medan det samtidigt minskar pa
marknaden for fossilt drivmedel. Vilken effekt som &r storst gar inte att avgora utan att
sdtta in de olika priserna och kvantiteterna i uttrycket for konsumentoverskottet. Foga
forvanande okar producentoverskottet for biodrivmedelstillverkarna till foljd av skattebe-
frielsen. En 6kad konsumtion och ett hogre pris pa biodrivmedel bidrar bada till att oka
producentoverskottet. Slopandet av skatten pa biodrivmedel far en negativ effekt pa statens
intdkter. En minskad konsumtion av fossilt drivmedel forstarker denna effekt ytterligare.
Skattebortfallet (tp (B + F'?) — tpF'F) kan dven betraktas som en indirekt subvention
av biodrivmedel fran statens sida. En 6kad konsumtion av biodrivmedel tillsammans med
en minskande eller oférandrad konsumtion av fossilt drivmedel innebér, till sist, att andelen
biodrivmedel okar da skatten pa drivmedlet upphor.

Givet att BE sr hogre dn B okar savil producentoverksott, skatteintikten och an-
delen biodrivmedel i det tredje scenariot. Att BE > Bv torde vara ett rimligt antagande
eftersom styrmedlet annars vore verkningslost. Med ett oférdandrat konsumentéverskott pa

scenario 1 | scenario 2

A c.s. ? <0
A p.s. >0 >0
A g.r. <0 >0

Tabell 6: Relativ forandring i valfard for de tva styrmedelsscenarierna i jiamforelse med
referensscenariot.
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biodrivmedelsmarknaden och ett, till f6ljd av ett hogre pris och ddrmed ocksa en ldgre hand-
lad kvantitet av fossilt drivmedel, minskat konsumentoverskott pa marknaden for fossilt
drivmedel, blir ocksa forandringen i det totala konsumentoverskottet negativt. Effekterna
for bada scenarier sammanfattas i tabell 6.
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7 Slutsatser

Denna uppsats har gett en bred évergripande bakgrund till fragan kring ckad anvéndning
av biodrivmedel i transportsektorn. Modellen 6ver drivmedelsmarknaden som dérefter kon-
struerats beskriver hur priserna fér biodrivmedel och fossilt drivmedel avgér hur oljebolag
och hushall i en oreglerad marknad véljer att anvdnda biodrivmedel istéllet for fossilt
drivmedel. Dérefter har modellen anviands for att ge svar pa fragan om vad som hénder
med anvindningen av biodrivmedel da olika styrmedel sdtts in pa marknaden.

Referensscenariot utgjordes av en situation dir bada drivmedel beskattas lika mycket
med en generell drivmedelsskatt. Det forsta alternativa scenariot aterspeglade nérmast
den situation vi har i Sverige idag dar biodrivmedel &r befriade fran drivmedelsskatten
samtidigt som fossilt drivmedel beskattas fullt ut. Det andra alternativa scenariot fangade
istdllet det forslag som lagts fram fran Energimyndigheten och Naturvardsverket. I detta
scenario ligger den generella skatten pa bada drivmedel kvar samtidigt som en kvot infors
som tvingar oljebolagen att silja en, i forhallande till sin totala drivmedelsforséljning, given
andel biodrivmedel.

Fragan som stélldes i inledningen till uppsatsen var hur en tioprocentig anvindning av
biodrivmedel i vagtransportsektorn uppnas pa bésta sidtt. For att svara pa fragan maste
man dock forst avgora vad som menas med "bést sétt’. Béast pa vilket sdtt, och for vem?
Ett av kriterierna som hér anvints har varit maluppfyllelse, det vill sdga; kan man med
styrmedlet uppna det uppsatta malet?

Ett annat &r kostnadseffektivitet. Givet att det politiska malet uppnas; har det uppnatts
till 1agsta mojliga kostnad? I samband med denna fraga ar det ocksa viktigt att klargora vad
som menas med en kostnad och att det ror sig om samhéillsekonomiska kostnader snarare
an privat- eller foretagsekonomiska kostnader. Vidare ar kostnadseffektivitetsbegreppet
mangbottnat da det ofta kan vara givande att studera effekterna av ett styrmedel i ett
storre och ldngre perspektiv. Med andra ord blir kostnadseffektivitetsbedomningen inte
nodvindigtvis densamma om man gor skillnad pa specifik och generell kostnadseffektivitet.
Tidsfaktorn bidrar med ytterligare en dimension da, kortsiktig, statisk kostnadseffektivitet
inte nodvandigtvis innebér langsiktig, eller dynamisk kostnadseffektivitet.

Det tredje och metoden som har anvants for att avgora vad som &r ’bést’, eller kanske
snarare for vem, ar att studera vélfardsforandringar som uppstar mellan scenarierna. I anal-
ysen har konsumenter, det vill sdga hushallen, fatt utgora en grupp, biodrivmedelsprodu-
center en annan och staten en tredje. Ytterligare en aspekt som har berorts ar styrmedlens
formaga att uppmuntra till teknikutveckling, alternativt leda till teknikinlasning.

Sa, givet dessa kriterier, vilket styrmedel &r bast? Om vi borjar med det forsta scenariot
(skattebefrielse pa biodrivmedel) sa gar det inte med modellens analytiska 16sning utta-
la sig om malet om 10% marknadsandel for biodrivimmedel uppnas. For att avgora vilken
skatt pa fossilt drivmedel som skulle krdvas maste fullstindig information om alla aktorers
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beteende, det vill sdga biodrivemdelproducenternas fasta och rérliga kostnader, oljebola-
gens distributionskostnader och hushallens preferenser. Det skulle med andra ord krévas
att alla parametrar i modellen var kédnda. Vad modellen déremot visar dr att en skat-
teldttnad pa biodrivmedel 6kar anvandningen av biodrivmedel i forhallande till den totala
méangden drivmedel. Nagra resultat for skattebefrielsens kostnadseffektivitet har inte heller
presenterats da modellen antar att de tre aktorsgrupperna, drivmedelsproducenter, oljebo-
lag och hushall, adr tre homogena grupper utan nagon skillnad inom gruppen. Genom ett
resonemang i analysen dras dnda slutsatsen att styrmedlet ar (statiskt och specifikt) kost-
nadseffektivt da det i praktiken utgor lika incitament till alla berérda aktorer att dndra sitt
beteende pa drivmedelsmarknaden. Ser man slutligen till fordelningseffekterna sa innebér
en overgang fran en generell drivmedelsskatt till en skattebefrielse for biodrivmedel ett
okat producentoverskott, pa grund av den ckade anvindningen av drivmedlet. Samtidigt
sjunker sa klart statens skatteintikter (vilket ju ocksa dr en av de viktigare anledningarna
till att man nu vill franga detta styrmedel). Vad géller férdndringen i konsumentoverskottet
gar det inte att uttala sig enbart utifran den analytiska 16sningen i uppsatsen. Det skulle
aterigen krévas att parametrarna var kédnda for att konsumentoverskottet skulle kunna
utvarderas.

Vilka blir da effekterna om man istéllet ldgger en tvingande kvot till den generel-
la drivmedelsskatten? Maluppfyllelsen blir forstas fullstdndig eftersom kvoten lampligtvis
laggs pa samma niva som det politiska malet. Kvoten skulle i det hér fallet alltsa vara 10%
och eftersom den dr tvingande blir biodrivimedlens marknadsandel ocksa den 10%. Detta
forutsétter dock att det finns sanktioner mot de bolag som inte uppfyller kvoten. Detta
tvang skulle till exempel kunna vara straffavgifter pa en sadan niva att det inte l6nar sig
att inte uppfylla sin kvot. Styrmedlets kostnadseffektiviteten later sig som redan nidmnts
inte analyseras med hjéalp av modellen, men genom ett intuitivt resonemang dras énda
slutsatsen att en biodrivmedelskvot inte ar kostnadseffektiv da samtliga oljebolag tvingas
att vidta atgéarder for att mota kvoten, oavsett vad det kostar. Det ndmns dock i analysen
att det finns vigar runt det héir, till exempel genom att lata oljebolagen handla kvoter
med varandra. Men detta ligger som sagt utanfor denna uppsats. Vilfardsforandringarna
i en 6vergang fran en generell drivimedelsskatt utan biodrivmedelskvot till samma beskat-
tning med ar positiva for savil biodrivmedelsproducenterna som for staten. Hushallens
konsumentoverskott dr diaremot negativt da kostnaden for den tkade anviandningen av
biodrivmedel i modellen helt l4dggs pa denna grupp.

Denna uppsats har saledes visat att en politisk styrning av drivmedelsmarknader for en
okad anvéndning av biodrivmedel med hjilp av ett rent ekonomiskt instrument, skattebe-
frielse for biodrivmedel, resulterar i en osiker maluppfyllnad men att den férdndring som
anda uppstar sker pa ett kostnadseffektivt sitt. Detta styrmedel har dock en betydande
negativ inverkan pa statens finanser. Att istéllet paverka marknaden genom ett administra-
tivt (eller reglerande) styrmedel visar sig hér tvart om resultera i en god maluppfyllelse men
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till vad som riskerar att vara alltfor hoga samhéllsekonomiska kostnader én nédvéndigt.
De stora forlorarna pa ett dylikt system skulle vara konsumenter av drivmedel som tvin-
gas betala avsevéirt mycket mer for sitt drivmedel. Baserat pa denna analys blir svaret pa
fragan om vilket styrmedel som &r 'béast’ att det beror pa hur man virderar maluppfyllelse i
forhallande till kostnadseffektivitet, samt vilken aktor man anser ska finansiera forandringen
i drivimedelsanvéndning, staten genom uteblivna skatter (eller om man sa vill, indirekt sub-
vention av biodrivmedel) eller hushallet genom ett hogre drivimedelspris.

En modell kan liknas vid en beréittelse med vilken man forsoker beskriva, och forsta,
en komplex verklighet. Om verkligheten gick att forsta och forklara utan férenklingar och
antaganden skulle det inte heller finnas nagot behov av modeller.

En modell &r inte starkare &n dess svagaste antaganden. Vidare bestdmmer valet av
modell (eller metod om man sa vill) i hog grad vilka slags fragor man kan stélla och vilka
svar man kan forvéinta sig. I den enkla partiella jamviktsmodell 6ver drivmedelsmarknaden
som konstruerats i uppsatsen har manga, ofta kraftigt forenklande, antaganden gjorts vilket
sjalvklart paverkar savil analysen som resultaten. Nagra av resultaten foljer dessutom
direkt fran antagandena. Och pa samma sédtt har dven en del antaganden gjorts med
héansyn till de forvantade resultaten. Dessutom har en del av slutsatserna, sa som det dven
papekats, dragits utan att ha egentligt stod i modellen.

Dérfor dr det inte heller forvanande att mina resultat staimmer val 6verens med ekonomisk
teori dér styrning med priser (en skatt, eller som i det hér fallet en skattebefrielse) generellt
vintas leda till osidkerhet rorande maluppfyllelsen samtidigt som prisstyrning har den posi-
tiva effekten att kostnaderna for en atgéard blir ldttare att 6vervaka. Kostnadseffektiviteten
anses ocksa generellt vara god med prisstyrning. Styrning med kvantiteter (en kvot), a
andra sidan, forviantas ge en hog grad av maluppfyllelse men samtidigt rader det ofta stor
osdkerhet ex ante rorande kostnaderna for atgiarden. Kostnadseffektiviteten véntas ocksa
generellt vara ldgre. Huruvida min modellen dr en bra beskrivning av verkligheten och
huruvida mina slutsatser ar rimliga ar sjalvklart 6ppet for diskussion. Denna uppsats har
illustrerat hur man kan konstruera en modell som foérklarar beteenden pa en marknaden
och &ven vilka slutsatser som kan dras, och vilka som inte kan dras, utifran modellen.
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Appendix

A Berikning av Fﬂ% i forhallande till By,

Forhallandet mellan Eﬂex och Bjony avgors av storleken pa g i forhallande till A. For att
illustrationen i figur 4 ska vara korrekt (B fieq < Brony) maste A < /(1 — )1y,

For att visa varfor kan vi borja med att rita en nagot modifierad version av det vénstra
diagrammet i figur 4. Figur 15 visar hur de tva inversa efterfragefunktionerna for hushall
med bransleflexibel bil, respektive for 6vriga hushall korsar varandra i punkten p nedanfor
B-axeln.

ps

DEonv

Dﬁex

LY

.

o

n .
L — — — — — =«
pPs ,‘
.
.
P

Figur 15: Efterfragan pa biodrivmedel, Eﬂem < Blono.

Vi ser alltsa i figuren att Eﬂex < Brone giller om Pk < 0. Genom att sétta de bada
efterfragorna lika med varandra och 16sa for pp far vi vart uttryck for p'y

konv

N ﬁ_p_B): N(E_(l_/\)st+/\pB)
v (D-5) =0 ;

13D — upp = ¢BD — (1 — N)prs — ¢App
(0A — w)pp = BD(¢ — 1) — S(1 = N)prs
BD(d — ) — ¢(1 — N)prs
(@A — )
Da vi vill veta under vilka forhallanden p% < 0 géller, fortsétter vi genom att lata
BD(¢ — p1) — (1 = N)prs
(¢ — 1)
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BD(¢ — 1) < d(1 — N)prs
8D ¢(1—N)
< - @@ 7
PFs (¢ - M)
D4 vi tidigare redan har antagit att 3D > pp, vet vi ocksa att
BD
PFs

> 1

Vilket i sin tur for med sig att
o1 —-A)

—>1

(6 —n)
¢—PA>d—p
> oA
Vi skriver ut ¢ = A(1 — p) och léser ekvationen for A.

> A1 = p)

I

A< T (A.0.1)
Vilket ocksa var vad vi skulle visa! Med hjilp av ekvation (A.0.1) kan vi nu for ett givet
varde pa u berdkna det hogsta virdet pa A\ som tillater att Eﬂex < Brono. Nagra exempel
pa sadana kombinationer av p och A ges i tabellen nedan.

p= A<
02% 5%
1%  10%
3,8% 20%

Tabell 7: Exempel pa hogsta tillatna andel laginblandning i férhallande till andelen hushall
med FFV-bil for att antagandet Eﬂw < Biony ska gilla.

Sett till situationen i Sverige idag vad det géller andelen E85/bensin-brénsleflexibla
bilar och den hogsta tillatna andelen laginblandad etanol i bensin (2,5 respektive 5 procent)
torde antagandet att Eﬂem < Bione didrmed vara rimligt.
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B Variabler, parametrar och index i modellen

Avsnitt 4.1 - Inledning
D drivmedel (kvantitet)
fossilt drivmedel (kvantitet)
B biodrivmedel (kvantitet)

Dr, produktpris, fossilt drivmedel (pris som erhalls av producent)

B!

DF, pumppris, fossilt drivmedel (pris som betalas av oljebolag och hushall)

PB produkt- tillika pumppris, biodrivmedel (samma pris f6r bada aktorsgrupper)

Avsnitt 4.2 - Utbud

a; fasta kostnader for biodrivmedelsproducent ¢
b; rorliga kostnader for biodrivmedelsproducent ¢
¢ totala kostnader for biodrivmedelsproducent i
m antal biodrivmedelsproducenter

bar biodrivimedelsbranchens rérliga produktionskostnader, by = >0, (bi_ 1)

B%  aggregerat utbud av biodrivmedel
FS aggregerat utbud av fossilt drivmedel

Avsnitt 4.3 - Oljebolag
A andel biodrivmedel i fossilt drivmedel (laginblandning)
A™in - JHgsta tillatna laginblandning
AT hogsta tillatna laginblandning

Avsnitt 4.4 - Efterfragan
andel hushall med brénsleflexibel fordon (FFV)
antal hushall i ekonomin
nyttofunktion for hushall
varor och tjanster, andra &n drivmedel
méttnadspunkt for drivmedelskonsumtion
inkomst (budgetrestriktion)

vikt for hushallens preferenser for andra varor och tjanster &n drivmedel

@ 0 oy =X

vikt for hushallens preferenser for drivmedel
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konv
flex

D
Btot

D
F tot

tp
lr
lp

t
Prq

C.S.

D.S.
g.r.

Avsnitt 4.4 - Efterfragan, forts.
index for hushall med konventionellt fordon
index for hushall med brénsleflexibelt fordon (FFV)
aggregerad total efterfragan pa biodrivmedel
aggregerad total efterfragan pa fossilt drivmedel

forenkling av notation, ¢ = X (1 — p)

Avsnitt 4.5 - Jamvikt
marknadsjamvikt
marknadsojamvikt

andel FFV-hushall som tréngs ut fran markaden for B vid ojamvikt

Avsnitt 5.1 - Skatt
generell drivmedelsskatt, tillika index for scenarier med sadan skatt
skatt pa fossilt drivimedel, tillika index for scenarier med sadan skatt
skatt pa biodrivmedel, tillika index for scenarier med sadan skatt
pumppris fossilt drivmedel med skatt

pumppris biodrivmedel med skatt

Avsnitt 5.2 - Kvot
kvot for biodrivmedelsforsaljning, tillika index for scenarier med sadan kvot
pumppris fossilt drivmedel med skatt och kvot
pumppris biodrivmedel med kvot men utan skatt

pumppris biodrivmedel med kvot och skatt

Avsnitt 6 - Analys
marknadsandel for biodrivmedel
politiskt satt mal, 10% marknadsandel f6r biodrivmedel
konsumentéverskott
producentoverskott

statens skatteintakt
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