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SAMMANFATTNING

Konjunkturinstitutet bedémer att utredningen innehdller manga virdefulla analyser och att
forslagen 1 huvudsak ér vil avvigda inom ramen £6r det givna uppdraget. Om férslagen
genomférs bedéms férutsittningarna for Sverige att né sitt ESR-atagande till 2030 forbittras
visentligt. Férslagen forbittrar dven méjligheterna att na Sveriges langsiktiga klimatpolitiska
mal till 2045. Samtidigt finns det delar dir analysen bor f6rdjupas eller dir frslagens
utformning bor omprévas. Vi avgrinsar oss i detta yttrande till de delar av betinkandet dir
Konjunkturinstitutet har sirskilda synpunkter. Vara huvudsakliga synpunkter 4r fljande:

e  Tlexibilitetsmekanismerna inom ESR-regelverket, sirskilt mojligheten att forvirva
utsldppsutrymme fran andra medlemsstater, bor analyseras mer ingdende och vigas
mot kostnaderna for ytterligare nationella utslippsminskningar.

e  Kommittédirektivets skrivningar om samhillsekonomisk kostnadseffektivitet och
begrinsad paverkan pd drivmedelspriserna innebir malkonflikter som bér redovisas
tydligare i det fortsatta arbetet.

e  Ett nationellt handelssystem bor inte avtirdas enbart ddrfor att det kan ge ndgot
hégre drivmedelspriser 4n motsvarande styrning med reduktionsplikten. Ligre
samhillsekonomiska kostnader och intikter som kan anvindas for riktade
kompensationsitgirder maste ocksi beaktas.

e Den foreslagna sikerhetsventilen i reduktionsplikten behéver preciseras for att virna
styrmedlets langsiktiga trovirdighet och férutsdgbarhet.

e Reduktionspliktbanans utveckling efter 2030 bér bestimmas av behovet av
ytterligare inhemska utslippsminskningar, inte utifrin en ambition att 6ver tid halla
anvindningen av biodrivmedel vid en given nivi.

e Anslaget till den nuvarande elbilspremien bér inte 6kas eftersom utredningens
Ovriga forslag innebir att elbilen blir privatekonomiskt konkurrenskraftig.

e De foreslagna forindringarna i férménsbeskattningen bor f6ljas upp noggrant och
vid behov justeras med avseende pa effekterna pa foretagsleasing, nybilsférsiljning
och fordonsflottans sammansittning.

HANDEL MED ANDRA EU-LANDER BORDE DISKUTERATS I STORRE OMFATTNING

Utredningen har ett tydligt fokus pa hur Sverige ska uppna sitt ESR-dtagande till 2030 genom
utslippsminskningar inom landet. Konjunkturinstitutet anser dock att Sveriges mojligheter
att anvinda sig av flexibilitetsmekanismerna inom regelverket borde ha analyserats mer
ingaende. Enligt kommittédirektivet bér Sverige utnyttja dessa mekanismer i den
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utstrickning som dr samhillsekonomiskt férdelaktig. Mot denna bakgrund hade det varit
Onskvirt med en mer omfattande analys av mojligheterna att komplettera nationella
utslippsminskningar med férvirv av utsldppsutrymme fran andra medlemsstater.

Utredningen ber6r visserligen fragan i avsnitt 3.4, men diskussionen fokuserar frimst pa
risken for att manga medlemsstater inte kommer att uppné sina egna dtaganden och att
tillgdngen pa utsldppsutrymme dirfér kan bli begridnsad. En sidan bedémning fingar inte
fullt ut de ekonomiska incitament som flexibilitetsmekanismerna dr avsedda att skapa. Ett
tillrickligt hogt pris pa utslippsutrymme bor ge medlemsstater incitament att genomfora
utslippsminskningar utéver de egna dtagande och silja det &verskott som uppstar. I vilken
omfattning handel kommer till stind 4r ddrfor i hog grad en prisfriga pd samma sitt som den
framtida tillgangen pa biogena komponenter att blanda in i bensin och diesel 4r det.

Utredningen fokuserar i betydande utstrickning pa kostnaderna fér utslippsminskningar
inom personbilssektorn. Det konstateras dven att Sverige f6r nirvarande har relativt liga
drivmedelsskatter, vilket kan tyda pa att utslippsminskningar i andra EU-linder idag inte
behéver vara sirskilt mycket billigare dn i Sverige. Men, vid méluppfyllelse kan kostnaderna
for ytterligare utslippsminskningar i svensk transportsektor vara hégre dn i atminstone nagra
andra medlemsldnder. Vidare hade det varit motiverat att i storre utstrickning analysera
utslippsminskningsméiligheter i andra ESR-sektorer inom EU. Ett exempel dr
uppvirmningssektorn, dir Sverige har mycket laga utslipp samtidigt som fossil naturgas
fortfarande anvinds i stor omfattning i flera andra europeiska linder. Atgirder som
konvertering fran gasuppvirmning till virmepumpar skulle i vissa fall kunna ge
utsldppsminskningar till en ligre kostnad dn motsvarande utslippsminskningar i den svenska
transportsektorn.

Aven om vi forstar att tidsaspekten begrinsar méjligheterna att genomféra och tillgodorikna
sig utslippsminskningar i andra medlemsstater fére 2030, anser vi att denna flexibilitet inte
bér avfirdas eller ges en alltfér marginell roll i analysen. For att kunna bedéma den mest
kostnadseffektiva strategin for att uppfylla Sveriges ESR-dtagande boér méjligheterna till
handel mellan medlemsstater analyseras mer utforligt och vigas mot kostnaderna £6r
ytterligare nationella utslippsminskningar. Om inte annat borde utredningen i stérre
omfattning utrett vilka andra orsaker som kan leda till att ESR-handel inte kommer till stind.

KOMMITTEDIREKTIVET INNEHALLER MALKONFLIKTER

Konjunkturinstitutet bedémer att det dr svért att fullt ut tillgodose samtliga delar av
kommittédirektivet, eftersom utgingspunkterna och restriktionerna dr manga och i vissa
avseenden motstridiga. Utredningen ska exempelvis foresld styrmedel som ér
samhillsekonomiskt kostnadseffektiva samtidigt som paverkan pa drivmedelspriserna ska
begrinsas. Dessa mil ir inte nédvindigtvis forenliga. Styrmedel som astadkommer
utslippsminskningar till ligsta moéjliga kostnad kan innebira hégre drivmedelspriser, medan
styrmedel som begrinsar prispaverkan kan minska kostnadseffektiviteten eller 6ka de
offentliga utgifterna.

Utredningen redovisar i manga fall de avvigningar som gjorts. Analysen och slutresultatet
hade dock kunnat bli mer relevanta om direktivet hade varit mer 6ppet formulerat och
dirmed gett storre utrymme att viga kostnadsetfektivitet mot genomférbarhet och
fordelningspolitisk hinsyn.



REDUKTIONSPLIKTEN OCH ALTERNATIVET MED NATIONELLT HANDELSSYSTEM

Utredningen bedémer att ett inblandningskrav dr det mest limpliga styrmedlet for att
Overbrygga det aterstiende utslippsgapet till Sveriges ESR-atagande. Utredningen foreslar
héjda reduktionspliktsnivaer, 6kade méjligheter f6r aktGrerna att spara Gverprestation och att
reduktionspliktssystemet ska innefatta bade ett prisgolv och ett pristak vilket kommer att
forbittra prisbildningen 1 systemet. Konjunkturinstitutet instimmer i beddmningen att
nivaerna i dagens system bor héjas och systemet behdver géras mer flexibelt. Inférandet av
ett prisspann for reduktionsplikten skyddar dock endast mot att priset pa biodrivmedel blir
hégt i férhallande till priset pa dess fossila motsvarighet. Pristaket ger inte nagot skydd i det
fall priset pa fossila drivmedel 6kar och drar med sig priset pa biodrivmedel.

Utredningen féreslar ddrfor att regeringen tidsbegrinsat ska kunna medge anstind med
reduktionspliktskravet vid allvarliga marknadsstérningar. Atgirden dr avsedd att komplettera
pristaket och fungera som en andra sikerhetsventil. Konjunkturinstitutet anser dock att
férutsittningarna for att anvinda denna méjlighet behéver preciseras. Annars finns en risk
att undantaget anvinds alltfor littvindigt, vilket skulle kunna undergriva reduktionspliktens
langsiktiga spelregler och férsimra férutsigbarheten f6r berérda aktorer.

Utredningen har dven analyserat flera alternativa styrmedel som férkastats av olika skal.
Konjunkturinstitutet delar i huvudsak utredningens analys, men bedémer att dven om det ér
moijligt att genom kombinationen reduktionsplikt och drivmedelsskatt nd ett givet
utslippsmal till ligre pumppris dn vad som dr mojligt med ett nationellt handelssystem nér
det senare instrumentet utslippsmalet till en ligre samhillsekonomisk kostnad, se exempelvis
Konjunkturinstitutet (2019 och 2023)!.

Ett centralt skil for att utredningen avvisar ett nationellt handelssystem ér att
drivmedelspriserna beddéms kunna bli ldgre 4n med reduktionsplikten. Konjunkturinstitutets
tidigare analyser med EMEC-modellen visar ocksa att drivmedelspriserna blir hdgre med ett
nationellt handelssystem 4n med en reduktionsplikt i kombination med lag
drivmedelsbeskattning, enligt studien 2-3 kronor per liter.2 Detta bor vigas mot att de
samhillsekonomiska kostnaderna blir ligre genom att handelssystemet genererar vilavvigd
niva pd drivmedelsanvindningen, bioinblandningen och drivmedelsskatteintikter.

Utredningen bedémer (sid 450) att reduktionspliktsbanan efter 2030 bér utvecklas sé att den
ger upphov till en 6ver tid jimn anvindning av biodrivmedel inom transporter och
arbetsmaskiner. Anledningen anges vara att detta skulle ge bittre planeringsférutsittningar
tor producenter av biodrivmedel i Sverige och bidra till prisstabilitet. Konjunkturinstitutet
menar att analysen vad giller prisstabilitet och analysen av svenska producenters
avsittningsmojligheter behover utvidgas till 4tminstone den europeiska marknad som
bestdimmer priserna pa biodrivmedel. Vidare finner Konjunkturinstitutet det problematiskt
med en ordning dir reduktionspliktnivier justeras ned (relativt plan) nir teknikutveckling
(elfordon) gar langsammare dn vintat och/eller nir ekonomin vixer snabbare dn forvintat,

1 Konjunkturinstitutet (2019), Reduktionsplikten - en analys av incitament och konsekvenser, Specialsstudie 69, KI
20019:23. Konjunkturinstiutet (2023), Miljo, politik och miljo, Férdelningseffekter av miljé- och klimatpolitik.
https://www.konj.se/media/3gwfgms3/miljoekonomisk-rapport-2023.pdf

2 Konjunkturinstiutet (2023), Miljé, politik och miljé, Férdelningseffekter av miljé- och klimatpolitik.
https://www.konj.se/media/3gwfgms3/miljoekonomisk-rapport-2023.pdf



och tvirtom. Reduktionspliktens niva bor i stillet hirledas av behovet av ytterligare
inhemska utsldppsminskningar.

DELAR AV KONSEKVENSANALYSEN BOR VARA MER TRANSPARENT

Konsekvensanalysen innehaller flera virdefulla delar, men transpatensen varierar mellan
avsnitten. I vissa delar redovisas metoder, antaganden och berdkningar utférligt, medan det i
andra delar 4r svart att avgora i vilken utstrdckning slutsatserna baseras pa kvantitativa
analyser respektive kvalitativa bedémningar. Detta forsvirar mojligheten att virdera
resultatens robusthet och att bedéma hur kinsliga slutsatserna ar for alternativa antaganden.

Utsldppseffekterna analyseras huvudsakligen genom en dekomponering dir bidragen fran
elektrifiering, 6kad anvindning av biodrivmedel och férindrade drivmedelspriser redovisas
var for sig. Angreppssittet ger virdefull information om de enskilda faktorernas betydelse,
men innebir att férslagens samlade konsekvenser inte fullt ut redovisas i ett
samhillsekonomiskt perspektiv. Fér perioden fram till 2030 kan detta ha begrinsad
betydelse, men f6r bedémningen av de lingsiktiga effekterna hade dven en mer integrerad
analys varit virdefull.

Analysen av styrmedlens effekter utgar i stor utstrickning frin jimférelser av den totala
dgandekostnaden f6r olika fordonsalternativ, TCO (Total Cost of Ownership). Detta fingar
viktiga ekonomiska drivkrafter men kan Gverskatta pristérindringarnas betydelse om andra
faktorer som péverkar hushallens och féretagens val inte beaktas. Hit hor bland annat
preferenser, kérmonster, tillging till laddinfrastruktur och geografiska férutsittningar. En
bredare analys av dessa faktorer hade gett en mer realistisk bild av hur snabbt och i vilken
omfattning olika aktorer kan férvintas stilla om.

OKADE ANSLAG TILL ELBILSPREMIEN AR INTE TILLRACKLIGT MOTIVERADE

Utredningen bedémer att de samlade férslagen, diribland férdndrade skattenivéer, justerad
malus, inférandet av ETS2 och nya nivéer i reduktionsplikten, kommer att géra elbilen
privatekonomiskt 16nsam i férhallande till en fossildriven bil. Samtidigt foreslas ett Gkat
anslag till den nuvarande elbilspremien, eftersom efterfrigan pé stodet vintas 6ka.

Konjunkturinstitutet delar beddmningen att séktrycket sannolikt kommer att 6ka, men inte
slutsatsen att detta motiverar ett storre anslag. Om utredningens 6vriga forslag innebir att
elbilens totala 4gandekostnad blir ligre 4n motsvarande kostnad f6r en fossildriven bil
minskar det samhillsekonomiska motivet for ett fortsatt inkSpsstod. Ytterligare
skattefinansierade medel till elbilspremien riskerar da att finansiera kép som hade genomférts
dven utan stdd. Det innebir ldg additionalitet och ér inte en kostnadseffektiv anvindning av
offentliga medel.

Vissa hushall kan paverkas mer negativt 4n andra av hégre priser pa fossila drivmedel.
Utredningen foreslar samtidigt en sidnkt elskatt, vilket mildrar effekterna f6r hushall som kan
stilla om till eldrift. Aven om det nuvarande elbilstéd riktar sig mot glesbygdshushall med
relativt ldg inkomst tror vi att stodet kan komma att vara f6r generellt och riskerar att ge st6d
till investeringar som redan dr privatekonomiskt [6nsamma, speciellt om styrmedelsférslagen
1 utredningen infoérs. Om utredningens 6vriga forslag implementeras b6r man dérfor se Gver
elbilspremiens utformning innan man 6kar anslagen.



FORANDRAD FORMANSBESKATTNING BOR FOLJAS UPP

Konjunkturinstitutet instimmer i utredningens bedémning att dagens regler kan innebéra en
alltfor stor f6rman f6r eldrivna férmansbilar och tillstyrker ddrfor en justering av
formansbeskattningen. Trots att stodet for elbilar via nedsittning av formansvirdet har visat
sig kostsamt (se exempelvis RiR 2020:1, Statliga atgirder f6r fler miljobilar) dr det samtidigt
viktigt att en férindring av systemet f6ljs upp noggrant. Férmansbilar och foretagsleasade
bilar utgdr en betydande del av nybilsférsiljningen och paverkar dirmed bade inflddet av nya
fordon och utbudet pa andrahandsmarknaden.

Om reformen leder till stora beteendeférandringar i denna del av marknaden kan det paverka
fordonsflottans sammansittning och elektrifieringstakten under en lingre period. Reglerna
bér dirfor utvirderas 16pande och vid behov justeras sa att de ger vil avvigda incitament
utan att skapa omotiverade fGrmaner.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektér Albin Kainelainen. Féredragande har varit
Charlotte Berg. I den slutliga handldggningen av remissvaret har ocksa Bjérn Carlén deltagit.

Albin Kainelainen
Generaldirektor
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