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SAMMANFATTNING

Miljémalsberedningen har tagit fram ett forslag till en lingsiktig klimat- och luftvérds-
strategi f6r Sverige. Enligt de kommittédirektiv (2010:04, 2014:165, 2015:101, 2014:53)
som styr beredningens arbete ska luftvardsstrategin innehalla f6rslag om etappmal,
styrmedel och atgirder som behovs £0r att kostnadseffektivt na miljémalen kopplade
till luftvird. Klimatstrategin ska innehdlla férslag om ett klimatpolitiskt ramverk som
reglerar mél och uppfdljning inklusive en malbana. Beredningen ska ocksa foresla for-
dndrade eller nya kostnadseffektiva och lingsiktigt verkande styrmedel och atgirder £6r
olika delar av samhillet.

I tidigare delbetinkande féreslog beredningen ett langsiktigt mal som innebir att de
nationella utslippen av vixthusgaser ska minska med minst 85 procent till 2045 jimfort
med utsldppen 1990. Trots att det 4r den mest ambitisa utslippsminskning som nagot
land hittills féreslagit gjordes inte ndgon egentlig analys av vilka samhillsekonomiska
konsekvenser som forslaget kan tinka medféra. Inte heller gjordes nagon analys 6ver
vilka styrmedelsférandringar som skulle krdvas for att t4 ned utslippen sd mycket sa att
malet skulle kunna nds. Beredningen avsag dé att dterkomma med styrmedelsférslagen.

Trafikverkets prognos pekar pa att trafikarbetet f6r personbilar och godstransporter pa
vig kommer 6ka med 25 procent respektive 50 procent till 2030 givet de styrmedel som
finns pé plats. Detta resulterar i en helt annan utsldppsutveckling 4n de malnivier som
beredningen foreslar. For att stilla om sambhillet till de féreslagna mélnivierna krivs
siledes omfattande férindringar i befintliga styrmedel eller nya styrmedel. Konjunktur-
institutet (KI) finner det anmarkningsvirt att den klimatstrategi som beredningen pre-
senterar i stort sett inte innehdller nigra skarpa styrmedelsférslag. Miljomaélsberedning-
en har didrmed inte uppfyllt uppdraget i sina direktiv. KI kan konstatera att beredning-
ens arbete kan silla sig till raden av klimatpolitiska utredningar som f&reslir ambititsa
klimatmal utan att utreda hur omstillningen ska gi till, eller om den 6verhuvudtaget dr
m6jlig givet tidsramen. Detta riskerar att skada fértroendet f6r den svenska klimatpoli-
tiken. Sammanfattningsvis anser KI att:

e  For att kunna ta stillning till de féreslagna milnivderna behdvs skarpa férslag
med vilka styrmedelsférindringar som kridvs £6r att nd mélen och analyser 6ver
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vilka konsekvenser styrmedelspaketet skulle kunna i pa bland annat utslippen
och pa ekonomin. Detta saknas nu.

Analysen av hur hushall och niringsliv kommer att paverkas av att Sverige gar
lingt fore andra linder i klimatpolitiken behdver ocksa vinta pa att styrme-
delspaketet tas fram. En sadan analys 4r en fGrutsittning for att kunna formu-
lera den kraftfulla férdelnings- och omstillningspolitik som kan komma att be-
hévas.

Det dr positivt att de etappmal som beredningen féreslar till 4r 2030 och 2040
endast omfattar utslippen utantér EU ETS i den sa kallade 6vrigsektorn.
Forslaget om ett klimatmal {6r transporterna medfor att eventuellt billigare 4t-
girder i jordbrukssektorn f6rbises vilket minskar kostnadseffektiviteten 1 styt-
ningen av 6vrigsektorn och 6kar kostnaderna for svensk klimatpolitik.

Det dr oklart hur malet om att andelen persontransportresor med kollektivtra-
tik, cykel och gang ska vara minst 25 procent 2025, {Or att pa sikt f6rdubbla
marknadsandelen, ska uppnds och hur det férhaller sig till tillgdnglighetsmalet.
Milet har inte heller ndgon storre paverkan pd utslippen.

Forslaget om att Gverskottet av utsldppsritter eller kvotenheter, som uppstar
vid ett ambitibsare nationellt mal i férhallande till EU-atagandet, ska annulleras
ir en forutsittning for att klimatpolitiska extrasteg ska leda till utslippsminsk-
ningat.

Givet osikerhet kring de framtida kostnaderna f&r att minska utsldppen finns
det ett stort virde av tidsmadssig flexibilitet i malbanan fram till 2045. Det ér
oklart om tidsmissig flexibilitet kommer att tilldtas.

Det dr ocksa osikert vilken klimatpolitik andra linder kommer att f6ra. Bered-
ningen forslar en typ av flexibilitet genom att hdgst atta procent av utsldpps-
minskningarna till 2030 och tva procent till 2040 fir ske genom utslapps-
minskningar utomlands, forstirkt kolsdnka eller bio-CCS. Fér K1 édr det oklart
hur beredningen har kommit fram till dessa nivder och pé vilken grund den
flexibiliteten bedéms vara tillricklig.

Det dr positivt att regeringen i samband med nista 6versyn av respektive sam-
hillsmal ser ver och vid behov omformulerar mélen sa att de dr férenliga med
klimatmalen. Det innebdr dock inte att klimatmalen ska vara éverordnade
andra samhillsmal.

Forslaget om att atgirder inom alla utgiftsomraden ska konsekvensanalyseras
med avseende pa effekter f6r klimatet 4r sirskilt anmérkningsvirt da bered-
ningen inte ens har miktat med att analysera effekter pa klimatet av klimatpoli-
tiska styrmedel.

Det dr positivt att koldioxidskatten dven fortsittningsvis boér utgdra basen i
styrningen av 6vrigsektorn. Kl ifrdgasitter dock varfér beredningen inte f6re-
slar nagra skattehdjningar for att nd foreslagna malnivaer.

Det dr positivt att Sverige ska fortsitta driva pa f6r att 6ka ambitionsnivan i
EU-gemensamma styrmedel som EU ETS och EU:s koldioxidkrav. Det kan
dock vara svart att f med sig andra linder.

Forslagen om att klimatomstillningen bor vara ett Gvergripande mal f6r na-
rings- och innovationspolitiken och att en storre andel av innovationsstddet
riktas mot klimatinnovationer kan ifragasittas. Sddana satsningar riskerar att
tringa undan andra samhillsrelevanta innovationer och grundforskning som
inte pd férhand har ett vildefinierat mal.

Forslaget om att Sverige bor utveckla en offensiv bioekonomistrategi behéver
uppmairksamma skillnader i olika biobrinslens miljé- och klimatprestanda fér
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att strategin inte ska fi negativa konsekvenser f6r den lokala luftkvaliteten och
tor klimatet.

e En miljézon for litta fordon ir inte ett effektivt styrmedel f6r att minska ut-
slippen av vixthusgaser utan syftar fraimst till att forbéttra den lokala luftkvali-
teten. Det 4r positivt att kommuner, nir sa 4r befogat, ska ges méjlighet att in-
fora miljézon for litta fordon for att f6rbittra den lokala luftkvaliteten.

e  Forslaget om att fordonsbeskattnings- och férmansreglerna 6t bilar bor ut-
formas, i form av ett bonus-malus-system, torde inte leda till en brinslesnalare
europeisk bilpark och uppfyller dirmed inte beredningens krav pa att Sverige
ska utforma politiken pa ett sitt som inte innebdr att utslippen Skar utanfor
Sverige.

e Forslaget om att utslippskraven i offentlig upphandling utvecklas sé att de
stédjer utvecklingen av energieffektiva tunga fordon med liga utslidpp ér inte
ett effektivt styrmedel. For det fOrsta finns det mer effektiva styrmedel pa plats.
For det andra ér det inte offentlig sektors uppgift. Fér det tredje finns det en
risk med att den offentliga sektorn gir fére och pekar ut riktningen f6r teknisk
utveckling. For det fjirde finns det samordningsproblem som fOrsviras av att
det dr frivilligt att stilla miljokrav.

e En kvotplikt f&r biodrivmedel 4r ett verksamt styrmedel. Mot bakgrund av att
beredningen anser att "En 6kad andel biodrivmedel i transportsektorn dr en
nédvindig del £6r att klara en snabb omstillning till ldga utslipp” férvanas KI
6ver att beredningen inte féresldr hur kvotpliktsystemet skulle utformas.

e En 6kad anvindning av biodrivmedel behéver beakta att trafikens koldioxidut-
slipp bokféringsmissigt flyttar fran 6vrigsektorn till den sa kallade LULUCF-
sektorn som inte 4r lika hart reglerad via internationella avtal.

e En utfasning av skattenedsittningarna pé diesel f6r arbetsmaskiner ékar kost-
nadseffektiviteten i styrningen mot minskade utslipp i 6vrigsektorn.

e Kommunala sirkrav pd energieffektivisering férsimrar kostnadseffektiviteten i
klimatpolitiken, leder inte till minskade utslipp av koldioxid och behdver dir-
for inte utredas igen.

e Beredningens skrivning om att “analyser gjorda av KI tyder p4 att det finns
férutsdttningar att ni mélen till en samhillsekonomisk kostnad som f6r dr 2030
skulle innebira att BNP kan vara 0,2 till 1,5 procent ldgre” behéver fortydligas.
KI har inte gjort nigon bedémning 6ver om det finns nigra sidana férutsitt-
ningar. KI:s analys har gjorts pd uppdrag av beredningen under vissa antagan-
den som angivits av beredningens kansli och fér ett mindre ambitiést klimat-
mal dn det mal beredningen féreslar. KI har inte haft ndgon mdjlighet att rim-
lighetsgranska antagandena och bedémer att manga kostnader av omstillning-
en inte finns representerade 1 resultaten. Den totala kostnaden £6r att nd kli-
matmadlet underskattas ddrmed, potentiellt kraftigt. En mer rittvisande kost-
nadsuppskattning kan inte goras férrin ett styrmedelspaket har tagits fram.

ETAPP- OCH SEKTORSMAL FOR KLIMATET

I KI:s remissvar till tidigare delbetdnkande kritiserades beredningens avsaknad av ar-
gument till varfér klimatmalet till 2045 ska omfatta bide utslipp fran féretag i EU:s
utslippshandelssystem (EU ETS) och utslipp utanfér handelssystemet i den sa kallade
ovrigsektorn (OS). Detta da ett sidant mal innebér dubbelstyrning av EU ETS-
foretagen, inte har nagon effekt pa totala utslippen, férsimrar planeringsférutsittning-
arna for OS och ¢kar klimatpolitikens férvintade kostnader. KI 4r dirfor positiv till att
de etappmal som beredningen féreslar till 4r 2030 och 2040 endast omfattar OS.
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Beredningen foreslar att utslippen till 4r 2030 ska vara minst 63 procent ldgre 4n ut-
slippen 1990 och till ar 2040 minst 75 procent ligre dn utslippen 1990. Milet t6r 2030
ir mer ambitidst 4n den niva som en linjir bana mellan utsldppsnivin 2015 och det
toreslagna malet 2045 skulle innebira. Det dr ocksd mer ambitidst dn de utsliapps-
minskningar som EU:s klimatramverk till 2030 kan vintas krdva. EU:s foreslagna krav
pé Sverige dr att utslippen till ar 2030 ska vara minst 40 procent ldgre dn utslippen
2005 vilket motsvarar ca 46 procent jimfoért med 1990. KI anser att £6r att kunna ta
stillning till de foreslagna malnivaerna beh&vs skarpa forslag med vilka styrmedelsfor-
dndringar som krdvs f6r att nd mélen och analyser 6ver vilka konsekvenser styrmedels-
paketet skulle kunna fa pa utslippen och pa ekonomin. Det saknas nu i betdnkandet.

For att klimatpolitiska extrasteg ska leda till utslippsminskningar pa europeisk (och
ddrmed global) nivd kridvs att Sverige annullerar utslippskvotenheter eller utslippsritter.
KI dr ddrfor positiv till beredningens férslag om att Sverskottet som uppstir vid ett
ambitidsare nationellt mal i férhillande till det kommande EU-dtagandet 2030 behdver
annulleras.

Givet osikerheten kring de framtida kostnaderna f6r att minska utsldppen finns det ett
stort virde av tidsmissig flexibilitet 1 mélbanan fram till 2045. Under vissa ar (h6gkon-
junktur, kallar...) kan styrmedelsskirpningar behéva tas till med kort varsel £6r att klara
att ligga nira mdlbanan medan utslippen minskar snabbare dn tinkt under andra tider.
Klimatpolitikens férvintade kostnader kan begrinsas utan att ge avkall pd maluppfyl-
lelse genom att tillita tidsmissig flexibilitet genom sa kallad banking/borrowing. Det dr
oklart vilken tidsmissig flexibilitet uppféljningssystemet med 4rliga klimatredovisningar
och handlingsplaner vart fjarde ar tillater.

Det édr ocksa osidkert vilken klimatpolitik andra linder kommer att f6ra. Beredningen
toreslar en viss typ av flexibilitet genom att hdgst dtta procentenheter av utsldpps-
minskningarna till 2030 far ske genom kompletterande atgirder i form av utsldpps-
minskningar utomlands, forstirkt kolsdnka eller sa kallad bio-CCS. Till 2040 far endast
tva procentenheter av utslippsminskningarna ske genom kompletterande atgirder. KI
ar positiv till att det infors en flexibilitet, men anser att det dr oklart hur beredningen
kommit fram till dessa nivaer och pa vilken grund flexibiliteten bedéms vara tillricklig.

Utsldppsbanans utformning paverkar utslippsutrymmets storlek f6r perioden fram till
2045 och dirmed paverkas dven klimatpolitikens kostnader. Beredningen foreslar ett
utslippsmadl for inrikes transporter som innebir att utsldppen frin denna sektor ska
minska med minst 70 procent senast ar 2030 jaimfSrt med 2010. Detta innebir, till-
sammans med etappmalet till 2030, att en stdrre del av utslippsminskningarna behéver
goras tidigt 1 perioden. Det innebiér ocksa ett mindre utslippsutrymme jaimfort med en
linjir malbana och sannolikt ocksd hogre kostnader. Sektorsvisa mal, som madlet f6r
transporterna, 6kar klimatpolitikens kostnader och bér ddrfér inte inforas. Beredningen
soker beméta detta argument med att det dr ”svart att inféra enhetlig prissdttning eller
motsvarande, f6r de kvarstiende utslippen i den icke-handlande sektorn”. Det ma vara
sant att det dr svirt att beskatta utslippen av metan och lustgas fran jordbrukssektorn.
Argumentet kvarstir dock, ett ensidigt fokus pa transportsektorn medfér att billigare
atgirder 1 jordbrukssektorn férbises vilket minskar kostnadseffektiviteten 1 styrningen
av den icke-handlande sektorn och 6kar kostnaderna f6r svensk klimatpolitik.

OM ATT KLIMATFRAGAN SKA INTEGRERAS I ALLA POLITIKOMRADEN

Beredningen foresldr att regeringen i samband med nista éversyn av respektive sam-
hillsmal ser 6ver och vid behov omformulerar malen sa att de 4r férenliga med klimat-
milen”. KI 4r positiv till detta férslag som exempelvis kan tinkas underlitta f6r Trafik-
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verkets arbete med intriktningsunderlaget till den lingsiktiga infrastrukturplaneringen
dir tillginglighetsmalet behover vigas mot klimatpolitiska mal. Det innebdr dock inte
att klimatmadlen ska vara 6verordnade andra samhéllsmal.

Beredningen foreslar att ”det infors bestimmelser om konsekvensanalys avseende ef-
fekter pa klimatet i kommittéférordningen och férordning om konsekvensutredning vid
regelgivning”. Férslaget innebdr att atgirder inom alla utgiftsomraden, inte bara milj6
och klimat, ska konsekvensanalyseras med avseende pa effekter f6r klimatet. Mot bak-
grund av att beredningen tillsammans med 4tminstone de tre senaste utredningarna pa
klimatomradet inte har miktat med att analysera effekter pa klimatet av klimatpolitiska
styrmedel finner KI forslaget sirskilt anmirkningsvirt. Det dr rimligtvis littare att upp-
skatta klimatkonsekvenserna av klimatpolitiska férslag dn att géra klimatbeddmningar

av forslag pa andra politikomraden.
STYRMEDEL OCH STRATEGIER

Prissdttning av utsldapp av vaxthusgaser

Miljémalsberedningen gbr bedémningen att koldioxidskatten bidrar till en kostnadsef-
fektiv minskning av utslippen och boér dven 1 fortsittningen utgdra en bas i styrningen
av utslippen i OS. KI ir positiv till att skattens viktiga roll i omstillningen uppmirk-
sammas men ifragasitter varfOr beredningen da inte féreslar ndgon skatteh6jning for att
nd de ambitiésa och relativt nira férestiende mélen f6r 2030.

Miljomalsberedningen gér beddmningen att Sverige bér fortsatt vara drivande 1 EU £6r
att dndra energiskattedirektivet och andra relevanta rittsregler i syfte att 6ka miljéstyr-
ningen. Beredningen gér ocksd beddmningen att Sverige bor driva pa f6r en skirpning
av EU ETS med hinsyn till risken f6r kollickage. KI dr positiv till att kade klimatpoli-
tiska ambitioner méts av justeringar i EU-gemensamma styrmedel.

En ndrings- och innovationspolitik med klimatinriktning

Miljémalsberedningen foreslar att klimatomstillningen bor vara ett Gvergripande mal
tor ndrings- och innovationspolitiken, att det offentliga stédet till féretag i 6kad ut-
strackning styrs mot tillimpningar som minskar utslippen av vixthusgaser och att Vin-
nova utreder hur en stérre andel av innovationsstodet kan riktas mot klimatrelevanta
innovationer. KI menar generellt att satsningar pa klimatrelaterad FOI bland annat kan
motiveras av 6verspillningseffekter, bristande prissittning pa energi och virdet av att
lyfta risk frin kommersiella foretag. Befintliga stéd tillsammans med prissdttande styr-
medel i form av koldioxidskatt och EU ETS gor att motiven f6r klimatrelaterad FOI
blir svagare. KI vill ocksa betona risken for att sidana satsningar tringer undan andra
samhillsrelevanta innovationer och grundforskning som inte pd férhand har ett vilde-
finierat mal. Den risken verkar 6verhingande om en storre del av innovationsstédet ska
g4 till klimatinnovationer. Det 4r viktigt att en eventuell innovationssatsning pa klimat-
omridet foéregis av en analys av pd vilka omriden Sverige har komparativa férdelar att
satsa pa. Innovationsstddet behéver ocksa prioriteras och samordnas mellan forsk-
ningsfinansiirer och dven internationellt.

En strategi for en utvecklad bioekonomi

Miljomalsberedningen foreslér att Sverige bor utveckla en offensiv bioekonomistrategi
for att frimja att nya héllbara biobaserade material och brinslen ersitter fossila motsva-
righeter och att styrmedel for att nd beredningens forslag till mél utformas. Hur strate-
gin ska se ut eller vilka styrmedel som ska utformas specificeras inte.



Detta dr problematiskt dé olika biobrinslens miljé- och klimatprestanda varierar kraftigt
vilket blir sirskilt viktigt att beakta for att den fOreslagna satsningen inte ska fd negativa
konsekvenser for luftkvaliteten och f6r klimatet. I manga fall 4r utslippen av lokala
luftféroreningar (sasom partiklar, kviveoxid och svaveldioxid) frin biobrinslen f6r
stationdr forbrinning hdgre dn for fossila motsvarigheter. I transportsektorn slipper en
dieselbil i genomsnitt ut mer luftférorenande Amnen 4n en bensinbil, det giller savil
biodiesel som fossildiesel. Biobrinslen framstills ofta som klimatneutrala, savil Sveriges
som EU:s regelverk utgar fran detta antagande. For vissa biobrinslen ér detta en dalig
approximation. Biobrinslens bidrag till koncentrationen av vixthusgaser 1 atmosfiren
beror pa vilken rdvara de baseras pa och hur snabbt ravaran dterbinder koldioxiden som
slapptes ut vid férbrinning. Givet en tidshorisont om 20-40 dr, som kan sidgas vara
relevant f6r mélen f6r bdde den svenska och globala klimatpolitiken, dr det endast
mycket snabba rdvarubaser (sisom avverkningsrester och akergrédor) som kan anses
vara klimatneutrala. Detta férutsitter oférindrad markanvindning sa att samma gréda
som skordades dterplanteras.! Med dagens beskattning, som inte beaktar olikheter i
biobrinslens miljé- och klimatprestanda riskerar fel brinslen att komma in i systemet.
For att forhindra detta behdver den politiska styrningen forbittras visentligt.

Transporteffektivt samhalle

Miljémalsberedningen foreslar bland annat att kommuner ges méjlighet att inféra mil-
jozon for ltta fordon. KI anser att en miljézon for litta fordon frimst syftar till att
férbittra den lokala luftkvaliteten och inte dr nagot effektivt styrmedel f6r att minska
utslippen av vixthusgaser.

Energieffektivare fordon

Miljémalsberedningen foreslar att Sverige ska fortsitta vara padrivande f6r att EU:s
koldioxidkrav pa personbilar och litta lastbilar skdrps och att EU utvecklar koldioxid-
krav f6r tunga fordon. KI ér positiv till att 6kade klimatpolitiska ambitionsnivier f6ljs
av skirpningar i EU-gemensamma styrmedel. EU:s koldioxidkrav f6r nya bilar ger inci-
tament till teknikutveckling som minskar koldioxidutsldppen per kilometer. For att
minska trafikens totala utslipp dr dock drivmedelsskatter mer effektiva.

Miljémalsberedningen foreslar att beskattnings- och férmansreglerna fér bilar bor ut-
formas, 1 form av ett bonus-malus-system, sd att de stodjer en snabb svensk introdukt-
ion av fordon med sirskilt ldga utslipp. Beredningen specificerar dock inte hur ett sé-
dant system skulle utformas och tar inte heller stillning till f6rslaget frin Bonus-malus-
utredningen. KI vill papeka att ett svenskt bonus-malus-system som frimjar svensk
forsiljning av utsldppssnila bilar i hégre utstrickning dn vad som féljer av EU:s koldi-
oxidkrav pa nya bilar, inte torde leda till en brinslesndlare europeisk fordonspark. Skilet
till det dr att den 6kade forsiljningen av utslippssnala bilar i Sverige 6kar utrymmet £6r
biltillverkarna att silja brinsletérstiga bilar i andra delar av EU.2 Férslaget uppfyller
ddrmed inte beredningens krav pa att Sverige ska utforma en politik ’pa ett sitt som
inte innebdr att utsldppen 6kar utanfor Sveriges grinser”. KI Gvertygas inte av bered-
ningens férhoppning om att bonus-malus kan leda till att Sverige utvecklar de férsta
nischmarknaderna inom EU f6r ny fordonsteknik som skulle gbra det littare att minska
EU:s koldioxidkrav och istillet snabba pa utvecklingen dven i andra linder. For att
detta ska kunna realiseras behovs en annan utformning dn den bonus-malus-
utredningen féreslar.

! Konjunkturinstitutet (2016) ”Kostnadseffektiv styrning mot mal om férnybar energi”, Speci-
alstudie nr 51.
2 Konjunkturinstitutet (2015) ”Milj6, ekonomi och politik”.
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Miljomalsberedningen foreslar att utslippskraven 1 offentlig upphandling utvecklas sa
att de stodjer utvecklingen av energieffektiva tunga fordon med sirskilt laga utslipp.
Detta skulle kunna betraktas som innovationsvinlig eller utvecklingsfrimjande upp-
handling. Beredningen argumenterar dven f6r upphandling av nya l6sningar, genom att
betona den offentliga sektorns roll som viktig férsta kund via upphandling av biogas-
och elbussar samt nya material i samband med att de lanseras pa marknaden. KI menar
att detta inte dr ett effektivt klimatpolitiskt styrmedel. For det forsta finns det redan
effektiva styrmedel pa plats. For det andra dr det inte den offentliga sektorns uppgift att
se till att det utvecklas energieffektiva fordon. For det tredje finns det en risk med att
den offentliga sektorn gir fére och pekar ut riktningen for teknologisk utveckling som
ir relaterad till svdrigheter med att vélja ut den vinnande tekniken. En innovation kan
visa sig vara en atervindsgrind, och den offentliga sektorn har da satsat resurser pa en
innovation som inte ger nagon storre miljo- eller klimatnytta samtidigt som det tagit
resurser fran sektorns huvudsakliga verksamhet. For det fjirde finns det samordnings-
problem. Samordning behdvs £6r att séka sprida riskerna genom att satsa pé olika in-
novationer, men kan vara svart for den offentliga sektorns innovationsupphandlingar.
Dels dr det mdnga myndigheter som omfattas av upphandlingsreglerna, dels férsviras
samordningen av att det dr frivilligt f6r offentlig sektor att stilla milj6krav.

Fornybara drivmedel

Miljomalsberedningen fOreslar att regeringen tar fram regler som ger mer langsiktigt
stabila villkor f&r biodrivmedel och arbetar inom EU f&r att méjliggdra en skattepolitik
som prissitter utslippen av vixthusgaser och stottar utbyggnaden av férnybar energi.
Beredningen stédjer ocksd inférandet av ett kvot- eller reduktionspliktsystem.

Den svenska energibeskattningen bestir i huvudsak av koldioxid- och energiskatter.
Sverige har valt att premiera bioenergianvindningen genom nedsittning eller befrielse
fran dessa skatter. Detta kan utgdra statligt stéd som maste godkinnas av EU-
kommissionen. Sverige har f6r de nirmaste aren beviljats undantag, men systemet tycks
ha natt vigs dnde. KI ser didrfor positivt péd forslaget att regeringen ska ta fram regler
som ger mer stabila villkor fér biodrivmedel.

Det forefaller vara mojligt att premiera biodrivmedelsanvindningen genom ett kvot-
pliktsystem. KI anser att det 4r ett verksamt styrmedel, men férvanas 6ver att bered-
ningen inte ligger nagot férslag om hur en kvotplikt skulle kunna utformas utan endast
uttrycker stdd for ett sidant system. Detta sirskilt mot bakgrund av att beredningen
anser att "En 6kad andel biodrivmedel i transportsektorn dr en nédvindig del £or att
klara en snabb omstillning till liga utslipp” (sid. 186).

EU:s regler kan dock kriva att Sverige beskattar biodrivmedel. For att bra biodrivmedel
ska komma in behdver beskattningen differentieras. Biodrivmedel skulle kunna belastas
med en energiskatt efter hilso- och miljéprestandan och med en koldioxidskatt efter
nettobidraget till vixthuseffekten. Detta skulle premiera brinslen med kort kolcykel och
lag hilso- och miljépéaverkan. Kl:s analys visar att virdet av en kvotplikt pa biodrivme-
del i kombination med en differentierad klimat- och energibeskattning dr stort.?

En 6kad anvindning av biodrivmedel innebir att trafikens koldioxidutslipp bokfo-
ringsmissigt flyttar frin 6vrigsektorn till den si kallade land-use-and-land-use-changes-
sektorn (LULUCF-sektorn) som inte ér lika hért reglerad via internationella avtal. Da-
gens system innebir att ndr en aktér Skar sina utsldpp i 6vrigsektorn dr det enskilda
landet skyldig att se till att ndgon annan minskar sina utslipp ytterligare sd att landets

3 Konjunkturinstitutet (2016) ”Kostnadseffektiv styrning mot mal om férnybar energi”, Speci-
alstudie nr 51.



atagande klaras. Motsvarande reglering finns dnnu inte for landets inlagring av kol i
LULUCF-sektorn. Detta riskerar att leda till en ligre kolinlagring och didrmed en hégre
koncentration av koldioxid i atmosfiren.* IPCC:s riktlinjer faststiller ocksa att f6rbrin-
ning av biomassa kan riknas som nollutslipp under férutsittning att de bokférs som
utslipp fran LULUCF-sektorn.

Arbetsmaskiner

Miljémalsberedningen foresldr att Sverige bor verka foér gemensamma koldioxidkrav pd
motorer och atbetsmaskiner inom EU och att skattenedsittningarna pa diesel bor fasas
ut med hinsyn till negativa effekter pa konkurrensférhallandena. K1 dr positiv till f6r-
slaget att Sverige bor verka f6r gemensamma koldioxidkrav. KI dr ocksé positiv till att
minska nedsittningen av koldioxidskatten fér arbetsmaskiner, vilket 6kar kostnadsef-
fektiviteten i styrningen mot minskade utsldpp i 6vrigsektorn.

Bostdder lokaler och byggande

Miljomalsberedningen foreslar att férbudet i plan- och bygglagen f6r kommuner att
stilla sirkrav pa byggnadsverkstekniska egenskaper vid planliggning ska utvirderas. KI
menar att kommunala sirkrav pa energieffektivisering forsimrar kostnadseffektiviteten
i klimatpolitiken, leder inte till minskade utslipp av koldioxid och férdyrar byggandet.>
Skilet till detta dr att energisektorn ingar 1 EU ETS. Minskade el- och virmeleveranser
till svenska bostider frigdr utslippsritter som kan siljas, i den man energiproduktionen
har ndgot koldioxidinnehall. KI anser siledes att férbudet mot kommunala sirkrav inte
behéver utvirderas igen, dven om nivan pa Boverkets normer kan behéva ses 6ver.

KONSEKVENSANALYS AV ETAPPMAL OCH STRATEGIER

Beredningen gér bedémningen att de samhillsekonomiska konsekvenserna av férslagen
till etappmal och utslippsmal bestims 1 hég grad av omstindigheter i Sveriges omvirld.
KI haller med om detta och ifragasitter dirfor varfor beredningen endast har utgatt
fran att alla andra linder kommer att bedriva en ambitids klimatpolitik fran och med
nu. Hur Sverige ska agera om sa inte blir fallet framkommer inte av beredningens ana-
lys. KI menar dven att de samhillsekonomiska konsekvenserna ockséd beror pi vilka
styrmedel som viljs £6r att na mélen.

Beredningen skriver att “analyser gjorda av Konjunkturinstitutet tyder pa att det finns
férutsdttningar att na mélen till en samhillsekonomisk kostnad som £6r dr 2030 skulle
innebdra att BNP kan vara 0,2 till 1,5 procent ligre relativt referensscenariot”. KI vill
fortydliga att myndigheten inte har gjort ndgon bedémning 6ver om det finns nigra
sadana forutsittningarna. Kl:s analys har gjorts pd uppdrag av Miljomalsberedningen
under vissa antaganden som angivits av beredningens kansli och for ett mindre ambi-
tidst klimatmal 4n det mal beredningen féreslir. Antagandena utgors av:

e Biodrivmedelsanvindningen 6kar fran 14 TWh till 23 TWh och bestér frimst
av sa kallat drop-in brinsle. Det beh6vs siledes inte nya motorer i bilarna.

e 20 procent av trafikarbetet med personbilar sker med eldrift.
e Merkostnaden for eldrivna personbilar uppgir till 30-40 tusen kronor.
e  En mycket kraftig energieffektivisering av vigtransportsektorn sker.

4 Konjunkturinstitutet (2016) ”Kostnadseffektiv styrning mot mal om férnybar energi”, Speci-
alstudie nr 51.

> Brinnlund, R. (2013) Energieffektivisering och kommunala sirkrav, behévs det?, PM till Soci-
aldepartementet.

8(10)



9(10)

KT har inte haft ndgon mdijlighet att rimlighetsgranska de givna antagandena och gor
bedémningen att méinga kostnader av omstillningen inte finns representerade i resulta-
ten. Analysen bygger ocksé pa att styrningen mot ldgre utslippsnivaer sker med koldi-
oxidskatten som dr kostnadseffektiv och ger skatteintikter som anvinds for att sinka
andra snedvridande skatter. En klimatpolitik som inte anvinder koldioxidskatt utan
istillet anvinder olika typer av regleringar kommer inte kunna sidnka snedvridande skat-
ter och dirmed blir kostnaden for politiken hégre. Den totala kostnaden {6r att nd
klimatmalet underskattas dirmed, potentiellt kraftigt. En mer rittvisande kostnadsupp-
skattning kan inte géras forrin ett firdigt styrmedelspaket har tagits fram.

Beredningen skriver att i samband med att f6rslag till atgdrder och styrmedel bereds
vidare krivs en fortsatt utredning av de samhillsekonomiska konsekvenserna for olika
aktérsgrupper 1 syfte att belysa frigor som till exempel férdelningspolitik eller konkur-
renskraft sd att oonskade effekter kan forebyggas eller hanteras genom kompletterande
politiska forslag. KI anser att detta dr sirskilt viktigt dd forskning visar att klimatpoliti-
ken sldr hardast mot laginkomsttagare i glesbygd. Det finns ocksé en risk att utsldppsin-
tensiva foretag flyttar till linder med mindre ambitiés klimatpolitik och ddrmed 6kar de
globala utslippen. Om man vill motverka dessa effekter behévs en kraftfull férdel-
nings- och omstillningspolitik.

FORSLAG TILL ETAPPMAL FOR LUFTFORORENINGAR

Beredningen framhiller flitigt synergieffekterna mellan klimat- och luftvardspolitiken.
Som tidigare papekats beror sidana synergieffekter pd hur omstéllningen i transportsek-
torn kommer se ut. KI:s analys visar att en urskiljningslés satsning pa biodrivmedel kan
ivirsta fall leda till negativa effekter pa bade luftkvaliteten och pa klimatet.

Beredningen foreslar att andelen persontransportresor med kollektivtrafik, cykel och
gang 1 Sverige ska vara minst 25 procent 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot
malet att pa sikt férdubbla marknadsandelen f6r ging-, cykel- och kollektivtrafik. KI
anser att det 4r oklart hur malet ska uppnas och hur det férhéller sig till tillgdnglighets-
malet, som ir viktigt f6r ekonomisk och social hillbarhet. Trafikforskare visar i en un-
derlagsrapport till utredningen Fossilfrihet pa vig (2013:84) att en f6rdubbling av kol-
lektivtrafiken till 2030 blir svér att 4stadkomma trots “radikala omldggningar av politi-
ken”. Den leder inte heller till minskade koldioxidutslipp fran biltrafiken som fortsitter
att 6ka. Deras analys visar att det krivs ”dramatiska férindringar av lokalisering av
boende och arbetsplatser liksom av samhillets funktion i Svrigt” for att en 6kad kollek-
tivtrafik skulle ha mer 4n ”marginell betydelse. .. f6r att minska biltrafikens klimatbe-
lastning”.6 I 6vrigt har KI inga synpunkter pa forslagen till etappmal for luftférorening-
ar.

FORSLAG TILL STYRMEDEL OCH ATGARDER FOR EN SAMLAD LUFTVARDSPOLITIK

Begransade utsldpp frén vagtrafik i tatort

Beredningen foreslar bland annat att trafikférordningen bér dndras sa att kommuner
ges méjlighet att inféra miljézon for litta fordon. Vidare bor ytterligare mojligheter att
delegera viss beslutsritt till kommunerna vad giller inférande av lokala styrmedel pa
trafikomradet utredas. KI dr positiv till att kommuner, nir sd dr befogat, ska ges moijlig-
het att inféra miljézon £6r litta fordon for att f6rbittra den lokala luftkvaliteten. Milj6-
zoner kan vara ett effektivt styrmedel £6r frisk luft i stider. Erfarenheter fran EU-linder

¢ Nilsson, J-E., Pyddoke R. och Andersson, M. (2013) ”Kollektivtrafikens roll for regeringens
mal om fossiloberoende fordonsflotta”, VTT rapport 793.
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med miljézoner visar att fordonsflottan férnyas fortare och luftkvaliteten forbattras.”
KI anser att i den mén lokala miljémal inte nds kan kommunala styrmedel behévas, f6r
att na klimatmalen dr ddremot koldioxidskatt och EU ETS mer kostnadseffektiva.

For torslagen om koldioxidkrav, bonus-malus, utslippskrav i offentlig upphandling,
utfasning av skattenedsittningar pa diesel hinvisas till KI:s synpunkter ovan. Dessa
styrmedel syftar framférallt till att minska utsldppen av vixthusgaser men kan, beroende
pd hur de utformas, ha synergieffekter med lokala luftféroreningar. KI har inga syn-
punkter pd de andra styrmedelsforslagen £6r luftvardspolitiken.

1 6vrigt hdanvisar KI till sitt remissvar pd tidigare delbetinkande.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektér Urban Hansson Brusewitz. Féredra-
gande har varit Eva Samakovlis.

Utrban Hansson Brusewitz

Eva Samakovlis

7 Trafikanalys (2015) ”Milj6zoner fér personbilar i EU”, Rapport 2015:13.



