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SAMMANFATTNING

| rapporten analyseras hur styrmedel och &tgarder kan utformas for att pa ett
kostnadseffektivt satt minska transporternas klimatpaverkan.

Analysen tar sin utgangspunkt i tva inledande kapitel. | det forsta redogors
oversiktligt for principerna bakom styrmedelsanalyser pa klimatomradet. | det andra
beskrivs komplexiteten i analyser av enskilda styrmedels kostnadseffektivitet, olika
modellers begransningar och avsaknaden av kvantifierade analyser av genomférda
styrmedelsatgarder. | kapitlet behandlas ocksa fragor om stigberoende och riskerna
med kortsiktiga perspektiv i analyser och bedémningar av kostnadseffektivitet.

| kapitel tre diskuteras befintliga snedvridningar i den svenska
styrmedelsanvandningen, dels utifrén ett internaliseringsperspektiv, dels baserat pa
ett antal existerande subventioner inom transportomradet som inte har nagot
primart klimatpolitiskt syfte, men som paverkar transportsektorns utslapp av
vaxthusgaser.

| kapitel fyra till sex analyseras styrmedel och atgarder som syftar till att, for det
forsta, Oka transporternas energieffektivitet, for det andra minska fossilandelen av
energiférbrukningen och for det tredje minska fordonstransporternas omfattning. Av
analytiska skal atskiljs i respektive kapitel atgarder utifran dessa tre primara syften,
men utgangspunkten for analysen ar de olika atgardernas och atgardstypernas
Omsesidiga beroende av varandra ur effekt- och effektivitetssynpunkt.

| kapitel fyra analyseras atgarder for okad energieffektivitet hos fordonen, kopplat
dels till lagre prestanda, dels till utvecklad motorteknik. Analysen utgar ifrdn dagens
kostnadshbild for olika fordonstekniker. For fordon som i utgangslaget har hog
bransleforbrukning kan en betydande effektivisering astadkommas till en relativt lag
kostnad, i manga fall sa g att den minskade branslekostnaden motsvarar
kostnaden for motortekniken sett dver livslangden. For bilar med lagre utslapp blir
kostnaden for utslappsreducerande teknik hogre, dock finns atgarder som kan ge
betydande utslappsminskningar till en kostnad som understiger koldioxidskatten.
Analysen sager dock att nybilskdparna inte tar hansyn till minskade
branslekostnader under hela fordonens livslangd. Detta talar fér styrmedel som
riktar in sig pa sjalva inkopstillfallet som kompletterar styrmedel som paverkar
kostnaden for bilen under hela livslangden. Energieffektiviserande styrmedel bér
utformas sa att varje minskning av utslappen premieras pa samma sétt.

| kapitel fem behandlas atgarder for minskad andel fossil energi med fokus pa
styrmedel riktade mot att 6ka forsaljningen (inte produktionen) av férnybar energi.
Vad galler styrmedel som Okar férsaljningen ar det framforallt skattenedsattning och
kvotplikt som &r de tva huvudsakliga alternativen (som dock kan behova
kompletteras). Skillnaden mellan kvotplikt och skattenedséattning vad géaller
kostnadseffektivitet analyseras. Fordelar med kvotplikt lyfts fram samtidigt som det
konstateras att det finns betydande osékerheter om vad en viss kvotniva skulle att
innebéra i bkade kostnader for samhallet. Oversiktliga berakningar uppskattar
kostnaden for att 6ka andelen férnybar energi i transportsektorn (oavsett
skattebefrielse eller kvotplikt) till mellan 2,0 och 3,5 kr/kg CO,-reduktion fér dagens
befintliga drivmedel och el (inklusive uppskattad merkostnad for fordon).

| kapitel sex diskuteras atgarder for ett transporteffektivt samhalle. Analysen beror
atgarder och styrmedel som ar inriktade pd att paverka transportmaonster.
Bakgrunden &r att analyser och beddomningar fran manga olika hall implicerar att om
ambitiosa tidsatta mal for transportsystemets koldioxidutslapp alls kommer att nas,
sa kommer detta inte bara att ske genom “tekniska” atgarder. Omstallningen
kommer ocksa att omfatta sjalva transportmonstren: hur mycket transportarbete
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som utfors totalt, och hur det fordelas pa trafikarbete med olika fordonsslag. De
atgardsinriktningar som analyserats visar att det finns ett mycket stort spann
avseende den samhéllsekonomiska kostnaden for att reducera utslépp av koldioxid
genom att paverka transportmonstren. Atgérder kan vara allt fran
samhéllsekonomiskt [Bnsamma till mycket kostsamma.

En av rapportens kapiteldverskridande slutsatser ar att kostnadseffektivitet framjas
av att alla aktorer behandlas lika och att alla utslappsminskningar méter samma
incitament. Detta talar t ex fér att man bor undvika trappstegsliknande incitament
(sdsom befintlig supermiljobilspremie) eller sarskilda kvoter for bensin och diesel i
ett kvotpliktssystem.

En annan generell slutsats ar att kostnaden for att minska utslappen blir hdgre &n
vad som skulle vara nddvandigt till foljd av de snedvridningar i dagens skattesystem
som gor att den som fattar beslut om en resa eller ett kop av fordon inte méter den
fulla kostnaden for det aktuella valet. For kostnadseffektivitet &r det viktigt att
férorenaren betalar-principen géller. Detta implicerar bland annat att trafiken bor
betala for sina samhallsekonomiska (marginal)kostnader. Det implicerar ocksa att
dyrare drivmedel till féljd av 6kad andel biodrivmedel bor betalas av trafikanterna
och inte av skattebetalarna.

Kostnadseffektivitet ar komplext och ett enskilt styrmedels kostnadseffektivitet beror
pa exakt utformning samt vilka andra styrmedel som finns. En oversiktlig jamforelse
mellan de olika analyserade styrmedelstyperna kan dock géras. Nar bilarna redan
ar relativt snala (kring 95 g/km) blir ytterligare energieffektiviseringsatgarder dyrare
och borjar 6verstiga dagens CO,-vardering, sdsom den uttrycks i koldioxidskatt. |
det laget bdrjar biodrivmedel bli ungefér lika kostsamma som ytterligare
energieffektivisering (1-3 kr/kg). Anvandandet av koldioxidskatt pa drivmedel &r &n
mer kostnadseffektivt (0,83-0,55 kr/kg). Forklaringen &r att en CO,-skatt mojliggor
fler anpassningsstrategier an bara fordonseffektivisering eller évergang till
biodrivmedel.

En kombination av energieffektivisering, évergang till biodrivmedel samt atgarder
som begransar trafikarbetet kravs for att nd vasentliga utslappsminskningar.
Energieffektivisering respektive tvergang till biodrivmedel innebar olika paverkan pa
de fasta respektive rorliga kostnaderna for transporter. Medan energieffektivisering
sanker den rorliga kostnaden genom lagre drivmedelsférbrukning innebar en okad
andel biodrivmedel att drivmedelskostnaden stiger. Kraftig energieffektivisering i
form av t ex hybridisering och 6vergang till eldrift sanker darmed den rérliga
kostnaden vasentligt men innebar ocksa att fordonen blir dyrare i inkdp. Bade den
fasta kostnaden for att 4ga bil och den korstrackeberoende kostnaden paverkar det
framtida trafikarbetet. | vilken utstrackning som minskade koldioxidutslapp sker
genom energieffektivisering respektive 6vergang till biodrivmedel paverkar
darigenom vilket framtida trafikarbete som kan forvantas.
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UPPDRAGET

Uppdraget har utgjort en vidareutveckling och férdjupning av FOI-projektet
"Regionalisering av trafikutvecklingen i Trafikverkets klimatscenario”.

Rapporten syftar till att illustrera hur olika styrmedel och atgarder kan anvandas for
att bidra till en kostnadseffektiv stegvis minskning av utslappen av véxthusgaser,
dar negativa konsekvenser begransas. Bedémningar gors av olika styrmedels och
atgarders effekter samt samhallsekonomiska konsekvenser nar det géller att narma
sig det svenska malet om noll nettoutslapp av vaxthusgaser 2050.

Bedomningarna gors utifran befintlig kunskap och innefattar saval kvantitativa
analyser och skattningar som kvalitativa bedomningar beroende pa kunskapslaget.

Utgangspunkt for uppdraget har varit de styrmedel och atgarder som identifierats i
Trafikverkets klimatscenario och i utredningen om fossiloberoende fordonsflotta.

Lopande avstamningar har gjorts mellan WSP och en referensgrupp inom
Trafikverket.

Rapporten ar framtagen av Karin Brundell-Freij, Anders Hallberg, Sirje Padam, Lina
Jonsson och Helen Lindblom vid WSP Analys & Strategi.
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1. OVERGRIPANDE OM
STYRMEDELSANALYS

Huvuddelen av manniskans utslapp av koldioxid harrér fran forbranning av fossila
branslen. Transportsektorn ar en viktig kalla. Under 2011 stod inrikes transporter for
cirka 20 miljoner ton koldioxidekvivalenter, vilket ar en tredjedel’ av Sveriges
utslapp av vaxthusgaser. Utslappen av koldioxid och andra vaxthusgaser stannar
kvar i atmosfaren under lang tid. Nar koncentrationen av vaxthusgaser blir s& hog
att det innebar klimatférandringar, uppstar negativa externa effekter. Forekomsten
av externa effekter beror pa att de aktoérer som bidrar till utslappen av koldioxid inte
beaktar att deras verksamhet paverkar andra negativt genom klimatférandringarna.
Foljden blir att koldioxidutslappen blir stérre &n vad som &r dnskvéart fér samhéllet
som helhet. Eftersom marknaden inte haft formagan att effektivt vagleda individuella
beslut uppstar marknadsmisslyckanden. Utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv
motiverar detta inférande av styrmedel.2

Att satta ett pris pa koldioxidutslapp ar ett styrmedel som adresserar
marknadsmisslyckandet direkt eftersom det ger incitament till olika akttrer att
genomfora atgarder som minskar utslappen. Nar vi berors av en kostnad pa
utslapp, exempelvis i form av en koldioxidskatt, finns olika handlingsalternativ.
Valen kan till exempel std mellan att reducera utslappen genom att kéra mindre bil,
byta fardsatt eller genom att képa en bil med béttre miljdegenskaper, eller att betala
skatten utan att reducera utslappen. Hushall och féretag valjer att reducera
utslappen sa lange det ar férenat med mindre uppoffringar, jamfort med att betala
skatten. Med uppoffring menas har att individer och foretag behéver anpassa sitt
beteende. Uppoffringen kan vara foérknippat med direkta kostnader eller med en
upplevd férsdmring.

Ett effektivt styrmedel innebar att priset pa utslapp ar lika for alla aktérer. Om priset
pa koldioxid skiljer sig mellan aktérer kommer de som har en hég kostnad i termer
av uppoffring att pa marginalen genomféra mer kostsamma atgarder 4n de som har
laga kostnader, vilket betyder att vissa lagkostnadsatgarder inte blir genomférda.
Kostnadseffektivitet innebar saledes att marginalkostnaden for reduktion &r lika for
alla ekonomiska aktorer. Detta kan dstadkommas genom en generellt tillampad
koldioxidskatt som ar lika for alla.

Ett viktigt teoretiskt argument for att styra med hjalp av en generell koldioxidskatt &r
alltsa att det lamnar manga frihetsgrader for enskilda aktorer. Darmed kan varje
aktor vélja den anpassningsstrategi som innebar minst uppoffring for just henne.

Dessutom har koldioxidskatten, liksom andra ekonomiska styrmedel ytterligare en
fordel: pengar kan sparas och ateranvandas — i motsats till tid och forlorad
bekvamlighet. Den som anser att anpassning skulle bli for kostsamt alaggs en
uppoffring (den inbetalade skatten). Men den atervinns i form av en skatteintakt som

! Sveriges sjatte nationalrapport om klimatféréndringar, DS 2014:11.

% Inom nationalekonomin anvands termen marknadsmisslyckande for situationer déar
marknaden pa egen hand inte kan hushalla med samhallets resurser pa ett
samhaéllsekonomiskt effektivt satt. Det ar férekomsten av marknadsmisslyckanden
som kan motivera samhallelig styrning via lagar, forordningar, skatter,
informationsinsatser m.m.. Férekomsten av miljdproblem medfér dock inte
automatiskt att det ar fraga om ett marknadsmisslyckande, da det sallan ar
samhéllsekonomiskt motiverat att minska utslapp och exponering till noll.
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sedan kan anvandas till gemensamma nyttigheter. Om "piskan” daremot utgoérs av
till exempel lagre hastigheter eller simre bekvamlighet kommer sjalva uppoffringen
inte till nytta. Samhallsekonomiskt effektiva styrmedel och atgarder &r sddana som:

o sakerstaller att en given reduktion av utslapp av véxthusgaser sker till
lagsta mojliga samhallsekonomiska kostnad (det vill saga
kostnadseffektivitet)

e driver reduktionen till den punkt dar kostnaden for ytterligare reduktion ar
lika hog som vérdet av den marginella skadan.

Om det ar sa att utslappsreduktioner inte sker i férvantad omfattning, kan det bero
pa att skatten ar for lag, men det kan ocksa bero pa att det saknas alternativa
drivmedel eller tekniker. Det kan ocksa vara s att transaktionskostnader eller
odelbarheter i samband med investeringar medfér att utslappsreduktioner inte
kommer till stdnd &ven om atgarden &r billigare &n skattebetalningen. Effekten pa
utslappen behover séledes inte vara linjart beroende av skattens storlek, utan kan
komma stegvis.

Forutom priset pa koldioxid berors transportsektorn av andra styrmedel. Bade
sadana som paverkar koldioxidutslappen direkt (exempelvis koldioxiddifferentierad
fordonsskatt) och administrativa styrmedel som reglerar till exempel
energianvandningen i fordon, information om utslapp samt stéd till forskning och
utveckling om till exempel biobranslen.

Det finns tva huvudsakliga skal till varfor priset pa koldioxid kan behéva
kompletteras med andra styrmedel. Det forsta &r att det kan finnas andra
marknadsmisslyckanden &n den negativa externa effekt som &r férknippad med
koldioxidutslappen. Det andra ar att det kan finnas faktorer som begrénsar
genomfdrandet av en effektiv klimatpolitik och att det darfor behdvs kompletterande
styrmedel. Figur 1 nedan som &r hamtad fran Séderholm (2012) illustrerar
sambanden mellan olika styrmedel. Prissattningen pa koldioxidutslapp anges som
motorn i klimatpolitiken. Komplement till prissattningen har som motiv antingen att
"g6éra motorn mer effektiv” eller att "undvika motorstopp”.
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Figur 1. Motiv fér styrmedelskombinationer inom klimatpolitiken. Kélla:
Sdderholm (2012)

Pris pa koldioxid
"motorn” i klimatpolitiken
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Utover externa effekter férekommer andra marknadsmisslyckanden. Forskning och
utveckling (FoU) kommer till stand i alltfor liten omfattning for att vara
samhallsekonomiskt effektivt. Det har att géra med att FoU har
overspillningseffekter, vilket inte vags in i privata beslut. Detta beror pa att en
uppfinning eller idé kan anvandas av manga samtidigt. En idé som kan komma alla
till godo, antingen gratis eller till en l&g kostnad gor att det i manga fall inte l6nar sig
att ta fram ny kunskap, vilket leder till en lagre innovationsaktivitet i den privata
sektorn &n vad som vore dnskvért. Detta motiverar subventioner.
Overspillningseffekter och kunskapsliackage forekommer i
kunskapsuppbyggnadsfasen saval som i kommersialiseringsfasen av ny teknologi.

| samband med kommersialiseringsfasen talar man ibland om teknisk inlasning. Det
har att géra med att marknadsintroduktionen stannar av. En anledning kan vara att
tekniken ar férknippad med betydande lareffekter. Anvandarna kan behova éandra
sina rutiner for att det ska fungera. For elbilar galler till exempel laddning istallet for
tankning. Om inte introduktionen stottas riskerar tekniken att forbli omogen.

Ett annat marknadsmisslyckande ar férekomsten av natverksexternaliteter. Det
uppkommer nér ytterligare anvandare av en teknik gynnar redan befintliga
anvandare. Eftersom anvandarna inte tar hansyn till sin inverkan pa andra
anvandare riskerar marknadsintroduktionen att stanna upp. | dessa fall finns ofta
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beroenden mellan olika marknader, exempelvis miljévénliga fordon och drivmedel.
Har galler att marknaden for fordon och drivmedel behover ga hand i hand for att
utvecklingen ska ta fart.

Informationsmisslyckanden &r ett annat marknadsmisslyckande och det kan finnas
olika skal till att de uppstar. En av mekanismerna ar densamma som vid
kunskapsuppbyggnad i och med att information &r en kollektiv nyttighet.
Informationsbrist kan uppkomma for att det i manga fall inte l6nar sig att ta fram
information, till exempel om nya lastbilars drivmedelsférbrukning.

Ett argument for varfér de kompletterande styrmedlen "gér ‘'motorn’ mer effektiv’ ar
att ett pris pa koldioxid har en positiv effekt &ven vid marknadsintroduktionen av ny
teknik for att reducera koldioxidutslapp. Tanken om att priset utgdér motorn i
klimatpolitiken gar ut pa att priset ger en skjuts for att hantera de andra
marknadsmisslyckandena. Om utslappen inte prissatts ger de inte lika starka
incitament for anpassningar.

I den praktiska utformningen av klimatpolitiska styrmedel kan hansyn behdva tas till
fordelningseffekter p& grund av Iag policyacceptans. Detta trots att det inte finns
nagot strikt teoretiskt motiv eftersom samhallsekonomisk effektivitet &r oberoende
av inkomstférdelningen, enligt det forsta valfardsteoremet. Ytterligare en implikation
av valfardsteoremet ar att grupper som far det samre kan kompenseras pa andra
satt an via transportsektorn. Vid 1ag policyacceptans star dock ofta valet mellan att
I&ta bli att prissatta koldioxid och att géra undantag for vissa grupper. En sadan
styrmedelskombination motsvarar i Séderholms figur ovan av att man undviker
motorstopp. Inom transportomradet kan det till exempel handla om nedsattning av
beskattning av diesel som anvénds i arbetsmaskiner inom jordbruket. Férekomsten
av osakerheter om till exempel reduktionskostnader for koldioxid och svarigheter att
félja upp beteenden kan ytterligare begransa traffsakerheten vid val av styrmedel.

Kapitlets slutsatser

Det finns en tydlig teoretisk grund for kostnadseffektivitet. Kriteriet &r att reduktioner
av utslapp av vaxthusgaser ska ske till l1agsta méjliga samhéllsekonomiska kostnad.
En generell koldioxidskatt ger kostnadseffektivitet om den &r lika for alla och genom
att den ger stor flexibilitet for enskilda aktrer. Darmed kan varje aktor pa individniva
vélja den anpassningsstrategi som innebar minst uppoffring. Férutom
marknadsmisslyckanden som leder till fér hbga utslapp av vaxthusgaser, kan det
féorekomma andra marknadsmisslyckanden som féranleder kompletterande
styrmedel. Exempelvis innebar éverspillningseffekter och kunskapslackage att
privata aktorer inte satsar i tillracklig utstrackning pa att ta fram koldioxidminskande
tekniker, vilket ger argument for kompletterande styrmedel for FoU.
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2. SAMVERKAN MELLAN ATGARDER MED
OLIKA PRIMARA SYFTEN

Trafikverkets klimatscenario

| Trafikverkets klimatscenario kategoriseras de analyserade atgarderna i tre
grupper:

e Sambhallsplanering och 6verflyttning — transportsnalt samhalle
o Energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan
e Fornybar energi

| Klimatscenariot (Trafikverket, 2014b) beskrivs det évergripande angreppssattet pa
féljande satt:

"Okad energieffektivitet i ett systemperspektiv handlar om att fylla behoven av
tillganglighet och transporter i samhéllet samtidigt som energianvandningen for
transporter minskar. Detta kan &stadkommas genom att fordon och infrastruktur blir
mer energieffektiva, men kraver aven att behovet av resor och transporter minskar.
Om transportsektorn ska nd energi- och klimatmal kravs nya och mer kraftfulla
atgarder och styrmedel. Det kommer inte att racka med effektivare fordon, fartyg
och flygplan samt 6kad andel férnybar energi och elektrifiering av vagtransporter.
Det kommer &ven att krdvas en férandrad inriktning nar det géaller att utveckla
samhélle och infrastruktur, det vill séga ett mer transportsnélt samhélle.”

Figur 2a. Trafikverkets illustration av tre samverkande delar

Samhalls-
planering och
overflyttning

Kalla: Trafikverket
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Utgangspunkt for rapportens analys

WSP:s analys gors utifran samma Gvergripande ansats, som dock uttrycks nagot
annorlunda for att fanga atgarders 6msesidiga beroende av varandra ur
effektsynpunkt. Av analytiska skal atskiljs i denna rapport atgardernas primara
syften och effekter pa ett satt som till viss del avviker frdn vad som uttrycks i texten
ovan fran klimatscenariot.

Rapportens analys kan illustreras i form av en kloss i tre dimensioner. Klossen utgér
transportsektorns samlade koldioxidutslapp och dess sidor utgérs av a)
transporternas energieffektivitet (TWh/Fkm), b) fossilandel av energin (CO2/TWh)
och c) fordonstransporternas omfattning (Fkm).

Den forenklade formel som illustreras nedan ar séledes:
koldioxidutslappen=CO2/TWh * TWh/Fkm * Fkm

Figur 2b. Tre samverkande dimensioner — "utslappsklossen”

TWh/Fkm

/zkm

CO2/TWh kan framforallt minskas genom 6vergang till biodrivmedel och el.

N

CO2/TWh

TWh/fkm kan minskas genom teknisk effektivisering inkl. dvergang till eldrift.

Fkm kan minskas genom atgarder for minskad transportefterfrdgan och
overflyttning fran vagtransporter till andra trafikslag.

| uppdraget ingar att gora en analys av olika atgarders samhallsekonomiska
effektivitet. Utslappsklossen illustrerar svarigheten att berékna effekten av och
effektiviteten hos en viss atgard, t.ex. for att minska antalet fordonskilometer,
eftersom den uppnadda utslappsreduktionen &r beroende av vilken energieffektivitet
och grad av fossilenergi som fordonsflottan uppvisar vid varje givet tillfalle. Aven
kostnaderna for en viss atgard paverkas. Ett minskat trafikarbete eller en évergang
till energieffektivare fordon innebéar t.ex. att samhallets totala kostnad for att 6ka
andelen biodrivmedel blir Iagre, genom en lagre anvandning av biodrivmedel.

Den "totala effekten” av en atgard blir ett samspel mellan de olika dimensionerna.
De tre samverkande dimensionerna innebar att effekter inte kan adderas.
Forandringarna hos respektive dimension ska istéllet multipliceras.
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Konjunkturinstitutet: svarfangade samband ger
osakerheter

Konjunkturinstitutet (K1) har ett sarskilt ansvar for och en lang erfarenhet av att
analysera den samhallsekonomiska effekten och effektiviteten hos olika atgarder
inom milj6- energi- och klimatomradet. KI har under de senaste aren vid ett flertal
tillfallen publicerat analyser av de samhéllsekonomiska kostnaderna och intakterna
for att na olika utslappsnivaer for vaxthusgaser baserat pa olika scenarier.
(Konjunkturinstitutet 2013a, 2013b, 2014)

Kl anvander sig av allmanjamviktsmodellen EMEC, vilket &ar en statisk modell, som
forutsatter att berakningarna gors for ett enskilt ar. Kopplat till transporternas
klimatpaverkan har berakningar primart gjorts for 2030. EMEC &r utformad for att
studera effekter pa ekonomisk tillvaxt och strukturomvandling av miljépolitiska
styrmedel, till exempel koldioxidskatt.

Kl har studerat olika kombinationer av koldioxidskatt och antaganden om 6kad
bransleeffektivitet. Med utgangspunkt i angivna malnivaer till 2030, exempelvis
baserat pa Trafikverkets klimatscenario, visar Kl:s berakningar att det i manga fall
kravs mycket stora hojningar av koldioxidskatten for att nd malscenarierna. Kl
framhaller att det innebar att resultaten ska tolkas med stor forsiktighet, eftersom
modellen ar bast lampad fér sma, marginella, forandringar i parametrar. KI menar
att inget analysverktyg ar anpassat for att studera sa stora forandringar som
Trafikverkets tolkning av malet om en fossiloberoende fordonsflotta innebar.

De stora forandringar som KI effektberaknat skulle i verkligheten f& konsekvenser
via samband som inte finns i modellen. T.ex. skulle hojningarna av koldioxidskatten
kunna ge incitament till teknikutveckling som inte fangas i modellen.

Kostnaden for att uppna en viss reduktion, i termer av hur mycket transportarbetet
behover minska, hanger pa vilken bransleeffektivisering som uppnas i olika
tidsperspektiv.

Kl:s modell &r en forenkling eftersom dess jamférelser mellan de olika scenarierna
inte kan gbras om kostnaden for att 6ka bransleeffektiviteten ar okand. | modellen
antas darfor att kostnaden for att 6ka effektiviteten &r oberoende av
koldioxidskattens niva. Enkelt uttryckt laser modellen effektiviteten till en viss niva
och okar darefter koldioxidskatten tills dess en viss utslappsminskning nas och en
viss kostnad (BNP-minskning) kan avlasas.

Antaganden om hur en effektivitetsforandring kommer till stand ar centralt for att
kunna jamféra kostnader och intakter kopplat till olika malnivaer, men det ar nagot
som Kl:s modell inte kan svara pa. Kl:s berdakningsmodell sager saledes inget om
den verkliga kostnaden for att uppna en viss utslappsreduktion, bara om skillnaden i
kostnad mellan olika malnivaer, givet vissa antagen om effektivitetsforandringar.

Kl har raknat pa skillnaden i samhallsekonomiska kostnader mellan olika scenarier
for samtliga svenska utslapp utanfér EU:s utslappshandel, t.ex. en 45 procentig
utslappsminskning 1990-2030 respektive en 54 procentig minskning. Kostnaden ar
helt beroende av hur mycket brénsleeffektiviteten antas 6ka jamfort med ett
referensscenario.

Om bréansleeffektiviteten antas 6ka med 20 procent uppgar "kostnaden” till 3,38
procent av BNP. Om den istéllet antas 6ka med 40 procent uppgar "kostnaden” {ill
1,38 procent av BNP. Skillnaden, 2 procentenheter, motsvarar sett till dagens BNP
en arlig ekonomisk aktivitet p& 78 miljarder kronor.
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Att med tillgangliga modeller berakna effektiviteten hos atgarder och styrmedel 6ver
15 eller 35 ars sikt ar alltsa behaftat med stora osakerheter. Med det i atanke kan
nagra generella felkallor identifieras som, om de &r kanda, kan underlatta
varderingen av de resultat som olika modeller réknar fram. | relation till KI:s EMEC-
modell kan foljande konstateras:

A ena sidan 6verskattas sannolikt kostnaderna eftersom en héjning av
koldioxidskatten i sjélva verket skulle leda till teknikutveckling, ett samband som inte
fangas i modellen. A andra sidan underskattas kostnaderna genom att
teknikutvecklingen inte forknippas med nagon kostnad alls i modellen.

Kostnadstrappa for koldioxidreducerande atgarder i
transportsektorn?

En vanlig kritik mot allmanjamviktsmodeller som Kl:s EMEC, ar att de vid stora
férandringar av koldioxidskatten inte kan modellera introduktion av ny teknik, trots
att de beraknade kostnaderna patagligt paverkas av vad man tror om den tekniska
utvecklingen. For att komplettera bilden har Kl ocksa diskuterat teknikutveckling
utifrdn en sa kallad kostnadstrappa for tekniska atgarder.

Kostnadstrappor visar ofta att det finns atgarder till betydligt lagre kostnader &n de
som allmanjamviktsmodellerna pavisar. Det &ar dock svart att jamfora tekniska
atgardskostnader som askadliggors i trappor med de marginalkostnader som
pavisas i en allmanjamvikts modell.

En atgardskostnadstrappa illustrerar olika atgarders potential att reducera
koldioxidutslapp. Bredden pé en stapel visar reduktionspotential, och héjden
marginalkostnad. En atgardskostnadstrappa som fatt stort internationellt genomslag
ar amerikanska konsultbolaget McKinseys fran 2009 (se nedan), men det finns fler
fran exempelvis tyska Wuppertalinstitutet. Svenska konsultbolaget Profu har pa
uppdrag av Naturvardsverket tagit fram en atgardstrappa for klimatatgarder.

Figur 3. MCKinseys atgardskostnadstrappa
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Det finns dock betydande invandningar, bade internationellt och i Sverige, mot
trappornas forméaga att askadliggora atgardskostnader pa ett rattvisande och
tillampbart satt.

Naturvardsverket konstaterar 2015 i sin redovisning av regeringsuppdraget
"Styrmedel inom klimat- och energiomradet” att atgardskostnadskurvor nastan
uteslutande ar statiska och att de endast galler for ett specifikt ar. Bade potentialer
och kostnaderna bygger pa bakomliggande antaganden om starkt foranderliga
faktorer rorande ekonomin i dess helhet, energipriser, teknologi och véarderingar.
Metoden utgar oftast ifran ett snavt kostnadsbegrepp med endast de direkta
atgardskostnaderna inkluderade. Kostnader som aterges &r uppskattningar av de
genomshnittliga atgardskostnaderna vilket doljer en stor spridning i kostnader inom
en atgardskategori beroende pa var och hur atgarder genomfors. (Naturvardsverket,
2015)

Konjunkturinstitutets framsta invandning mot atgardskostnadskurvorna ar att de
ar statiska, medan verkligheten utvecklas. Kurvans form framdver kommer att bero
pa vad vi valjer att géra idag. Om vi rér oss langs kurvan kommer efterfragan pa
energi, och darmed priserna att minska, vilket &ndrar kurvans form.
Atgardskostnadskurvorna anvander sig av en uppséttning kanda tekniker och
forbiser darmed potentiella tekniker som skulle kunna férverkligas vid ett hogre pris
pa utslapp. Detta fel, menar Kl, kompenseras till viss del av en dveroptimism om
andra tekniker som inte kommer att materialiseras. Atgardskostnadskurvorna &r, i
Kl:s beskrivning, en 6égonblicksbild av hur man kan gora det vi goér nu, med lagre
utslapp.

Kl har 4nd& analyserat kostnaderna for utslappsminskningar genom att kombinera
EMEC och den atgardskostnadskurva som Profu tagit fram at Naturvardsverket.
Analysen gav ett resultat som pekade pa betydligt lagre kostnader an de rena
EMEC-analyserna, men Kl bedémer uttryckligen att de sammanvagda
berédkningarna inte speglar hela den samhéllsekonomiska kostnaden for att na ett
givet utslappsmal. Osékerheten om vad atgardskostnadskurvan fangar bedéms
vara stor. Exempelvis utgérs manga av de tidiga, billigaste, atgarderna i
kostnadskurvan av effektiviseringsatgarder som sanker kostnaden for varje
fordonskilometer. Detta leder till en rekyleffekt nar hushallen far mer pengar 6ver
genom okad efterfrdgan pa bade transporter och andra energikravande varor for
pengarna som de tidigare anvande till drivmedel. KI menar darfor att
utslappspotentialen for varje atgard kan vara felaktig nar sddana rekyleffekter inte
fangas upp i atgardskostnadskurvan.

Oséakerheten i kostnader sammanfattas av Kl:s slutsats, att den rena EMEC-
analysen kan ses som en 6vre grans for vad konsekvenserna kan bli av att inféra ett
visst utslappsmal, medan resultaten fran kostnadstrappan kan tolkas som en nedre
grans.

For det utslappsmal Kl sarskilt studerat, en 40 procentig minskning av samtliga
svenska utslapp utanfér EU:s utslappshandel 1990-2030, anger Kl ett mycket stort
mojligt kostnadsintervall, i form av en minskning av BNP motsvarande 0,6 till 4,4
procent i jamforelse med referensscenariot till ar 2030. (Konjunkturinstitutet 2014)
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Avsaknad av breda kvantifierade ex-post-
utvarderingar

Vid sidan av framatblickande konsekvensanalyser (ex-ante-utvarderingar) har det
bade i Sverige och internationellt genomforts tillbakablickande analyser, ex-post-
utvarderingar av klimatpolitiska atgarder och styrmedel.

Naturvardsverket konstaterar dock att det av flera skal ar en komplex uppgift att
utvardera enskilda styrmedel. De styrmedel som verkar mot klimat- och
energipolitiska mal har ofta inforts for att uppfylla aven andra samhallsmal, vilket gor
det svart att i efterhand utvardera effekter och kostnader. Det ar ocksa komplicerat
att sarskilja effekten av ett styrmedel fran effekten av 6vriga styrmedel och
effekterna av andra omvarldsférandringar. (Naturvardsverket, 2015)

Naturvardsverkets kartlaggning visar, att av de svenska ex-post-utvarderingar som
gjorts, &r manga relativt enkla och saknar kvantifierade effekter och robusta
referensscenarier, vilket gor det svart att uppskatta hur val styrmedlet fungerar.
Analyser som saknas ar bedémningar av risken for koldioxidlackage, mer
langtgaende analyser av beslutsfattande och beteendeanpassning, analyser av
regleringsmisslyckanden och utvarderingar av den styrande effekten hos energi-
och koldioxidskatterna.

Inom ramen fér den svenska klimat- och energipolitikens kontrollstation 2015 har
Energimyndigheten och Naturvardsverket granskat ett stort antal utvarderingar av
styrmedel pa energi- och klimatomradet. Merparten av det underlag som har
granskats saknar en kvantifierad effekt av styrmedlet. | den man effekter har
kvantifierats ar de ofta behaftade med en ansenlig osakerhet.

Modellkérningar som gjorts for att utvardera koldioxid- och energiskatten bygger pa
férenklingar, med begransad koppling till teknologisk utveckling och dynamiska
effekter. Underlaget ar begransat nar det galler att utvardera skatternas effektivitet i
samverkan med andra styrmedel. Kvalitativa utvarderingar har gjorts av t.ex.
miljobilspremie och fordonskattebefrielse, tilsammans med en sammanstéllning av
statens utgifter, men nagon utvardering av kostnadseffektivitet har inte gjorts.

Pa uppdrag av Naturvardsverket har professor Patrik Soderholm analyserat en rad
genomférda samhallsekonomiska analyser. | analyser som forsdker rangordna
kostnadseffektivitet hos olika atgarder utifran kostnad per kg utslappsreduktion,
pekar Soderholm pa en rad begransningar som gor att kostnaderna for att na ett
mal saval kan 6verskattas som underskattas. Analyserna har ofta en svag koppling
till hur atgarderna ska realiseras, dvs. vilka kostnader aktorerna faktiskt méter som
en konsekvens av styrmedlen. Det ger en risk att de totala kostnaderna
underskattas. Analyser for att identifiera den kostnadseffektiva kombinationen av
atgarder har svart att identifiera alla relevanta atgarder och risken ar da att de totala
kostnaderna i stallet overskattas. Manga effektivitetsanalyser kommer inte langre &n
att de listar ett antal férdelar och nackdelar med olika miljoatgarder, med
konsekvenserna framforallt beskrivna i kvalitativa termer. Séderholms slutsats ar att
det framdéver kravs mer analyser av hur olika styrmedel interagerar med varandra,
dvs. forstarker eller motverkar varandra, exempelvis hur ekonomiska styrmedel
interagerar med andra regleringar och innovationspolitik. (S6derholm P. , En
kartlaggning och kategorisering av samhéllsekonomiska analyser inom
milijbomradet, 2014)

Naturvardsverket har ocksa studerat hur ex-post-analyser genomforts
internationellt. En bred europeisk genomgang visar att, &ven om méanga
utvarderingar behandlar styrmedels effektivitet, ar det fa slutsatser som kan dras
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fran utvarderingarna. Detta eftersom det ofta saknas kvantifierade effekter 6ver
styrmedlens bidrag till utslappsminskningar. En forklaring &r att enskilda
klimatstyrmedel ofta introduceras som del av ett styrmedelspaket och att det ar
svart separera effekter av ett styrmedel fran andra faktorer, inte minst om
referensscenario saknas. Storbritannien ar sannolikt det land som har med tydligast
inriktning mot kostnads- nyttoanalyser med forsok till kvantifieringar, medan det i
Tyskland arligen publiceras en utvarderingsrapport som tar ett samlat grepp om
effekterna men som inte tittar p& effekter av enskilda styrmedel eller pa
kostnadseffektiviteten hos dem.

Path dependency — riskerna med fokus pa
kortsiktiga effekter

Effektivitetsanalyser kan, grovt indelat, vara statiska eller dynamiska. Med
kostnadseffektivitet i ett statiskt (kortsiktigt) perspektiv analyseras hur samhéllet vid
en given tidpunkt kan uppfylla ett mal till lagsta mojliga kostnad. | ett dynamiskt
perspektiv analyseras forutsattningarna att minimera kostnaden pa lang sikt.

Det som motiverar ett dynamiskt perspektiv ar att atgarder som ar relativt sett
mycket dyra i ett kortsiktigt perspektiv, &nda kan, om de genomfors tidigt, framja
kostnadseffektiviteten pa langre sikt. Det finns ocksa atgarder som medfor laga
kortsiktiga kostnader men som da de genomférs innebar att langsiktigt
kostnadseffektiva atgarder skjuts for langt fram i tiden.?

En rad studier, exempelvis Stern-rapporten fran 2006, har visat pa vikten av att
tidigt vidta atgarder for att de utslappsminskningar som ar nédvandiga pa lang sikt
ska kunna uppnas pa ett kostnadseffektivt sétt.

Darfér ar styrmedels dynamiska effektivitet vard att analysera, aven om det ar
behaftat med stor osékerhet. Det géller t.ex. hur styrmedlet paverkar innovation och
teknikspridning.

Ett strukturellt fenomen som tenderar att motverka ett dynamiskt forhallningssatt, till
forman for ett mer kortsiktigt, ar "path dependency”, eller pa svenska,
"stigberoende”. Stigberoende omfattar motstand mot och hinder for férandringar och
har sin forklaring i en rad element, bl.a. att férandringar kan betyda att tidigare
ekonomiska och sociala investeringar forloras, eller att makt och resurser forskjuts.

Stigberoendets betydelse for innovationsprocesser pa klimat- och energiomradet
kan sammanfattas i fem punkter.

For det forsta ar forskning och kunskap stigbheroende genom att forskare tenderar
att verka p& omraden med goda finansieringsmojligheter och dar det finns andra
framstaende forskare. For det andra ar innovationers spridning stigberoende genom
att det finns starkare incitament for innovationer som utnyttjar befintlig infrastruktur
an de som kraver uppbyggandet av ny infrastruktur. For det tredje skapar incitament
for teknologianvandning stigberoende om fordelarna att anvanda en produkt dkar i
takt med antalet andra anvandare och goér ensidiga byten till alternativ oattraktiva.
For det fjarde ryms en stigberoende tréghet i det faktum, att nar en stor mangd
forskning och innovation laggs pa att utveckla "smutsig teknik”, sker framsteg
forhallandevis snabbt vilket forsvarar 6vergangen till "ren teknik”. For det femte
binder omstallningen till en "lagfossilekonomi” upp betydande produktionsresurser

® Se t.ex. Rey et al (2013)
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pa ett satt som kan begrénsa bade kortsiktig avkastning pa investeringar och
langsiktig tillvaxt. (Aghion, Hepburn, Teytelboym, & Zenghelis, 2014).
Stigberoendets risker och véardet av tidiga atgarder lyfts ocksa fram i den tredje
delrapporten fran FN:s klimatpanel IPCC fran 2014.

Stigberoende kan ocksa aterspeglas i analyser av kostnadseffektiviten hos
styrmedel p& klimat- och energiomradet. En studie som kan betraktas ur det
perspektivet ar det finska mangteknologiska forskningscentret VTT:s rapport fran
2015 som analyserar hur Finland mest kostnadseffektivt kan minska transporternas
utslapp av vaxthusgaser till 2030.

Med dagens styrmedel beraknas Finlands utslapp av CO, minska med 20 procent
till 2030 jamfort med 2005. | rapporten analyseras alternativa vagar for att
astadkomma en ytterligare reduktion, pa sammantaget 40 procent jamfort med
2005. Rapportens resultat &r att det mest kostnadseffektiva vore att 6ka den
inhemska produktionen av biodrivmedel for 6kad laginblandning. | scenariot med
kostnadseffektiva reduktioner astadkoms den ytterligare minskningen fran 20 till 40
procent med 16 procent fran Iaginblandning, 2 procent fran el och 1 procent fran
biogas. Det scenariot innebar inga kostnader for omstallning av bilparken eller
distributionsnéatet. | berdkningarna antas biodrivmedel, bransleceller och el vara
fossilfria.

| VTT:s berakningar antas att biodrivmedlens andel 6kar till 15 procent &r 2020 och
forblir pa denna niva till 2030. Bilparkens energieffektivisering uppkommer genom
fornyelse av fordonsparken och den har antagits vara 1,5-2 procent for personbilar
och 0,5 procent for dvriga fordon under perioden 2015-2030. Biodrivmedel och
energieffektivisering reducerar klimatutslappen, medan vaxande trafikarbete dkar
utslappen. Atgérder for att exempelvis paverka val av fardmedel eller effektivisering
av trafiksystemet ligger utanfor studiens avgransning. (VTT, 2015)

En slutsats utifran den finska rapporten ar att analyser som helt fokuserar pa att
astadkomma en kostnadseffektiv minskning av utslappen i ett forhallandevis kort
perspektiv, riskerar att forlita sig pa atgarder och styrmedel som nar sin fulla
potential redan innan malaret. Det kortsiktigt kostnadseffektiva scenariot kan
darmed liknas vid en atervandsgrand. Om (forhallandevis héga) kostnader for
omstallning av bilpark, paverkan av fardmedelsval och effektivisering av
trafiksystemet undviks i det korta perspektivet av kostnadseffektivitetsskal, sa kan
annu hogre kostnader forvantas langre fram i tiden nar atgarder for 6kad energi-
och transporteffektivitet i vilket fall kravs for att na mal for exempelvis 2050.

Styrmedel ar inte effektiva i sig, utan i en viss
utformning

Som tidigare namnts, finns omfattande kritik av atgardskostnadstrappor. Ytterligare
en aspekt av problemen med kostnadstrappor ar att de utgar ifran att
marginalkostnaden for varje atgard ar densamma oavsett reduktionsniva. Alltsa
likstalls den genomsnittliga kostnaden med den marginella kostnaden. | praktiken
behover dock inte en 1&g genomsnittlig reduktionskostnad innebara en lag
marginalkostnad. Kostnadstrappor kan vara bra for att fa en grov uppfattning om hur
mycket kostnaderna for olika atgarder skiljer sig &t de men lampar sig samre for att
utvardera kostnadseffektiviteten hos ett visst styrmedel.

Patrik S6derholm och Henrik Hammar konstaterar i en av Konjunkturinstitutets
specialstudier att ekonomiska modeller &r ett satt att jamfora olika specifika
styrmedelsutformningar men att modellerna inte bor ses som ett sétt att géra en
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totalbeddmning av styrmedlets formaga att framja kostnadseffektivitet. Pa grund av
de svarigheter som finns med att uppskatta de specifika kostnaderna for olika
atgarder, betonas det i stallet att man bor analysera styrmedlens utformning och
den incitamentsstruktur som styrmedlet skapar for att pavisa om forutsattningarna
for att styrmedlet &r kostnadseffektivt ar uppfylida. Sedan kan ekonomiska
modellsimuleringar (exempelvis ekonometriska modeller eller allmanna
jamviktsmodeller) komplettera dessa analyser. (S6derholm & Hammar, 2005)

Det finns enligt S6derholm och Hammar ett par avgdrande aspekter for effektiv
styrmedelsanvandning. Forst och framst ar det viktigt att definiera vilket eller vilka
primara respektive sekundara mal styrmedlet ar tankt att styra mot, respektive vilka
beteenden styrmedlet syftar till att uppmuntra. Styrmedlet bor kopplas till ett
identifierat marknadsmisslyckande for att pd mest kostnadseffektiva satt styra mot
det som &r det egentliga problemet. Det ar ocksa viktigt att faststélla vilka akttrer
och sektorer som bor beaktas i analysen och om sektorsspecifika styrmedel kan
utgodra ett problem for kostnadseffektiviteten. Det &r vidare av betydelse om
styrmedlet fungerar som komplement till andra styrmedel. Det &ar ineffektivt att
tillampa tva snarlika styrmedel for att styra mot exakt samma mal i samma sektor. |
ett sadant fall ar styrmedlen substituerande och det &r svart att utvardera
kostnadseffektiviteten for dem var for sig. Ar de istéllet komplement till varandra &ar
det rimligt att de utvarderas som ett paket snarare a&n var och ett for sig.

Ett viktigt villkor for kostnadseffektivitet ar att den faktiska anvandningen av
styrmedlet sékerstaller att aktdrerna mots av en och samma prislapp pa sa satt att
marginalkostnaderna for atgarder ar lika htga. Samtidigt ar det ett "statiskt villkor”
som galler under vissa antaganden och som inte tar hansyn till den langsiktiga
kostnadsutvecklingen. Det kan t.ex. vara motiverat att tillampa en hogre
subventionsniva for en viss teknologi om laroeffekterna ar mer omfattande an for
andra teknologier. Det finns ocksa skal till varfor en differentiering av klimatpolitiska
styrmedel kan vara dnskvérd bl.a. vid risk for koldioxidlackage.

Naturvardsverkets konklusion ar att bedomningar av ett styrmedels forméaga att
framja kostnadseffektivitet inte ger nagot definitivt svar om det specifika styrmedlets
kostnadseffektivitet, men att de kan ge en bild av styrmedlets egenskaper och peka
pa alternativa utformningar och/eller nya styrmedelskombinationer som skulle kunna
ge en dkad kostnadseffektivitet i klimatpolitiken. (Naturvardsverket, 2015)

Kapitlets slutsatser

Kapitlet visar pa svarigheterna att berékna kostnadseffektiviteten hos enskilda
styrmedel, bade ur ett teoretiskt perspektiv och sett till avsaknaden av kvantifierade
utvarderingar av genomforda styrmedelsreformer.

En viktig forklaring &ar det svarfangade samspelet mellan olika atgarder och effekter,
t.ex. mellan hojd koldioxidskatt och innovationstakt, eller mellan hojd
energieffektivitet och ett okat transportarbete. Den totala effekten och effektiviteten
av att minska en dimension i "utslappsklossen” med en viss procent, beror pa hur
de andra dimensionerna utvecklas, till féljd av den analyserade atgarden eller andra
omvarldsfaktorer. Modeller och andra analysverktyg har svart att fanga upp de
langsiktiga forandringar i teknikutveckling eller beteenden som féljer av en atgards
genomforande, &ven om atgardens kostnadseffektivitet i ett kort och statiskt
perspektiv kan beréknas i forhallande till en alternativ atgard.

Kapitlet visar ocksa pa en tidsmassig aspekt, pa tendensen till stigheroende och
riskerna med att berdkna kostnadseffektivitet i ett kortsiktigt perspektiv dar det I6nar
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sig bast att halla sig inom ramen for befintliga strukturer och avsta storre
systemforandringar.

Med utgangspunkt i ovanstaende, inriktas analysen i rapportens féljande kapitel inte
pa att stalla hela bredden av styrmedel bredvid varandra i en effektivitetsjamforelse,
utan pa att identifiera skilda effektivitetsaspekter hos styrmedel med olika priméra
syften och hur kostnadseffektiviten hos olika styrmedel kan paverkas.
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3. EXISTERANDE SNEDVRIDNINGAR |
TRANSPORTSEKTORN

De val individer och féretag goér géllande fordon, drivmedel, fardmedel och
kérstrackor i dagslaget gors i ett sammanhang dar existerande styrmedel (uttalade
eller ej uttalade) verkar. Det finns redan idag administrativa regleringar kring t ex
vilken hastighet som ar tilldten pa vagarna, hur bostadsomraden och arbetsplatser
planeras och hur fordons utslapp ska méatas och redovisas samt vilka utslapp som
ar tillatna. Det finns skatter pa bade drivmedel och fordon som paverkar bade val av
fordon och kostnaden for att anvanda bil. Hur taglagen fordelas paverkar vilken
trafik som sker pa jarnvagsnatet. Genom olika typer av avdrag och subventioner
andras de kostnader som trafikanterna moter nér de véljer olika sétt att forflytta sig.
Kostnaderna for olika typer av resor paverkar inte bara trafikméangderna utan ocksa
hur manniskor och féretag véljer att lokalisera sig och hur de valjer att leva sina liv.

Nar man diskuterar framtida styrmedel ar det darfor bra att borja med att titta pa den
styrmedelsflora och regleringsflora som rader idag och i vilken utstrackning som den
snedvrider kostnaden for olika val pa ett sddant satt att det blir dyrare &n nodvandigt
att nd ett givet klimatmal. Om den som fattar beslut om att utféra en viss transport
inte moter den fulla kostnaden som transporten ger upphov till kommer mangden
transporter att bli for hog jamfort med det som ar samhallsekonomiskt optimalt. Pa
samma satt kommer val av fordon och drivmedel att avvika fran det
samhéllsekonomiskt optimala om den som véljer inte fullt ut tar konsekvenserna
som valet ger upphov till. Att i sa stor utstrackning som méjligt félja principen om att
fororenaren ska betala ar darfor ett led i att minimera de samhéallsekonomiska
kostnaderna for att minska utslappen av klimatgaser.

Internalisering av trafikens externa kostnader

Trafikanalys har i uppdrag att folja trafikens (marginal)kostnader och i vilken
utstrackning dessa tacks av (rorliga) skatter. | den senaste analysen (Trafikanalys,
2015) som galler for forhallandena 2014 visas for persontrafiken att bensindrivna
personbilar i princip betalar for sina marginalkostnader i form av infrastrukturslitage,
olyckor, koldioxidutslépp, buller och dvriga avgasemissioner genom
drivmedelsskatten (energiskatt och koldioxidskatt). Dieseldrivna personbilar betalar
daremot enbart for ca 60 procent av de marginalkostnader som de ger upphov till.
Skillnaden beror i stor utstrackning pa att drivmedelsskatten ar lagre for diesel 4n
for bensin (i synnerhet utslaget per km). Persontag betalar for 90 % av sina
marginalkostnader medan farjetrafiken betalar for 82 % av kostnaderna och
flygtrafiken enbart 46 procent, se Tabell 1.

Samtidigt som stora delar av trafiken i genomsnitt inte betalar for sina
samhallsekonomiska kostnader ar variationen stor mellan olika fordon (inom samma
fordonskategori) och mellan olika vagstrackor. En 6kad grad av differentiering av de
avstandsberoende skatterna och avgifterna skulle darmed kunna féra den kostnad
som trafikanterna moter narmare den samhallsekonomiska kostnaden. Detta ska
dock vagas mot kostnader som uppstar genom komplexiteten i ett alltfor
differentierat skatte- och avgiftssystem. For vagtrafiken dar internaliseringsgraden
beraknas baserat pa drivmedelsskatten samtidigt som manga av kostnaderna
uppstar oavsett bransleférbrukning blir internaliseringsgraden lagre for branslesnala
bilar an for brénsletdrstiga bilar. Dér skulle en narmare 6verenstammelse mellan
den skatt man betalar per km och den samhéallsekonomiska kostnaden minska de
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incitament som i dagsléget finns att valja fordon med Iag bransleférbrukning (t ex
elbilar).

Tabell 1. Sammanfattning externa kostnader och internalisering persontrafik.
Exklusive trangsel. Genomsnittliga varden inklusive bade tatort och
landsbygd. Enhet kronor per personkilometer. 2014 ars skatter och avgifter
uttryckt i reala priser med basar 2014 (=prisniva 2014). Kélla: (Trafikanalys,
2015)

Kr per personkm Pb Pb Buss Person- Farje- Flyg-
Bensin Diesel Diesel tag trafik trafik
Infrastruktur 0,04 0,04 0,07 0,041 =0 0,14
Olyckor 0,06 0,06 0,02 0,015 0,008 0,12
Koldioxid 0,15 0,12 0,07 0,002 0,21 0,30
Ovr. emissioner’ 0,02-0,03 0,03-0,04 0,03-0,05 0,003 0,19 0,18
Buller 0,04 0,04 0,03 0,022 - 0,002
Total extern 0,31-0,32 0,29-0,30 0,21-0,23 0,082 0,40 0,75
marginalkostnad
Internaliserande 0,30 0,18 0,13 0,073 0,328 0,34
skatter/avgifter
Icke-internaliserad 0,01-0,02 0,11-0,12 0,08-0,10 0,01 0,07 0,40
kostnad
Internaliserings- 94-97 % 61-63 % 56-62 % 90 % 82 % 46 %
grad

For godstrafiken ar andelen av marginalkostnaden som betalas via skatter och
avgifter (internaliseringsgraden) betydligt lagre. For dieseldrivna latta lastbilar ligger
internaliseringsgraden péa ca 70 procent medan tunga lastbilar betalar enbart
ungefar halften av sina kostnader. Godstagen betalar for 34 procent av sina
kostnader och sjofarten for 55 procent av sina kostnader, se Tabell 2.

Tabell 2. Sammanfattning externa kostnader och internalisering godstrafik.
Genomsnittliga varden inklusive bade tatort och landsbygd. Enhet kronor per
tonkilometer. 2014 ars skatter och avgifter uttryckt i reala priser med basar
2014 (=prisniva 2014). Kalla: (Trafikanalys, 2015)

Kr per tonkm Latt Tung Tung Godstag Sjofart
lastbil lastbil lastbil
Diesel Utan slap Med slép
Infrastruktur 0,06 0,12 0,06 0,036 0,003
Olyckor 0,06 0,04 0,01 0,003 0,001
Koldioxid 0,21 0,15 0,06 0,002 0,02
Ovriga emissioner 0,09-0,15 0,06-0,12 0,02-0,05 0,004 0,04
Buller 0,06 0,08 0,02 0,0075 -
Total extern 0,49-0,55 0,45-0,51 0,18-0,20 0,052 0,061
marginalkostnad
Internaliserande 0,36 0,20 0,11 0,0175 0,034
skatter/avgifter
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Icke-internaliserande 0,13-0,18 0,24-0,30 0,07-0,09 0,035 0,028
avgifter

Internaliseringsgrad 67-64 % 40-46 % 54-61 % 34 % 55 %

For att 6ka internaliseringsgraden for den tunga vagtrafiken ar den enklaste vagen
att ga via en avstandsbaserad vagskatt. En sddan utreds for narvarande. Med en
sadan pa plats blir det ocksa enklare att 6ka internaliseringsgraden for tagtrafiken
genom att htja banavgifterna tills full internalisering uppnas. For sjofarten ar
farledsavgifterna det huvudsakliga redskapet for att 6ka internaliseringsgraden och
for flygtrafiken &r det flygplatsavgifter och undervagsavgifter. Bransle for sjéfart och
flygtrafik ar skattebefriat.

Sammantaget visar Trafikanalys redovisning att med dagens skatter och avgifter
och fordonsegenskaper galler inte transportpolitikens princip om att trafiken ska
betala for de kortsiktiga marginalkostnader som den ger upphov till. Detta gor att
mangden transporter blir hdgre an vad som skulle vara samhéllsekonomiskt
optimalt. Sa lange detta forhallande rader kommer kostnaden for att minska
utslappen av vaxthusgaser att bli hdégre an vad som annars skulle vara fallet. Det
faktum att att trafikarbetet genom underinternaliseringen ar "fér stort” jamfort med
vad som ar samhallsekonomiskt motiverat gor ocksa att bibehallet trafikarbete inte
har nagot egenvarde.

Existerande subventioner

Forutom att en 1&g internaliseringsgrad snedvrider trafikmangden sé finns andra
regler och subventioner som paverkar manniskors och foretags val av fordon och
korstrackor. Nagra sddana exempel tas upp nedan.

Reseavdrag

Reseavdrag innebar att kostnader for att ta sig till och fran arbetet ar avdragsgilla i
skattedeklarationen givet att vissa villkor uppfylls. Syftet med reseavdraget ar att
minska individers kostnader for att ta sig till ett arbete och darigenom géra det mer
privatekonomiskt [bnsamt att arbeta och vélja ett arbete med hogre 16n men
samtidigt hdga reskostnader. Reseavdraget ar darmed ett satt att minska den
skattekil som uppstar genom beskattningen av arbetsinkomster.

Avdrag for resor till och fran arbetet far goras for kostnader som overstiger 10 000
kronor per ar forutsatt att avstandet mellan bostad och arbetsplats 6verstiger 2 km.
For resor med kollektivtrafik ges avdrag for de verkliga biljettkostnaderna, medan
avdragsbeloppet for bilresor baseras pé en schablon pa 18,50 kr/mil, oavsett bilens
driftskostnader. For att fa dra av kostnaden for pendling med bil kravs att avstandet
ar storre an 5 km och att man regelmaéssigt tjanar minst tva timmar per dag for fram-
och aterresan jamfort med att ka kollektivt. Pendlingsresor med formansbil ersatts
med 6,50 kr/mil for diesel och 9,50 kr/mil for annat drivmedel.

Reseavdraget syftar till att minska kostnaden for arbetsresor for i synnerhet
manniskor som bor pa platser med dalig tillganglighet till arbetsplatser. Darigenom
ger reseavdraget mojlighet att arbeta langre bort fran bostaden vilket ger en 6kad
rorlighet pa arbetsmarknaden och regionférstoring. Reseavdraget leder dock dven
till att det blir mer attraktivt att bosatta sig pa platser med dalig tillganglighet till
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arbetsplatser. | en situation dar bostéder i perifera lagen dessutom ar avsevart
billigare &n bostader mer centralt finns risk for att subventionerade arbetsresor kan
leda till ett utglesat boende. Regeln om att det kravs en tidsvinst pa minst 2 timmar i
forhallande till kollektivtrafik for att det ska vara mojligt att géra avdrag for resa med
bil gor det ocksa for individer som vill pendla med bil férmanligt att bosatta sig pa
platser med dalig kollektivtrafik.

Tidigare studier (WSP Analys och Strategi, 2012) har visat att reseavdraget har en
betydande paverkan pa var manniskor véljer att bosatta sig, mellan 2 och narmare 9
procent bor i de kommuner de bor i pa grund av reseavdraget. Detta gar att tolka
bade som att reseavdraget mojliggor for manniskor att bo kvar pa platser dar de
annars inte skulle kunna bo och som att reseavdraget gor att manniskor véljer att
bosatta sig pa platser som ar svara att kollektivtrafikforsorja.

Alternativa utformningar av reseavdrag har diskuterats av bland annat FFF-
utredningen. Ett alternativ ar att ersatta dagens system med ett avstandsbaserat
avdrag utan koppling till arbetstagarens verkliga biljett- eller bilkostnader i likhet
med reseavdragssystemen i bland annat Norge, Danmark och Nederlanderna. En
komplikation &r dock att den héga subventionsgraden av viss regional kollektivtrafik
gor att ett enhetligt avdrag per km maste ligga pa en mycket lag niva for att inte ge
ett avdrag for langa regionala resor som 6verstiger biljettkostnaden for de billigaste
resorna.

Formansbeskattning av personbilar

Forméansbilar ar bilar som arbetsgivaren staller till forfogande for den anstéllde att
anvanda privat. Denna forman (tillgang till bil for privat bruk) beskattas enligt en
schablonmetod. Principiellt ska vardet av formanen aterspegla det pris som
formanstagaren skulle ha fatt betala om han sjalv skaffat sig motsvarande varor,
tjanster eller formaner mot kontant betalning.

Formansvardet av tillgang till bil beraknas enligt en schablon dar tre komponenter
summeras.

1. Prisbasbeloppsdel: 31,7 procent av prisbasbeloppet som 2015 &r 44 500 kronor.

2. Prisdel: 9 procent av nybilspriset, inklusive extrautrustning, upp till 7,5 ganger
prisbasbeloppet och 20 procent av nybilspriset darutdver.

3. Rantedel: Berdknad ranta pa nybilspriset. Rantan motsvarar 75 procent av
statslanerantan (0,90 %). Den multipliceras med nybilspriset.

Den statslaneranta som anvands vid berakning av formansvardet 4r den som sattes
av Riksgalden den sista fredagen i november aret fore beskattning.
Ranteparametern i formansvardet ar avsedd att gora beskattningen neutral mot
finansieringskostnaden for privatbilskop.

Med dagens mycket laga statslaneranta blir formansvardet mycket lagt vilket gor att
formansvardet inte motsvarar den kostnad som individen hade haft om han skulle
skaffat samma bil privat. Ju dyrare bil desto stdrre blir diskrepansen mellan
formansvardet och den kostnad som det hade inneburit att kopa samma bil privat.
D4 storre bilar med starkare motorer i manga fall ar dyrare &n mindre och snalare
bilar s riskerar detta att leda till val av mer bransletorstiga bilar an vad fallet skulle
vara om personen képte en bil privat.

Formansvardet for vissa bilar &r nedsatt vilket gor att det for formanstagaren ar
mycket formanligt att ha t ex en laddhybrid som tjanstebil. P4 detta satt anvands

24 (65)



formansbeskattningen som styrmedel for att premiera kop av vissa typer av fordon.
Den stora majoriteten av alla formansbilar &r dock bilar som inte uppfyller kraven for
nedsattning av formansvardet.

Subventioner av viss kollektivtrafik

Subventioner av kollektivtrafik kan motiveras samhallsekonomiskt av flera skal. Dels
innebar den s.k. Mohringeffekten att fler resenérer motiverar en hogre turtathet
vilket gynnar aven befintliga resenarer. Darmed finns en positiv extern effekt fran
fler resenérer vilket kan motivera subventioner. Subventioner av kollektivtrafik har
aven setts som en nast-basta I6sning nar det har varit praktiskt omgjligt att direkt
beskatta de negativa effekter som biltrafik ger upphov till, exempelvis i form av
trangsel. | vilken utstrackning som dagens subventionsnivaer ar
samhallsekonomiskt motiverade ar oklart och varierar sakerligen mellan olika
regioner, trafikslag och strackor.

En subventionsgrad som daremot éverstiger den subventionsgrad som ar motiverad
utifrdn ovanstadende skal innebar att resenarer med kollektivtrafik méter en kostnad
for sitt resande som understiger den samhéllsekonomiska kostnaden. P& detta satt
kan subventionerad kollektivtrafik ge ett resande som 6verstiger det som ar
samhaéllsekonomiskt optimalt vilket 6kar kostnaden for att minska utslappen av
koldioxid genom t ex fordonseffektivisering eller byte av drivmedel.

Subventionerad parkering

Saval gatuparkering som parkering i anslutning till bostader prissatts pa manga
platser, i synnerhet i storre stéader, under marknadspris. En underprissattning av
parkeringsplatser innebar att bilinnehavet snedvrids genom att &garen inte méter
den fulla kostnaden fér att parkera sin bil. Subventioner av parkering kan darmed
leda till att bilinnehavet och i synnerhet antalet bilar som parkeras pa platser som
subventioneras ar hogre &n samhéllsekonomiskt optimalt.

Kapitlets slutsatser

Det finns i dagsléaget problem med att det existerande skattesystemet snedvrider de
beslut som manniskor fattar nar det géller bland annat val av kérstréacka och fordon.
Att i synnerhet godstrafiken inte betalar for sina samhallsekonomiska
marginalkostnader leder till att trafikmangden blir stérre an vad som skulle vara
samhallsekonomiskt optimalt och att de sammantagna kostnaderna for att minska
koldioxidutslappen darmed blir hdgre an nodvandigt. P& samma sétt orsakar
reseavdragens utformning storre koldioxidutslapp @n vad som annars skulle vara
fallet, den bristfalliga 6verenstammelsen mellan formansvardet och kostnaden for
att skaffa motsvarande bil privat leder till val av fordon med hdgre utslapp &n vad
som annars skulle vara fallet och subventioner av parkering 6kar bilinnehavet. | de
fall kollektivtrafik subventioneras mer @n vad som ar samhéllsekonomiskt motiverats
blir &ven resandet med kollektivtrafik hogre an vad som ar samhéallsekonomiskt
optimalt. Allt detta férdyrar arbetet med att minska utslappen av koldioxid.
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4. ATGARDER FOR OKAD
ENERGIEFFEKTIVITET

TWh/Fkm

Okad energieffektivitet hos fordon innebér att energianvandningen per fordonskm
minskar. | figuren representeras detta av hojden pa klossen.

Forutom att energieffektivisering kan ske genom att enskilda fordon blir mer
energieffektiva kan energieffektivisering i transportsektorn ske genom att man
vaxlar till mer energieffektiva transportslag, sa att energianvandningen per
personkilometer eller godskilometer minskar (utan att utslappen per
fordonskilometer, for en viss typ av fordon, behdver paverkas alls). | den har
rapporten har vi valt att lAgga denna senare form av energieffektivisering i kapitlet
om styrmedel for transporteffektivt samhélle.

| detta kapitel fokuserar vi p& den energianvandning som har en direkt koppling till
fordonens framdrift. Den totala energianvandningen paverkas dven av
energieffektiviteten i drivmedelsproduktionen, men den berérs inte héar.

Kostnader for energieffektivisering

Okad energieffektivisering kan ske pa flera olika satt, dels genom att man véljer att
minska motorns effekt (downsizing) och dels genom att man véljer en dyrare
motorteknik som gor det mojligt att fa ut samma eller hogre effekt ur motorn men till
en lagre energianvandning. Om man helt bortser fran bilarnas prestanda sa ar den i
sarklass billigaste atgarden for att energieffektivisera att vélja en s& svag motor som
mojligt. De motoralternativ som ar branslesnalast for en given bilmodell ar ocksa
ofta det alternativ som har lagst inkdpskostnad. Det som gor att det trots detta saljs
manga bilar med de storre motoralternativen har att gora med att de sma motorerna
upplevs ha samre koregenskaper. Den s.k. korgladjen far stryka pa foten d& motorn
optimeras for 1&g bransleforbrukning. | en analys av samhallsekonomisk
kostnadseffektivitet ska @ven denna minskade nytta for konsumenten av minskad
korgladje vagas in, om &n det i praktiken kan vara svart att vardera. Den prisskillnad
som finns mellan bilar med olika motoralternativ ger en indikation pa nybilskdparnas
vardering av prestanda. Men nybilskdparnas preferenser skiljer sig férmodligen fran
koparna pa andrahandsmarknaden vilket gor att det inte gar att enbart utga ifran
nybilskdparnas vardering i en samhéllsekonomisk analys. Inom ramen fér denna
rapport gor vi inget forsok att vardera uppoffringen som det innebar att valja en bil
med lagre prestanda.

Den andra vagen for att minska energianvandning &ar att med hjélp av avancerad
motorteknik minska bransleforbrukningen. Ett sddant exempel pa teknik ar
hybridisering. Okad energieffektivisering genom teknikutveckling innebar en
forskjutning av kostnaderna déar bilarna blir dyrare i ink6p men déar driftskostnaden
blir lagre genom en minskad bransleférbrukning.
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Kostnader for energieffektiviserande motorteknik

Latta fordon

Det finns ett antal uppskattningar gjorda for vad olika motortekniska atgarder kostar
samt vilken branslebesparing de ger. IEA (International Energy Agency, 2012)
redovisar for latta fordon kostnader fran ca 100 kr per procentuell branslebesparing
till kostnader p& ca 1000 kr per procentuell branslebesparing, se Tabell 3. For
bensinmotorer kan totala atgarder exklusive hybridisering ge en halvering av
bransleforbrukningen till en sammanlagd kostnad p& knappt 32 000 kr per fordon
vilket motsvarar ca 620 kr per procentuell reduktion av bransleférbrukningen. Att
hybrididisera en bensinmotor ar nagot dyrare och inklusive hybridisering anges
bransleférbrukningen sammantaget kunna minska med 63 procent till en kostnad av
56 000 kr eller 900 kr per procentuell bransleférbrukningsreduktion. Kostnaden for
atgarder i dieselmotorer ar sammantaget nagot dyrare per procent minskad
bransleforbrukning vilket till stor del beror pa att dieselmotorn i utgangslaget ar mer
effektiv &n en ottomotor. Det &r oklart om de &tgarder som refereras till innebar
nagon férsamring av bilarnas prestanda.

En amerikansk studie (Committee on the Assessment of Technologies for Improving
Fuel Economy of Light-Duty Vehicles, 2015) ger en liknande bild med atgarder
under 25 dollar (200 kr) per procentuell branslebesparing till ca 100 dollar (800 kr)
per procentuell branslebesparing. Generellt sa &r mindre atgarder billigare per
reduktionsenhet jamfort med t ex hybridisering och elektrifiering. Kostnader fér hy-
bridisering och elektrifiering fran (Committee on the Assessment of Technologies for
Improving Fuel Economy of Light-Duty Vehicles, 2015) redovisas i Tabell 4.

Tabell 3. Kostnad for motortekniska atgarder for minskad bransleférbrukning.
Kélla: (International Energy Agency, 2012) samt egnha berékningar.

Teknik Minskad Kostnad Kr/procentuell
bransleférbr | kr/fordon branslebespari
ukning (%) (1 Euro=9 ng

SEK)

Bensinmotorer

Low friction design and materials 2% 315 158

Tyres: low rolling resistance 3% 315 105

Aerodynamics improvement 1% 450 450

Reduced driveline friction 1% 450 450

Lightweight components other than BIW 2% 450 225

Thermal management 3% 900 300

Variable valve actuation and lift 2% 2070 1035

Auxiliary systems improvement 5% 3150 630

Thermodynamic cycle improvements 14% 3600 257

Strong downsizing 17% 4680 275

Dual clutch transmission 6% 6 300 1050
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Strong weight reduction 12% 9000 750
Cumulative before full hybridisation 51% 31680 621
Full hybrid: electric drive 25% 24750 990
Cumulative after full hybridisation 63% 56 430 896
Dieselmotorer
Tyres: low rolling resistance 3% 315 105
Reduced driveline friction 2% 450 225
Combustion improvements 4% 450 113
Aerodynamics improvement 2% 450 225
Lightweight components other than BIW 2% 900 450
Thermal management 3% 900 300
Variable valve actuation and lift 1% 2250 2250
Auxiliary systems improvement 6% 3960 660
Strong downsizing 10% 5400 540
Dual clutch transmission 5% 6 300 1260
Strong weight reduction 10% 9000 900
Cumulative before full hybridisation 39% 30375 779
Full hybrid: electric drive 22% 24 750 1125
Cumulative after full hybridisation 52% 55125 1060

Tabell 4. Kostnader for hybridisering och elfordon. Kalla (Committee on the
Assessment of Technologies for Improving Fuel Economy of Light-Duty
Vehicles, 2015) samt egna berdkningar

Teknik Medelstor bil
Minskad Kostnad kr/fordon Kr/procentue
bransleforbruk I -
ning (%) (1 USD=8 SEK) b.ranslebespa
ring
Integrated Starter Generator 6,5% 8 700-10 000 1340-1540
Strong Hybrid P2 28,9-33,6% 19 700 — 25 000 680 -740
Strong Hybrid PS 33,0-33,5% 25100 750-760
Plug in Hybrid (40 mile range) 80%* 105 500 Ca 1400
Electric vehicle 75 mile 100%* 118 000 — 124 000 Ca 1200
Electric vehicle 100 mile 100%* 135000 Ca 1400
Electric vehicle 150 mile 100%* 178 000 Ca 1800

* Eget antagande.
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Eftersom atgardernas branslebesparingar &ar angivna i procent sa varierar
branslebesparingen i absoluta siffror med den ursprungliga brénsleférbrukningen.
Vilken utslappsminskning som varje inbesparad liter drivmedel leder till varierar
ocksa med vilket antagande man gér om bréanslenas kolinnehall eller
livscykelutslapp. Vi har valt att utgd ifrn det referensvarde som Energimyndigheten
anvander vid beréakningen av biodrivmedels utslappsreduktion fér att géra analysen
jamforbar med analysen av kostnaden for 6vergang till biodrivmedel. Detta innebar
ett genomshnittligt utslapp frdn en mix av bensin och diesel pa 2,75 kg CO.ekv per
liter. | analysen slar vi ut teknikkostnaden pa en korstracka pa 15 000 mil.
Energieffektivisering har férdelen att teknikkostnaden inte bara ska relateras till
minskade koldioxidutslapp utan ocksa till minskade branslekostnader. Har har vi
raknat med produktpris samt distribution till ett sammantaget drivmedelspris pa 6
kr/liter. Priset vid pump ar vasentligt hégre till foljd av drivmedelsskatt samt moms
for privatpersoner. Minskade skatteintakter ar dock samhéallsekonomiskt en
transferering (vi gor inga berékningar av kostnader for olika typer av skatteuppbord)
och vi exkluderar darfor drivmedelsskatten i berékningen.

Rakneexemplet visar att for ett fordon med en ursprunglig bransleférbrukning pa 0,8
liter/mil betalar kostnader for energieffektivisering p& upp till 400 kr per procentuell
utslappsreduktion igen sig bara utifran produktkostnaden for drivmedlet. For
kostnader pa 800 kr eller 1000 kr per procentuell branslebesparingen blir
nettokostnaden for utslappsreduktionen lagre &n koldioxidskatten. Kostnaderna fér
full hybridisering enligt Tabell 3 &r darmed samhéllsekonomiskt Ibnsamma (med en
vardering av koldioxidutslapp baserat pa dagens koldioxidskatt pa 1,08 kr/kg) for en
bil med ursprunglig bransleférbrukning pa 0,8 liter per mil vilket motsvarar ca
200g/km.

For en bil som i ursprungslaget enbart forbrukar halften sa mycket drivmedel, 0,4
liter/mil, blir ISnsamheten lagre. Dock ar kostnader 6ver 400 kr per procentuell
utslappsreduktion fortfarande samhallsekonomiskt IGnsamma medan atgarder for
800 eller 1000 kr per procentuell utslappsreduktion ger kostnader pa 2,67
respektive 3,88 kr per kg koldioxid.

Tabell 5. Samhéallsekonomiska kostnader for utslappsreduktion genom
energieffektivisering, nagra rakneexempel.

Kostnad per Ursprunglig Teknikkostn | Nettobesparin | Nettokostnad
procentuell minskad bransleforbruk | ad fér g for
bransleforbrukning ning minskad (teknikkostna | utslappsreduk
. . bransleférbr | d —minskad tion
(kr) (liter/mil) . .
ukning branslekostna
d) (kr/kg)
(kr/inbespar
ad liter) (kr/liter)
100 0,8 0,83 -5,17 -1,88
200 0,8 1,67 -4,33 -1,58
400 0,8 3,33 -2,67 -0,97
800 0,8 6,67 0,67 0,24
1000 0,8 8,33 2,33 0,85
100 0,4 1,67 -4,33 -1,58
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200 0,4 3,33 -2,67 -0,97

400 0,4 6,67 0,67 0,24
800 0,4 13,33 7,33 2,67
1000 0,4 16,67 10,67 3,88

Antagen total korstracka 15 000 mil, drivmedelspris 6 kr/liter (produktpris samt bruttomarginal), CO,-
utslapp 2,75 kg/liter drivmedel. Bransleforbrukning pa 0,8 liter/mil motsvarar ungefar 200 g/km (185
for bensinbil och 209 fér dieselbil) medan 0,4 liter/mil ungefar motsvarar 100 g/km (93 for bensinbil
och 105 for dieselbil).

For fordon med i utgdngslaget relativt stora utslapp ar energieffektiviseringsatgarder
som innebar upp mot en halvering av bransleforbrukningen (atgarder motsvarande
upp till hybridisering) lonsamma oaktat koldioxidutslappen. Har sker alltsd minskade
utslapp helt utan kostnad. Hybridisering kommer till en kostnad som understiger
koldioxidskatten for fordon med hog ursprunglig bransleférbrukning (0,8 liter/mil).
For fordon som i utgangslaget har mindre utslapp kan man dock rakna hem
ytterligare atgarder upp till ca 400 kr per procentuell utslappsminskning.
Hybridisering kostar dock ca 1000 kr per procentuell utslappsminskning vilket gor att
hybridisering av fordon som i utgangslaget férbrukar 0,4 liter per mil (ca 100 g/km)
kostar nara 4 kronor per kg koldioxid.

Rakneexemplet visar att atgarder som reducerar bransleforbrukningen for i
utgangslaget energiineffektiva fordon i méanga fall ar Iocnsamma dven utan att man
inkluderar vardet av minskade koldioxidutslapp. Ju energieffektivare fordonen ar i
utgangslaget desto dyrare blir det dock att géra dem annu snalare.
Marginalkostnaden for energieffektivisering &r alltsa tilltagande. Detta beror bade pa
att de billigaste atgarderna gors forst och av att en viss energieffektivisering ger en
mindre besparing matt i liter eller gram koldioxid ju lagre den ursprungliga
bransleforbrukningen &r.

Aven atgarder for t ex dack, aerodynamik, belysning, luftkonditionering och
viktreduktion kan ge relativt stora branslebesparingar till en lag kostnad. | manga fall
ar dessa privatekonomiskt Ionsamma sett 6ver hela bilens livslangd och reduktion
av koldioxid kan darfor ske till en negativ kostnad.

Tunga fordon

For tunga fordon ar atgarder utanfér motorn &n viktigare an for latta fordon.
Aerodynamisk utformning av slap, dack samt ITS-l6sningar for eco-driving ar nagra
sadana exempel. Hur stora branslebesparingar som olika losningar ger beror
mycket pa fordonens anvandningsomrade. Medan distributionstrafik i stader kan fa
stora branslebesparingar genom hybridiseringsteknik ar den aerodynamiska
utformningen av lastbil och slap av stor betydelse for den langvaga lastbilstrafiken.

IEA (International Energy Agency, 2012) beskriver att det finns ett antal
brénslereducerande tekniker som ar foretagsekonomiskt Ionsamma och som
darmed ger minskade koldioxidutslapp till en negativ kostnad. En anledning till att
dessa inte kommer till full anvandning &r att det ar svart for fordonskopare att
jamfora olika fordons bransleforbrukning da det &r komplext att berakna
bréansleférbrukning for ett komplett fordon. Avsaknaden av en officiell testprocedur
gor det svart for fordonskopare att bedéma om utlovade branslebesparingar
kommer att realiseras i verklig trafik. Har finns darmed ett marknadsmisslyckande
genom bristande information.
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Styrmedel riktade mot fordonstillverkare

Generellt brukar ekonomiska styrmedel anses ge stdrre stimulans till innovationer
an administrativa styrmedel (bland administrativa styrmedel aterfinns exempelvis
krav och gransvarden). Detta eftersom ekonomiska styrmedel beldnar tillverkare
som overtraffar mal, medan administrativa styrmedel saknar den typen av
mekanism. Samtidigt visar 6versikter av forskningen pa omradet att det teoretiskt
sett inte entydigt gar att rangordna mellan ekonomiska och administrativa styrmedel
for forskning och utveckling (FoU) (Popp, 2010).

Styrmedel for FoU

Forskningen om styrmedel for ny teknik delar upp teknisk utveckling i tre faser:
uppfinning, innovation och spridning. De tva forsta beror tillverkarnas utveckling av
motorer och drivmedel. Den senare handlar om incitament for inkdp och dgande av
fordon med béttre miljdegenskaper &n de konventionella. Den férsta fasen
uppfinning har att géra med utvecklingen av en ny produkt. Innovation handlar i sin
tur om kommersialisering, men det ar langt ifran alla uppfinningar som leder till
innovationer. Den empiriska forskningen om hur generella styrmedel paverkar
antyder att ekonomiska styrmedel, till skillnad fran administrativa ger tillverkare
storre miljéfokus. Ett problem &ar dock att de riskerar att leda till kortsiktiga utfall
genom att tillverkarna satsar pa lésningar som kommit till innovationsfasen. Nar
"marknaden” valjer vinnare, premieras séledes teknik som redan &r
marknadsmassig. Detta forhallande tyder pa att det kan finnas ett behov av riktade
stod till ny oprovad teknik, exempelvis skattelattnader for FoU. Stod till langsiktig
oprovad teknik kan &ven avse offentlig forskning. Det som ar viktigt av
effektivitetsskal ar att se till for ar att den offentliga forskningsinriktningen
kompletterar och inte konkurrerar med den tillampade forskning som &r bast lampad
for privata aktorer.

Ett styrmedel som har féreslagits som kan bidra till mer traffsakra incitament for
innovationer ar s& kallade green impact bonds. De innebaér att incitamentskontrakt
upprattas med privata aktorer som tar pa sig att l6sa ett problem som den offentliga
sektorn definierar. Privat kapital star for den initiala finansieringen och om utfallet ar
lyckat tillkommer finansiering fran den offentliga sektorn. Den offentliga ersattningen
ar avhangig den utvardering som gors av varje kontrakt. Erfarenheterna av green
impact bonds pa miljoomradet ar begransat. Ursprunget till dem kommer fran sa
kallade social impact bonds (SIB), som har anvénts for att 6ka andelen privat
finansiering for sociala atgarder och for att ge privata utforare incitament for att hitta
nya lésningar (Liebman, 2011; Warner, 2013).

Skarpta gramkrav

EU har infort bindande regler om energieffektivisering i fordon®. Kraven &r uttryckta i
termer av koldioxidutslapp per kilometer. Kravet pa 130g/km har inforts stegvis
under perioden 2012-2015. For varje ar inom denna period har procentandelen dkat
av varje tillverkares registrering av nya personbilar. Frdn och med 2015 ska 100
procent av fordonen uppfylla kraven (jamfért med 75 procent 2013 och 80 procent
2014). Fordonstillverkare som 6verskrider kraven far betala boter. Inom ramen for

4 Forordning (EG) nr 443/2009 "Minskning av koldioxidutslappen fran nya personbilar”
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styrningen har det inférts superkrediter, vilket innebér att tillverkare belénas néar de
registrerar fordon med laga utslapp. Enligt detta system raknas fordon med utslapp
som understiger 50 CO2 g /km som 1,5 fordon fram till 2016. Uppfdljningen av
registreringarna under 2014 visar att de genomsnittliga utslappen var 123,4 gram
per kilometer.® Kravet till 2021 &r 95 g koldioxid/km. For latta lastbilar har det inforts
ett liknande system med gramkrav till 2017 respektive 2020. Kraven stalls pa
genomsnittet av salda bilar for en viss tillverkare och innebar darmed inte att det &r
forbjudet att sélja bilar med mycket hdga utslapp, givet att dessa kompenseras av
salda fordon med laga utslapp.

Den befintliga styrningen ar administrativ och kan vara problematisk ur ett
kostnadseffektivitetsperspektiv eftersom tillverkarna har olika férutséattningar att
reducera utslappen. Superkrediterna innebar ocksa att
energieffektivisering/utslappsreduktion inte beldnas likadant oavsett niva, dvs en
minskning fran 50 g/km till 49 g/km bel6nas hogre &n en minskning fran 49-48 g/km.
Detta minskar gramkravens kostnadseffektivitet men kan ses som ett riktat stod till
tekniker som ger extremt laga utslapp, i praktiken laddhybrider och rena elbilar.

Skarpta gramkrav har potential att vara ett kostnadseffektivt styrmedel givet att
systemet utformas sa att all energieffektivisering varderas pa samma satt, oavsett
fran vilken niva effektiviseringen gors. | och med att antalet laddhybrider och rena
elbilar 6kar s& behdver man ocksa se 6ver hur dessas energianvandning regleras. |
dag raknas energianvandningen om till koldioxidutslapp baserat pa drivmedlens
kolinnehall vilket innebér att eldrift inte ger n&gra koldioxidutslapp alls. Aven for
elbilarna bor krav stallas pa energieffektivitet. PA samma satt bor aven den
energianvandning som kommer av t ex klimatanlaggningar och som idag inte ingar i
gramkraven inkluderas.

Med allt starkare incitament baserade pa testresultat blir det mycket viktigt att
laboratorieresultaten éverensstimmer med forhallandena i verklig trafik. (Transport
& Environment, 2015) anger att glappet mellan den bransleférbrukning som
redovisas av biltillverkarna och den verkliga bransleférbrukningen har 6kat kraftigt
under de senaste aren, fréan 8 procent 2001 till 31 procent 2012 och hela 40 procent
2014. For att styrmedel som baseras pa angivna utslappssiffror ska vara
kostnadseffektiva kravs att méatmetoderna for bransleférbrukning forbéttras. | annat
fall premieras de biltillverkare som bast hittar testprocedurens kryphal framfér de
biltillverkare som tar fram energieffektiviserande teknik.

Starkta incitament for kdp och agande av
energieffektiva/férnybartdrivna fordon

Det framsta skalet till varfor koldioxidskatten bér kompletteras med styrmedel som
forsoker paverka kdpare av nya personbilar ar att nybilskopare i otillrécklig
utstrackning tar hansyn till bilens bransleforbrukning och utslapp under hela bilens
livslangd. Snarare beaktas enbart kostnader under bilens ca fem forsta ar. Har finns
alltsa ett marknadsmisslyckande som behover korrigeras for att klimatpolitiken ska
bli kostnadseffektiv och framgangsrik. Utformningen av formansbeskattningen
forstarker detta problem, se tidigare avsnitt. Fér tunga fordon ar detta problem
mindre, eftersom de féretag som kdper dem vanligen beaktar brénslekostnaderna

> http://www.eea.europa.eu/highlights/new-cars2019-co2-emissions-well
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under en langre tidsperiod, om &n inte hela livslangden. Ett ytterligare motiv for
styrmedel som paverkar nybilsmarknaden &r behovet av att underlatta introduktion
av ny teknik som vid tillverkning i stor skala kan forvéantas bidra till reduktionen av
vaxthusgaser pa ett kostnadseffektivt satt. Har kan saledes foreligga behov av stod
under en introduktionsfas bade for latta och tunga fordon.

Behovet av att premiera kop och dgande av energieffektiva fordon beror till stor del
pa hur incitamenten och kraven till fordonstillverkare ser ut. Givet att
fordonstillverkarna ar alagda att ha en viss genomsnittlig bransleférbrukning for sina
salda fordon ar det diskutabelt vilket bidrag styrmedel riktade till kopare av fordon
tillfor. Det ar dock s& att en viss genomsnittlig bransleférbrukning kan uppnéas pa
flera olika sétt och ett enskilt land sdsom Sverige kan ha motiv for att premiera eller
straffbeskatta vissa fordon &ven givet en genomsnittlig férbrukning inom EU.
Koparna av begagnade bilar &r ndmligen hénvisade till de fordon som nybilsképarna
kopt nagra ar tidigare vilket gor att det ar relevant att fundera over vilka typer av
bilar som kommer att tfana kommande brukare av begagnade bilar bast. En bilflotta
som bestar av en kombination av elbilar och bilar med mycket héga utslapp ar
formodligen inte s& andamalsenlig for laginkomsttagare som anvander bilen for
langpendling vintertid.

Skatter och premier vid kdp av nya fordon

Att premiera kép av fordon genom sarskilda premier férekommer i dagslaget genom
den s.k. supermiljébilspremien. | Sverige finns i dagslaget ingen registreringsskatt
vilket daremot forekommer i flera av vara grannlander. Ett styrmedel som for tillfallet
utreds ar att kombinera premier till branslesnala fordon med en registreringsskatt for
bransletorstiga fordon, en s.k. bonus-malus. Vid konstruktion av ett bonus-malus
system behdver flera val géras som har implikationer for styrmedlets
kostnadseffektivitet. Bland annat maste man besluta om huruvida alla bilar ska
behandlas pa samma satt oavsett storlek, om incitamentet ska vara kontinuerligt
eller trappstegsformat, linjart eller progressivt. Hur ska elanvandning betraktas osv.
Dessa val har stor betydelse for kostnadseffektiviteten.

Differentierad arlig fordonsskatt

Den érliga fordonsskatten kan differentieras mellan olika fordon for att premiera kop
och agande av energieffektiva fordon. Exempelvis &ar fordon som uppfyller vissa
miljokrav i dagslaget helt undantagna fran fordonsskatt under de forsta fem aren.
Fordonsskatten for de allra flesta personbilar ar dven baserad pa fordonets
registrerade koldioxidutslapp. Eftersom fordonsskatten &r arlig sa svarar en
differentierad fordonsskatt inte mot det marknadsmisslyckande som uppstar pa
grund av att en nybilskopare inte beaktar kostnaderna under hela fordonets
livslangd. Om man vill paverka vilka nya fordon som véljs sa ar darfor t ex en
registreringsskatt ett mer traffsékert styrmedel.

Formansbeskattning som styrmedel

Beskattningen av formansbilar kan anvandas som ett styrmedel for att gynna vissa
bilar. Férutom dagens utformning déar fordon som uppfyller vissa krav gallande
utslapp eller drivmedel har ett nedsatt formansvarde ar det tankbart att
beskattningen av samtliga formansbilar satts i relation till deras koldioxidutslapp.
Den generella beskattningen av bilférman paverkar ocksa bilvalet genom den
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diskrepans som finns mellan formansvardet och den kostnad som individen skulle
ha for att skaffa samma bil privat, se féregaende kapitel.

Kostnadseffektiva utformningar

Styrmedel som syftar till 6kad energieffektivitet hos fordon kan utformas pa olika
satt. Att jamfora olika styrmedels kostnadseffektivitet ar darmed inte sa fruktbart om
man inte ger en detaljerad beskrivning av deras exakta utformning. Istallet for att
stélla olika styrmedel mot varandra diskuterar vi darfor istéllet hur styrmedel bor
utformas for att uppna kostnadseffektivitet. Nar vi diskuterar kostnadseffektivitet
utgar vi ifr&n att det &r minskning av koldioxidutslapp som &r syftet med styrmedlet.

Ett viktigt kriterium for kostnadseffektivitet ar att varje grams minskning av koldioxid
premieras pa samma satt oavsett hur stora utslappen ar i utgangslaget. Detta
innebar for krav pa tillverkarna genom s.k. gramkrav, att dagens superkrediter dar
fordon med mycket sma utslapp (i praktiken laddhybrider och elbilar) raknas som
flera fordon, minskar detta styrmedels kostnadseffektivitet om malet ar att minska
utslappen till lagsta mojliga kostnad. Superkrediter kan daremot ses som ett riktat
styrmedel for att 6ka forséljningen av just elbilar, vilket kan vara motiverat om en
Okad efterfragan pa elbilar kan leda till kostnadssankningar i framtiden. Da olika
tillverkare kan minska utslappen fran sina fordon till olika kostnader okar ett system
dar man kan kdpa och sélja "utslappscertifikat” mellan tillverkare
kostnadseffektiviteten.

For ett bonus-malus system implicerar kravet pa att varje grams minskning ska
premieras pa samma satt att incitamentet bor vara kontinuerligt och linjart.
Trappsteg minskar kostnadseffektiviteteten pd samma sétt som extra premier for t
ex elbilar med riktigt laga utslapp. Om man vill premiera all energieffektivisering ar
det ocksa viktigt att energianvandning vid eldrift samt energianvandning i
extrautrustning som luftkonditionering och belysning inkluderas.

Aven for differentierad fordonsskatt och beskattning av bilférman okar
kostnadseffektiviteten om minskade utslapp premieras pa samma sétt ver hela
utslappskurvan. Dagens trappstegsliknande utformningar minskar darmed
kostnadseffektivitetens hos dessa styrmedel.

Ytterligare ett kriterium for kostnadseffektivitet ar att alla kdpare av fordon moter
samma incitament. De starka incitament som finns for val elbilar och laddhybrider i
formansbeskattningen finns idag inte alls pa samma satt vid val av privatbil. For en
hog kostnadseffektivitet bér styrmedlen (och kombinationen av styrmedel) utformas
pa ett sddant satt att olika kopare behandlas likvardigt.

Energieffektivisering i fordonen innebér att bransleférbrukningen och darmed
branslekostnaden per fordonskilometer minskar, allt annat lika. Detta gor att
energieffektivisering riskerar att leda till ett 6kat trafikarbete, en s.k. rekyleffekt.
Samtidigt som rekyleffekten innebér att den slutliga minskningen i energianvandning
blir mindre an annars sa innebar det 6kade trafikarbetet ocksa nyttor i form av
tillganglighetsvinster.

Kapitlets slutsatser

Bransleférbrukningen i bilar kan minskas genom att minska kraven pa prestanda
och valja en mindre motor. En sddan férandring innebar inga monetara kostnader
men daremot en uppoffring genom att den bil man valjer inte motsvarar det som
man helst skulle vilja ha. Ett annat sétt att minska bransleférbrukningen ar genom
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motortekniska atgarder sdsom t ex hybridisering. For bilar som i utgangslaget har
hog bransleforbrukning finns ett antal atgarder som sammantaget kan halvera
bransleforbrukningen till en relativt Iag kostnad, i manga fall sa 1ag att den minskade
branslekostnaden motsvarar kostnaden for motortekniken sett dver livslangden. |
dessa fall sker alltsd minskningen av koldioxidutslappet utan kostnad. For bilar med
lagre utslapp i utgangslaget blir kostnaden hogre for utslappsreducerande teknik,
dock finns det fortfarande atgarder som kan ge betydande utslappsminskningar till
en kostnad som understiger koldioxidskatten (1,08 kr/kg).

En forklaring till att de bilar som séljs inte ar utrustade med teknik som reducerar
bransleforbrukningen i den utstrackning som kalkylerna forutspar ar att koparna inte
tar hansyn till minskade bréanslekostnader under hela fordonens livslédngd. Detta
talar for styrmedel som riktar in sig pa sjalva inkopstillfallet snarare an styrmedel
som paverkar kostnaden for bilen under hela livslangden.

Styrmedel bor utformas sa att varje minskning av utslappen eller i detta fall
minskning av energianvandningen premieras pa samma sétt. Detta implicerar att
incitamenten bor vara linjara snarare &n trappvisa och att alla képare bor behandlas
pa samma satt, oavsett om de ar privatbilister eller t ex formansbilister. All
energianvandning bor inkluderas vilket innebér att aven energianvandning fran t ex
klimatanlaggningar bér matas och tas hansyn till. Ju starkare styrmedel som &ar
knutna till det officiella matvardet desto viktigare blir det att kdrcyklarna reflekterar
bransleférbrukningen i verklig trafik.
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5. ATGARDER FOR MINSKAD ANDEL
FOSSIL ENERGI

CO2TWh

Inledning

Minskad andel fossil energi inom transportsektorn innebar att man minskar
koldioxidutslappen per energienhet bransle. Detta kan ske genom 6kad andel
biodrivmedel eller el (under férutséttning att elen & mer CO,-effektiv &n
konventionella fossila drivmedel). Biodrivmedel kan anvéndas bade som
inblandning i bensin och diesel och som hdginblandande eller rena produkter. For
inblandning i bensin och diesel kan konventionella fordon och dagens befintliga
distributionssystem utnyttjas. For hdginblandning och el krévs nya fordon och
infrastruktur. Det finns &ven drop-in branslen som kan anvéndas i hogre
inblandningar &n laginblandning men som inte kraver sarskilda fordon.

De biodrivmedel som finns i dagslaget ar i huvudsak etanol, FAME, HVO och
biogas. Etanol anvands som laginblandning i bensin (5 % inblandning) och som
héginblandning i form av E85 och ED95. FAME anvénds framférallt som
laginblandning i diesel (ca 5 % inblandning) men finns d&ven som ren produkt
(framforallt for anvandning i tunga fordon). HVO &r syntetisk diesel och kan
anvandas som dieselsubstitut utan krav pa dedikerade fordon.

Biogas kraver dedikerade fordon och séljs vanligtvis under namnet fordonsgas.
Fordonsgas bestar av varierande andelar biogas och naturgas, med en
genomsnittlig andel biogas ar 2014 pa 63 %. (Energimyndigheten, 2015a) Utéver
dessa biodrivmedel finns en vaxande flotta av fordon drivna helt eller delvis pa el.
Elanvandningen for vagfordon ar dock i dagslaget mycket l1ag. Daremot anvands el
inom jarnvagen (se Figur 4).

Andelen fornybar energi i den svenska transportsektorn uppgar enligt EU:s
berakningsmetod till preliminart 18,7 procent ar 2014, vilket kan jamforas med det
mal pa 10 procent som &r satt inom EU till ar 2020 (Energimyndigheten, 2015a).
Detta berékningssatt ger dock inte en rattvisande bild av den faktiska andelen
fornybar energi utan innehaller en del dubbelrakningar. Den faktiska andelen
foérnybar energi ligger snarare omkring 12 procent réknat med enbart biodrivmedel
och ytterligare nagon procentenhet om man aven inkluderar férnybar el till
jarnvagen.
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Figur 4. Energianvéandningen i transportsektorn 1990-2013
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Kalla: (Energimyndigheten 2015b)

Det finns flera olika drivmedel, och tekniker for att framstélla dem, som kan komma
att bli aktuella i framtiden. Har gors inte nagot forsok att ge en heltackande bild av
dessa branslen. Istéllet hanvisas till FFF-utredningen for mer information. De
drivmedel/tekniker som anvands som exempel i detta kapitel &r etanol och metanol
fran cellulosa, biometan (SNG), FT-diesel och DME.

Utgangspunkter for detta avsnitt

Utslappsreduktion forknippad med biodrivmedel och el

Aven anvandning av biodrivmedel och el ger upphov till utslapp av
vaxthusgasutslapp. Hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobransle
syftar till att minska utslappen av vaxthusgaser och sékerstélla att produktionen av
fornybara branslen inte har forstért omraden med stora kolforrad eller hoga
biologiska varden.(Energimyndigheten 2015¢) Aven biodrivmedel som inte uppfyller
hallbarhetskriterier kan saljas i Sverige. Daremot omfattas inte dessa av
skattenedséattningen, vilket i praktiken innebér att nastintill allt biodrivmedel uppfyller
kriterierna.

Kriterierna faststalls i det s& kallade fornybartdirektivet (EG, 2009). Dar specificeras
hur utslapp fran biodrivmedel ska beraknas. Vaxthusgasutslapp kan bestammas
antingen genom faktiska berékningar, normalvarden eller genom en kombination av
faktiska berékningar och delnormalvarden. | Figur 5 redovisas de utslapp som
anvants i denna rapport. Referensutslapp for fossila drivmedel antas uppga till 83,8
g COye/MJ enligt fornybardirektivet.

El omfattas inte av hallbarhetskriterierna och det finns darmed inget krav pa att el
ska uppfylla en viss minskning jamfort med fossila drivmedel. Det finns manga satt
att rakna pa utslapp fran elproduktion, men har har vi valt det satt som specificeras i
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en foreskrift till halloarhetslagen som séger att vid tillverkning av biodrivmedel ska
elanvandning i nordisk produktionsmix eller EU-mix anvandas. Har anvands en
uppgift om nordisk produktionsmix enligt Energimyndigheten/IVL pa 34,5 g
COae/MJ.(Energimyndigheten 2014) Det bér noteras att energianvandningen i ett
fordon som kors helt eller delvis pa el ar betydligt lagre an i ett fordon som kérs pa
konventionella drivmedel. Om man skulle visa motsvarande figur uttryckt i utslapp
per km skulle el f& en betydligt storre reduktion jamfort med fossila drivmedel,
medan évriga drivmedels relation till fossila drivmedel skulle vara i princip
ofdrandrad.

Figur 5. Antagna utslapp i g CO2ekv./MJ for olika drivmedel
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*Faktiska utslapp ar 2014 enligt (Energimyndigheten, 2015c)**Baserat pa
nordisk elproduktion, genomsnitt 2005-2009, IVL 2012. ***Baserat pa
normalvéarden enligt fornybartdirektivet.

Begransningar i utbud

| dagslaget importerar Sverige en betydande andel av de biodrivmedel som
anvands. Under de senaste tre aren har andelen svensk ravara for etanolen som
séljs pa den svenska marknaden varit mellan 20-30 %. Motsvarande fér FAME och
HVO har varit omkring 15 % (Energimyndigheten, 2015c). Biogas produceras i
huvudsak av svensk ravara.®

Det bor ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv vara fordelaktigt att anvanda biomassa
i den bransch dar det finns hdgst betalningsvilja samt producera biobréanslen pa det
satt, och i det land, dar det &r billigast. | denna rapport analyseras inte hur mycket
biodrivmedel som kan vara kostnadseffektivt att producera i Sverige i framtiden och
likstéller inte heller inhemsk produktion med anvandningen. Istallet redovisas ett
spann for kostnaderna forknippade med ett antal olika drivmedel, bade dagens och

® Biogas kan importeras via gasnatet, men erhaller i nulaget inte skattebefrielse om
den anvéands for transportandamal.
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framtida, med utgangspunkten att varje enskilt drivmedel i slutandan kommer
behdva konkurrera pa en global marknad.

Det kan sjalvklart finnas skal till att vilja uppratthalla och stodja inhemsk
biodrivmedelsproduktion. En anledning kan vara att man ser att det finns stor
potential for biodrivmedelsproduktion i Sverige pa sikt genom nya tekniker. FoU-
stod kan mycket val vara kostnadseffektivt pa sikt (se aven inledande kapitlet
Overgripande om styrmedelsanalys). En annan anledning kan vara att man vill
sakerstalla att Sverige har tillgang till biodrivmedel (med tillrackligt hog CO,-
reduktion) dven nér efterfragan i omvarlden 6kar, dvs energiforsorjningstrygghet.

Andra begransningar gallande anvandning av biodrivmedel och el

For laginblandning specificerar branslekvalitetsdirektivet tillatna nivaer inom EU. |
dagslaget galler maximalt 10 % etanol i bensin och 7 % FAME i diesel. Det &r inte
tillatet att blanda in en stérre andel etanol och FAME an upp till dessa nivaer. |
nulaget ar laginblandningen ca 5 % i saval bensin som diesel, vilket innebar att det
fortfarande finns ett visst utrymme foér Sverige att 6ka biodrivmedelsanvandningen
genom okad laginblandning. Daremot ar utrymmet relativt litet. Gransen i
branslekvalitetsdirektivet kan sagas utgtra en begransning atminstone pa kort sikt.
Pa langre sikt kan det finnas mojligheter att 6ka laginblandningsgranserna men det
stéller krav pa bade bransle- och fordonsproducenter.

For hdginblandade och rena biodrivmedel som t.ex. E85, biogas och DME krévs
dedikerad distribution och dedikerade fordon. Detta innebar att det finns en
begréansning bade i distributionen och pa fordonssidan. Vad galler distribution kan
man tanka sig att det finns en begransning i hur manga drivmedel som &r "rimliga”
for marknaden att tillhandahalla, med tanke pa Sveriges yta och befolkningsstorlek.
El som drivmedel borde inte vara férknippad med samma begransning vad galler
infrastruktur med tanke pa att elinfrastrukturen i sig redan &r val utbyggd (darmed
inte sagt att frdgan om laddinfrastruktur &r l6st). Vad galler fordon ar marknaden
global, vilket mer eller mindre kraver att Sverige foljer ungefar samma spar som
andra delar av varlden vad galler val av biodrivmedel.

Det finns &ven en tredje typ av biodrivmedel som inte kraver dedikerade fordon,
drop-in branslen (i dagslaget HVO). Denna typ av biodrivmedel har en stor fordel i
och med att dagens distributionssystem och fordon kan anvandas.

Styrmedel for biodrivmedel och el

Nedan gors en kortfattad redogorelse av befintliga och mdjliga framtida styrmedel
vad gdller att 6ka anvandningen av biodrivmedel och el fér transporter. Fér en mer
omfattande redogoérelse hanvisas till exempelvis FFF-utredningen.

Styrmedel som ger incitament for produktion

Sverige har under lang tid gett stod till forskning och demonstration fér nya tekniker
for framstéllning av biodrivmedel. | dagslaget & Energimyndighetens forskningsstod
inom biodrivmedel inriktat pa biokemisk och termokemisk omvandling av
restprodukter fran skogs- och jordbruket och skogsindustrin (Energimyndigheten,
2015d).

Andra produktionsstod ar relativt svara att inféra pa grund av de statsstodsregler
som finns inom EU. Ett exempel pa denna typ av stéd &r det som framfors i FFF-
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utredningen, kallad prispremiemodell, fér att 6ka den inhemska produktionen.
Styrmedlet &r ténkt att underlétta investeringar i nya anlaggningar for produktion av
biodrivmedel fran avfall, biprodukter, cellulosa och hemi-cellulosa genom att
garantera en prispremie pa produktionen av drivmedel under de forsta tolv aren av
en anlaggnings produktion (Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013).

Ett annat styrmedel som paverkar den inhemska produktionen ar importtullarna pa
framforallt ldginblandad etanol. Etanol som anvands som l&ginblandning maste
importeras som odenaturerad etanol for att f& skattebefrielse. Odenaturerad etanol
har en tullsats pa 19,2 euro per 100 liter, dvs ca 1,7-1,8 kr per liter etanol. Detta
innebar att kostnaden for att laginblanda etanol i bensin har varit betydligt hogre an
vad den skulle kunnat vara utan importtullar. Samtidigt har tullarna inneburit att det
funnits incitament att producera etanol inom EU.

Under 2015 infors ett nytt produktionsstdd i Sverige, ett sa kallat godselgasstod, for
de biogasproducenter som producerar biogas med gédsel som substrat
(Energimyndigheten, 2014b).

Styrmedel som ger incitament for forsaljning av
biodrivmedel och el

Koldioxidskatt pa bensin och diesel infordes 1991. Regeringen har sedan 1995
kunnat besluta om skattebefrielse for biodrivmedel. Besluten har avsett korta
tidsperioder pé ett till tva ar (Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013).
Skattebefrielsen har omfattats av ett statsstodsgodkannande fran EU, som villkorats
med att biodrivmedel inte far 6verkompenseras. Vid ett flertal tillfallen under de
senaste aren har dock Energimyndighetens arliga 6vervakningsrapporter visat att
overkompensation sannolikt skett och regeringen har successivt introducerat
energiskatt for vissa anvandningsomraden for att motverka detta.

Som huvudalternativ till skattebefrielse eller skattenedsattning har kvotplikt utretts
och lagen om kvotplikt skulle tratt i kraft under 2014. Till foljd av synpunkter fran EU-
kommissionen stoppades dock inférandet och i nuléaget &r det fortséttningsvis
skattenedsattning som galler. Kvotplikt innebér att staten satter upp ett krav pa
leverantdrer av bransle att sélja en viss andel biodrivmedel. Samtidigt tas
skattesubventionen bort och biodrivmedlen beskattas p& samma séatt som det
fossila alternativet.

Den storsta skillnaden mellan kvotplikt och skattebefrielse, ur ett
kostnadsperspektiv, ar att en kvotplikt innebar att kostnaden for att 6ka andelen
biodrivmedel dverfors till marknaden/konsumenterna medan en skattebefrielse
innebéar att staten tar kostnaden. Med en kvotplikt férsvinner aven risken for att
staten dverkompenserar, dvs. betalar fér mycket, for att inféra biodrivmedel.
Daremot blir kostnaden for samhallet osaker, dvs. det ar svart att pa férhand
bedoma vad en viss kvotnivd kommer att innebéara i 6kade kostnader for samhallet.
Med skattebefrielse &r det tydligare vad kostnaden blir.

Generellt galler att ju mer marknaden sjalva kan styra vilket biodrivmedel som ska
tillhandahallas for att fylla kvoten, desto mer kostnadseffektivt blir ett
kvotpliktsystem. Detta talar mot att ha sérskilda kvoter for bensin och diesel. Det
finns dock andra skal till att vilja ha separata kvoter, framférallt kopplat till att det
finns valdigt fa aktorer pa den svenska drivmedelsmarknaden.

| Energimyndighetens utredning om kvotplikt (Energimyndigheten, 2009) hanvisas
till det EU-finansierade Premia-projektet (Premia, 2007) som bedémer att
kvotpliktsystem kan vara ett kostnadseffektivt styrmedel i avseendet att de billigaste
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alternativen for att uppna kvoten kommer in forst. Incitamenten for utveckling av ny
teknik for biodrivmedel &r dock lagre. De biodrivmedel som troligen forst kommer in i
kvotpliktsystemet ar laginblandning av biodrivmedel i fossila drivmedel eftersom det
ar billigast da dessa distributionssystem finns pa plats. Incitamentet fér hogre
inblandningar, exempelvis E85, som kan finnas vid skattebefrielse minskar vid en
kvotplikt. Om ett kvotpliktsystem inférs kan kompletterande styrmedel kravas for att
ge tillréckliga incitament for teknikutveckling.

De olika kvotpliktsutredningarna som genomférts de senaste aren har aven lyft
frdgan om handel, dvs. att aktorer skulle kunna képa och salja nagon sorts
biodrivmedelscertifikat. En handel mjliggér for en kvotpliktig aktér som i
utgangslaget enbart levererar biodrivmedel att sélja delar av 6verskottet. Detta har
ansetts svart att infora, framforallt till foljd av risken for likviditetsproblem pa grund
av for fa aktorer. (Energimyndigheten, 2009)

Ett styrmedel som liknar kvotplikt med biodrivmedelscertifikat, och som foreslagits
av miljokonsulten Magnus Nilsson, kallas for "fossila drivmedelsratter” (Nilsson,
2014). | ett sddant system skulle oljebolagen bli skyldiga att till staten éverlamna
inte biodrivmedelscertifikat utan “fossila drivmedelsratter” motsvarande den mangd
fossil koldioxid som de drivmedel man salt orsakat. Drivmedelsratterna skulle
oliebolagen skaffa sig vid en arlig auktion, dar antalet for varje ar minskas tills
forsaljningen helt upphor, t.ex. ar 2050, eller via en bérshandel. Detta forslag har
vad vi vet inte utretts narmare i stérre omfattning. Sannolikt skulle &ven detta krava
en storre marknad (t.ex. EU) for att fungera optimalt &ven om systemet i sig skulle
kunna vara kostnadseffektivt.

Ett annat befintligt styrmedel ar branslekvalitetsdirektivet som specificerar
branslestandarder inom EU. Enligt direktivet &r bransleleveranttrerna skyldiga att
Overvaka, rapportera och minska branslenas livscykelutslapp av vaxthusgaser. EU
alagger alla leverantorer av fordonsbranslen till den europeiska marknaden att
minska livscykelutslappen av vaxthusgaser fran sina produkter med minst 6 procent
mellan 2011 och 2020 réknat per energienhet. Detta krav liknar det gramkrav som
finns for fordonsleverantorer. Fordelen med denna typ av krav ar att leverantérerna
har méjlighet att sjalva vélja hur de ska mota kravet. Pa s satt kan man anta att
branschen hittar det mest kostnadseffektiva sattet att minska utslappen.

Stod till, alternativt reglering av, infrastrukturutbyggnad kan behdévas for att ge
incitament att utoka utbudet av drivmedel pd marknaden (alternativt laddstationer
for el). Sedan 2006 finns i Sverige en pumplag som innebar att alla tankstéllen med
forsaljning dver en viss volym (i dagslaget 1 000 kubikmeter) &ven behdver
tillhandahalla minst ett biodrivmedel. Pumplagen har framférallt inneburit att antalet
tankstallen med E85 har 6kat, medan tankstallen for 6vriga biodrivmedel (biogas
och RME) inte okat.

Ovriga styrmedel

Utover de styrmedel som ar riktade mot drivmedlen i sig kravs sannolikt styrmedel
riktade mot fordonssidan for att 6ka anvandningen av biodrivmedel som kraver
dedikerade fordon samt el. Det frimsta styrmedlet idag vad géller att ge incitament
till fordonstillverkarna att tillverka fordon som minskar klimatpaverkan ar gramkravet
som diskuterats tidigare i rapporten. Gramkravet ger inget incitament for
biodrivmedel (eftersom biodrivmedel réknas som det fossila alternativet) men
daremot finns ett tydligt incitament att 6ka andelen bilar med eldrift.
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Det kan &ven behdvas styrmedel som ger incitament till konsumenterna att valja
fordon som kan kdras pa biodrivmedel och el. Miljcbilspremier, differentierad
fordonsskatt, gratis parkering etc. ar exempel pa sadana styrmedel.

Det kan aven finnas andra typer av styrmedel som kan paverka utvecklingen av
biodrivmedel och el, om an pé ett mindre uttalat satt. Ett &r de mal som finns,
uttalade eller ej, om fornybara drivmedel. Ett exempel ar ambitionen om
fossiloberoende fordonsflotta 2030, som &nnu inte kvantifieras och som kan skapa
en osakerhet. Ett annat &r EU-malet om 10 % fornybar energi till & 2020 som
Sverige natt med rage.

Kostnader for minskad fossilandel

Har gors en enkel kostnadsberékning for 6kad andel fornybar energi genom att
jamfdra kostnaderna fér biodrivmedel/el med fossila drivmedel. For de biodrivmedel
som finns idag utgar vi fran dagens kostnadsnivaer pa svenska marknaden oavsett
produktionsmetod eller ravara. For biodrivmedel som inte finns p& marknaden idag
utgar vi frdn de kostnadsuppskattningar som gjorts inom FFF-utredningen
(Bdrjesson et al, 2013).

Produktkostnader

For befintliga biodrivmedel (etanol, FAME, HVO och biogas) antas kostnaderna
motsvara produktkostnader enligt Energimyndigheten (2014). Produktkostnaderna
motsvarar leverantérernas inkopspris (for biodrivmedel som kops fran annan aktor,
t.ex. importerad etanol) alternativt ravarupris (for inhemskt producerad etanol).
Denna kostnadspost inkluderar ocksé eventuella tullavgifter samt
transportkostnader i samband med inkoép. For el antas i berdkningarna i detta
kapitel att kostnaden uppgar till 1 kr per KWh' (vilket motsvarar 9,1 kr/liter
bensinekvivalent).

Utgangspunkter vad galler kostnader fér produktion av nya biodrivmedel/nya
tekniker samt biogas har tagits fran Bérjesson et al (2013). Dar anges ett spann for
olika tekniker. For att forenkla bilden nagot har principen har varit att anvanda ett
medelvarde. Det bor noteras att det ar stora skillnader i skala mellan de olika
produktionssystemen for biodrivmedel. Enligt Borjesson et al. (2013) kan
investeringskostnaderna skilja mellan t ex 60-70 miljoner kronor fér en
biogasanlaggning upp till 4-6 miljarder kronor fér en storskalig
férgasningsanlaggning och att den finansiella risken for en investerare i en
férgasningsanlaggning darmed blir mycket storre. Férutom finansiella risker finns
ocksa teknologiska risker att ta hansyn till, vilka ar storre for produktionssystem som
inte & kommersiella idag, t ex férgasningsanlaggningar och storskaliga
etanolkombinat baserade pa lignocellulosa, samt for sddana som forutsatter en
tatare integration med befintliga processer, som t ex svartlutsférgasning. Ju storre
de finansiella och teknologiska riskerna &r, ju stérre riskkompensation kréavs normalt
frén en investerares sida.

’ Aterigen, observera att detta endast ar en jamforelse av drivmedlet i sig. Elfordon
ar effektivare &n konventionella fordon.
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Figur 6. Genomsnittliga produktkostnader for drivmedel p& den svenska
marknaden ar 2014 respektive nya drivmedel
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Kalla: Energimyndigheten samt uppskattningar baserat pa Borjesson et al.
Fargkodningen visar vilket fossilt alternativ som biodrivmedlet antas ersatta.
For el ingar ett antagande om fordonseffektivitet jmf bensin. *Ny teknik.
Kéllor: Energimyndigheten, Bérjesson et al, WSPs bearbetning.

Distributionskostnader

Utover produktionskostnaden tillkommer kostnad for distribution inkl tankstationer.
Distributionskostnaden skiljer sig beroende pa om branslet redan finns pa
marknaden idag eller inte och huruvida det inblandas eller &r rent. | Figur 7
redovisas en uppskattning av distributionskostnader som anvéands for féljande
kostnadsberékningar. For etanol, FAME, HVO, bensin och diesel motsvarar
kostnaden de faktiska baserat pa Energimyndighetens 6vervakningsrapporter for
biodrivmedel &r 20148, For biogas uppskattas en kostnad pé 0,11 kr/kWh for
transport (Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013) och 0,15 kr/kWh f6r
tankstationer (Lantz & Borjesson, 2010), dvs en total distributionskostnad pa 0,26
kr/kWh.

For nya drivmedel ar distributionskostnaden inte s latt att uppskatta, men i
Borjesson et al (2013) gors uppskattningen att FT-diesel ligger pa ungefar samma
nivd som HVO och metanol antas ligga pa samma niva som etanol. Har antas
darmed att distributionskostnaderna fér dessa bréanslen motsvarar HVO resp. etanol
i Energimyndighetens redovisning. For SNG och DME antar vi att samma
distributionskostnad som biogas galler. Borjesson et al (2013) podngterar att
osékerheten avseende kostnader for distribution av framforallt gasformiga brénslen
ar stor och det ar darfor svart att dra nagra sakra och generella slutsatser. De lokala
forutsattningarna for distribution ar en viktig parameter att beakta.

® Med undantag for Iaginblandad etanol som antas ha samma distributionskostnad
per liter som bensin.
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For el gors inget specifikt antagande om distributionskostnaden. Det antas att den
ingar i det antagna produktpriset pa 1 kr/kwh.

Vid forsta anblick ser det ut som att etanol for hdginblandning har hdgre
distributionskostander an biogas, vilket kan verka markligt med tanke pa att
pumplagen framforallt drivit fram E85-pumpar och inte biogas. Pa grund av det lagre
energiinnehallet i etanol jamfort med bensin, &r distributionskostnaden for
hdginblandad etanol raknat i kr per liter E85 betydligt Iagre. For bensinbolagen bor
kostnaden i kr/liter E85 vara mer relevant an nedanstaende omrakning till
bensinekvivalenter.

Figur 7. Antagna distributionskostnader for olika biodrivmedel.
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Fargkodningen visar vilket fossilt alternativ som biodrivmedlet antas ersatta.
*Ny teknik. Kallor: Energimyndigheten, Bdrjesson et al. WSPs bearbetning.

Total branslekostnad

Med forutsattningar om produktkostnad samt distributionskostnader enligt ovan blir
de totala kostnaden for drivmedel enligt Figur 8.

Observera att detta inte ska tolkas som exakta kostnader, utan syftar framforallt till
att mala upp en bild 6ver det mojliga kostnadsspann som inforande av biodrivmedel
och el kan fora med sig. Det ar ocksa en bild som utgéar frAn dagens situation for de
konventionella biodrivmedlen respektive det perspektiv vi har idag géllande de nya
drivmedlen. Kostnaderna for produktion av biodrivmedel kan komma att minska
Over tid.
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Figur 8 Totala kostnader for olika typer av drivmedel.
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Fargkodningen visar vilket fossilt alternativ som biodrivmedIet antas ersétta.
For el ingér ett antagande om fordonseffektivitet jmf bensin. *Ny teknik.
Kallor: Energimyndigheten, Borjesson et al. WSPs bearbetning.

Kostnader for fordon

Utover kostnader for sjalva bréanslet och distributionen av det, krévs det for vissa
drivmedel &ven dedikerade fordon. Vad sjélva tekniken for att utveckla nya fordon
kostar ar svart att uppskatta. For befintliga tekniker kan man genom att studera
kostnadsbilden p& marknaden idag fa en bild av hur stor merkostnaden ar. | tabell
nedan redovisas ungefarliga merkostnader for olika tekniker idag. Denna bild &r
dock inte nédvandigtvis en spegling av den faktiska merkostnaden férknippade med
respektive teknik, men anvands har som en approximation i brist pa annat underlag.
Kostnaden for bensinbilar uppskattas till 180 000 kr och dieselbilar till 200 000 kr.
Inképskostnaden fordelas jamnt 6ver 15 000 mil.°

Tabell 6. Uppskattad merkostnad vid ink6p av personbilar.

Merkostnad Kéllor
Etanolbil 6-8000 kr BAFF:s hemsida (bioalcohol fuel founda-
tion). (8 000 kr anvénds i berélningen)
Gashil 30 000 kr  Biogas Gotlands hemsida
Elbilar 95 000 kr  Bonus-Malus, KTH
Ovriga nya 95 000 kr  WSPs uppskattning (antas samma som
tekniker merkostnaden for elbilar)

® Enligt berakningsexempel fran IEA. Motsvarar t.ex. 1500 mil om &ret i 10 Ar.
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Figur 9. Kostnad for drivmedel samt inkdpskostnad fér personbil
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Kostnad for drivmedel och inkép uttryckt i kr/liter fossilt drivmedel. Ovriga
driftskostnader ingar ej. Fargkodningen visar vilket fossilt alternativ som
biodrivmedl|et antas ersétta. Kalla: WSP:s berakningar utifran ovan namna
kallor.

Kostnad for att minska CO2-utslapp genom 6kad andel
biodrivmedel

| Figur 10 redovisas kostnaden for att minska CO,-utslapp for personbilar genom att
anvanda olika typer av biodrivmedel, baserat p4 ovan antaganden om
produktkostnader, distributionskostnader, fordonskostnader samt
vaxthusgasminskningar for respektive drivmedel. Flertalet av dagens drivmedel
hamnar pa en niva omkring 2 kr/kg CO,. Hoginblandad etanol och haginblandad/ren
FAME hamnar nagot hogre, liksom el. De nya teknikerna hamnar inom spannet 2-6
kr/lkg CO,,
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Figur 10. Beraknad kostnad for att reducera CO, med olika typer av férnybara
drivmedel
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Kostnad inkl. ev. merkostnad vid inkép av personbil. *Markerar nya
tekniker/drivmedel.

Observera att detta bara ska ses som en indikation pa kostnaden. Det ar dessutom
med utgangspunkt i dagens produktionskostnader (fér konventionella biodrivmedel)
respektive dagens perspektiv pa produktionskostnader for nya drivmedel.
Produktionskostnader kan minska med tiden. Observera @ven att vilket antagande
man gor om CO,-reduktionen for respektive drivmedel spelar stor roll fér resultatet.

Som jamforelse kan anvéndas Riksrevisionens analys av skattebefrielsen for
biodrivmedel fran ar 2011. Riksrevisionens beraknade kostnad for staten under
olika férutsattningar vad galler utslappsminskningen som redovisas i Tabell 6. Den
som bast motsvarar uppskattningarna ovan ar kolumnen “utslappsreduktion enligt
bilindex”. Riksrevisionen hamnar omkring 3 kr/kg CO, for etanol och biodiesel
(FAME).

Om man skulle kunna satta skattebefrielsen s att den exakt motsvarar
merkostnaden for biodrivmedel, skulle Riksrevisionens satt att rédkna (dvs. kostnad
=skattebortfallet) blir mer eller mindre samma som det sattet vi anvander hér (dvs.
kostnad = skillnad i produktpriser). Detta har dock inte varit fallet, utan
skattebefrielsens storlek har tidvis varit storre &n produktprisdifferensen, vilket
framgar av Energimyndighetens évervakningsrapporter 2010-2014. Darmed ar det
inte ovantat att Riksrevisionens kostnadsuppskattning ligger nagot hogre an den vi
redovisar ovan.

Som jamforelse till de siffror som namns ovan uppgar koldioxidskatten for
narvarande till 1,08 kronor per kg CO,. | jAmforelse kan inférande av drivmedel ses
som en relativt dyr atgard for att minska utslappen av vaxthusgaser. Denna slutsats
drog &ven Riksrevisionen i sin analys.
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Tabell 6. Kostnad per kilo minskning av koldioxidutslapp 2009, kr/kg, med
olika utgangspunkter vad galler biodrivmedels utslapp. Kalla Riksrevisionen,.

Bipdrivmedal Utslippsreduktion  Koddioxidneutral Motsvarar prr,w:is
enligt billndex' El:kray

Bindiese| 3,07 1,7 4,08

Etanal totalt 3,06 2,34 5,71

Etanal till liginklandning 3.19

Etanal till EBg 2,88

Killa: Riksrevisiomens egng erdkningar

1. Bertkringen ow wislfgpsredurtioner bygger pd det underlag ooh de uesidppsidnden som
artinds | Trafikwerkets index Sver e tilars klimotpdeeckon & 2000

Vilken roll spelar styrmedelsvalet?

Skillnaden mellan att 6ka andelen férnybar energi genom skattesubventioner eller
genom kvotplikt spelar i sig ganska liten roll fér den totala kostnadsbilden. Det &r i
grunden skillnaden i produktionskostnad som utgdr merkostnaden fér samhallet.

Daremot spelar valet av styrmedel roll for vem som stér for kostnaderna. En
subventionering av férnybar energi leder till att kostnaderna hamnar hos staten. Om
man istéllet infér kvotplikt hamnar storre del av kostnaden hos
drivmedelsleverantorer, vilket i slutindan innebar hogre kostnad for konsumenten.
Motsvarande argument géller &ven pa fordonssidan, dvs. ett styrmedel som innebar
en subvention for konsumenten att vélja fordon som kan kdras pa biodrivmedel
och/eller el innebaér att staten star for en storre del av kostnaden medan ett
styrmedel som t.ex. gramkravet eller ett kostnadsneutralt Bonus-Malussystem
fordelar ut kostnaderna pa slutkonsumenter. Den totala kostnaden med att 6ka
andelen biodrivmedel och el & dock ungefar den samma.

Rent principiellt ar dock kvotplikt ett mer effektivt styrmedel p& sa satt att man inte
riskerar att 6verkompensera biodrivmedel. Enligt Energimyndighetens
Overvakningsrapporter har biodrivmedel fran och till 6verkompenserats under de
senaste aren. Kostnaden for skattesubventionen har darmed varit for hog, dvs. de 3
kr/CO2 som Riksrevisionen kommer fram till &r sannolikt en fér hog kostnad for
staten (for laginblandning). Ett kvotpliktsystem har ur ett
kostnadseffektivitetsperspektiv fordelen att sddan dverkompensation inte
forekommer.

En annan aspekt &r att drivmedelspriserna blir hégre vid anvandning av kvotplikt
jamfért med vid subvention. En 6kad kostnad foér konsumenten bor reducera
trafikarbetet, vilket i sin tur leder till ytterligare minskade utslapp (utéver den CO,-
minskning som kommer av en stérre andel fornybar energi), minskad belastning pa
infrastuktur etc. Samtidigt innebar hogre kostnader for drivmedel att leda till
tillganglighetsforsamringar (se nastféljande avsnitt).

Kapitlets slutsatser

For att 6ka andelen férnybar energi i transportsektorn kan man utnyttja styrmedel
riktade mot att 6ka produktionen av férnybar energi och/eller styrmedel som ar
riktade mot att 6ka férsaljningen av férnybar energi. Styrmedel som okar
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produktionen berors inte narmare i denna rapport, dels for att FoU-stod &r svara att
utvardera och dels fér manga andra typer av produktionsstdd &r svara att infora pa
grund av EU:s regelverk. Vad galler styrmedel som okar forséljningen ar det
framforallt skattenedsattning och kvotplikt som ar de tva huvudsakliga alternativen
(som dock kan behdva kompletteras).

Skillnaden mellan dem ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv ar att en kvotplikt
innebar att kostnaden for att 6ka andelen biodrivmedel dverfors till
marknaden/konsumenterna medan en skattebefrielse innebar att staten tar
kostnaden. Med en kvotplikt férsvinner &ven risken for att staten dverkompenserar,
dvs. betalar for mycket, for att inféra biodrivmedel. Daremot blir kostnaden for
samhallet osaker, dvs. det ar svart att pa forhand bedéma vad en viss kvotniva
kommer att innebéara i 6kade kostnader for samhéllet.

WSP:s berékningar uppskattar kostnaden for att 6ka andelen férnybar energi i
transportsektorn (oavsett skattebefrielse eller kvotplikt) till mellan 2,0 och 3,5 kr/kg
CO,-reduktion for dagens befintliga drivmedel och el (inklusive uppskattad
merkostnad for fordon). Aven vissa nya tekniker/drivmedel kan, nar de &r
kommersiella, komma att hamna inom detta intervall. Det bér noteras att denna typ
av beréakningar baseras pa flera olika antaganden som i sig ar osékra samt att
antagande om CO,-reduktionen jamfort med det fossila alternativet far avgérande
betydelse for slutresultatet.

Efterfradgan pa transporter (och darmed transportinfrastruktur) kommer att bero pa
vilka styrmedel man kommer att anvéanda, och vilka marginalkostnader det kommer
att ge upphov till fér konsumenterna. Om merkostnaden for férnybara drivmedel
laggs pa konsumenterna (t.ex. genom kvotplikt) kommer drivmedel generellt bli
dyrare och det bor leda till en minskning av trafikarbetet jamfért med en situation dar
man inte 6kar andelen fornybart (eller subventionerar). Daremot innebar tkad eldrift
att kostnaden for drivmedel minskar, vilket kan leda till 6kat trafikarbete.

49 (65)



6. ATGARDER FOR ETT
TRANSPORTEFFEKTIVT SAMHALLE

/:km

Inledning

Manga hyser nog férhoppningar om att "tekniken” skall "fixa” transporternas
miljéproblem, och férvantar sig att villkoren i transportsystemet darmed skulle kunna
forbli opaverkade ur ett anvandarperspektiv efter denna omstallning.

Analyser och bedomningar fran manga olika hall tycks dock samstammigt komma
till slutsatsen att om ambitiosa tidsatta mal for transportsystemets koldioxidutslapp
alls kommer att nas, sa kommer detta inte bara att ske genom isolerade "tekniska”
atgarder (som forandrar utslappen per fordonskilometer). Omstallningen kommer
ocksa att omfatta sjalva transportmonstren: hur mycket transportarbete som utfors
totalt, och hur det fordelas pa trafikarbete med olika fordonsslag.

Denna 6vergripande slutsats har man kommit till bade i Sverige (Akerman (2011),
(Utredningen om fossilfri fordonstrafik, 2013) och i bredare europiska sammanhang
( (EU-kommissionen, 2011), (Skinner, van Essen, & Smokers, 2010)).

Motiven till denna gemensamma slutsats ar flera, och varierar ndgot mellan olika
analyser. De kan sammanfattas under rubrikerna vi hinner inte, det réacker inte och
vi vill annat.

Vi hinner inte Innovationsprocesser tar tid, och tekniker som befinner sig pa
forsoksstadiet nu, kommer inte att nd marknaden forran om ett antal ar. Nar det
géller tekniska forandringar som kraver en férandrad fordonsflotta, gér man
dessutom bedémningar utifran vilken omsattningstakt i flottan som &r uppnaelig,
vilket satter granser for hur stor del av flottan som kan vara "omstalld”, vid en viss
tidpunkt efter det att ny teknologi introducerats. Dessa tekniska begransningar
satter granser for hur stora minskningar i CO, som man kan vanta sig uppna med
’ny” teknik vid en viss tidpunkt i framtiden (till exempel 2030 eller 2050).

Det racker inte Ofta hanvisas till olika typer av fysiska granser for vilka volymer
biobransle som kan produceras hallbart, och hur stor del av dessa som kan stéllas
till transportsektorns forfogande. Saddana granser antas i huvudsak stabila 6ver tid
och begransar hur mycket fossilfri energi som éverhuvudtaget kan utnyttjas uthalligt.

Vi vill annat Inom ramen f6r den bredare diskussionen om hallbarhet som ett system
av flera mal som skall uppnas samtidigt ar det naturligt att soka efter atgarder som
bidrar till maluppfyllelse i flera olika avseenden. Ofta framhalls darfor att minskad
motorfordonstrafik, sarskilt i urbana miljoer, kan bidra till manga efterstravade
kvaliteter, utéver minskade koldioxidutslapp: Minskat buller, battre trafiksakerhet,
béttre luftkvalitet. Dessa sido-vinster, tillsammans med de reducerade
koldioxidutslappen, ger enligt dessa analyser ett samlat motiv till varfor biltrafikens
omfattning "bor” — alternativt "behdver” — minskas i framtidsscenarior som
representerar en hallbar framtid.
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Sambanden ar komplexa och tvingar varje analys att gora forenklande
avgransningar och antaganden. Resonemangen ovan &r darfér inte oantastliga.
Utifran ett samhallsekonomiskt kostnadseffektivitetsperspektiv kan var och en av de
axiomatiska utgangspunkterna ovan ifrdgasattas pa till exempel foljande séatt:

¢ Vilken biobranslepotential som kommer att finnas tillganglig, och hur stor
del av den som bor tilldelas transportsektorn beror pa vilka priser som
transportsektorn ar beredd att betala, jamfért med vilken betalningsvilja som
finns i andra sektorer. Det ar ingen fix ingenjérsmassigt given parameter.

e Vilken omsattningshastighet hos fordonsflottan som vi skall férvanta oss
beror pa vilka priser och villkor som marknaden och samhallet definierar for
forsta- och andrahandsbilmarknaderna. Inte heller detta ar "givet” och stabilt
Over tid.

e Nar man fokuserar pa att finna no-regret I6sningar som bidrar positivt till
manga samhallsmal samtidigt, kan detta leda till suboptimering och onédigt
hoga kostnader for den samlade maluppfyllelsen, jamfort med om man
hade valt den basta séar-I6sningen for varje mal for sig.

Med tanke pa hur samstammiga analysresultaten &r, oavsett skillnader nar det
galler detaljerade antaganden och utgangspunkter, finns det dock, trots
ovanstaende grundlaggande invandningar, anledning att tro pa den 6vergripande
bilden: om transportsektorn skall kunna uppfylla hogt satta mal inom klimatomradet,
kommer det att f& konsekvenser for det totala antalet fordonskilometer som utfors,
och hur det fordelar sig mellan olika typer av fordon.

Samtidigt uttrycker ménga en oro 6ver de negativa effekter som forvantas, om
denna minskning av biltrafikarbetet sker till priset av en minskad tillganglighet eller
rorlighet. | samband med publiceringen av EUs vitbok 2011 uttryckte
transportkommissionar Siim Kallas denna oro pa féljande satt "Curbing mobility is
not an option; neither is business as usual”.

Nar man som Kallas havdar att negativa effekter for tillganglighet och rorlighet
maste undvikas till varje pris, kan det delvis kopplas till det begrepp spatial equity
som myntats av de franska forskarna Raux & Souche (2000) och de konsekvenser
som deras teori ger nar det galler vilka policies som det ar majligt att fa
allménhetens acceptans for.

Raux och Souche havdar att allmanheten kommer att ha svart att acceptera varje
begransning av den rumsliga “rorelsefrineten” for enskilda individer, jamfért med
vad som erbjuds i status quo. S&dana inskrankningar kommer att uppfattas som i
grunden orattvisa, oavsett hur stor rorligheten ar i utgangslaget, och oavsett hur
ojamnt den eventuellt &r foérdelad. Raux och Souches argumenterar for att den
rumsliga réckvidd som erbjuds enskilda individer i dag, anses vara en rattighet som
man har svart att accepterar inskrankningar i, p& samma satt som vi uppfattar
konfiskering av privat egendom som ett mycket kraftigt, och sa gott som
oacceptabelt, intrdng i den personliga friheten.

Nar man kombinerar standpunkterna
o “fordonskilometer med bil maste minska — annars kan inte malen nas”
¢ tillgangligheten far inte minska — for det vore orattvist och oacceptabelt”

hamnar man automatiskt i slutsatsen att biltrafikanterna méste lockas éver till andra
transportmedel genom erbjudanden, som &r sd generdsa att de inte upplever nagon
minskning av den samlade tillgangligheten.
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Nar man anlagger att samhallsekonomiskt perspektiv, daremot, &r det inte den
individuellt upplevda uppoffringen som star i fokus. | den analysen kan hur stora
individuella férsdmringar som helst vara acceptabla om de kompenseras av
nyttovinster fér ndgon annan.

Att vélja strategier dér tillgangligheten inte far minskas kan bli mycket kostsamt ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv, eftersom det kravs stora forbattringar av
tillgangligheten. Fér manga transporter ar bil ett 6verlagset transportalternativ for
den enskilda trafikanten/transportoren, som det ar svart for andra transportalternativ
att konkurrera med.

Utgangspunkter i detta avsnitt

| det har kapitlet fokuserar vi pa kubens tredje dimension: Det totala antalet
fordonskilometer (med olika typer av fordon).

Avsnittet diskuterar bade sadana atgarder och styrmedel som ar direkt inriktade pa
att minska biltrafikarbetet, och mer generella styrmedel och atgarder som far en
avsevard inverkan pa biltrafikarbetets omfattning.

Utgangspunkten &r att beskriva och illustrera de samhallsekonomiska uppoffringar
("atgardskostnader”) som kan vara férknippade med olika typer av sddana atgarder.
Vi fokuserar da sarskilt pa de tillganglighetseffekter som atgarderna ger upphov till
for de potentiella trafikanterna. Dessa tillganglighetseffekter speglas i de effekter
atgarderna har for det sa kallade konsumentoverskottet. Effekten pa
konsumentdverskottet representerar nyttoférandringen vid en anpassning till nya
forhallanden.

Ett sarskilt problem for analysen &r att biltrafik ar forknippat med manga andra typer
av (externa) effekter &n just minskade koldioxidutslapp. Atgérder som minskar
biltrafiken minskar omfattningen pa de negativa sidoeffekterna. | en fullstéandig
samhallsekonomisk kalkyl skall ocksé denna minskning inga. Det handlar d& om en
pluspost som minskar den samhallsekonomiska uppoffring som kravs for att erhalla
minskade CO,-utsléapp. Om de andra externa effekterna redan ar internaliserade i
trafikanternas anpassningsbeslut, (till exempel genom att den ingar i korkostnaden
som minskar) uppstar daremot inte ndgon sadan extra pluspost.

| vara analyser har vi inte haft utrymme att gora nagra sarskilda berakningar av
andra externa effekter och hur de bidrar till att sénka den samhéllsekonomiska
atgardskostnaden for atgarder som gor att trafikarbetet minskar.

Vi har hanterat problemet med de potentiella externa effekterna pa tva olika satt: |
vissa fall har vi antagit att ovriga externa effekter redan ar fullt internaliserade i
trafikanternas anpassningsbeslut. Sa har vi gjort i var 6versiktliga analys av de
samhallsekonomiska kostnaderna for generella tillganglighetspéverkande atgarder i
biltrafiken (Avsnitten: Atgarder som héjer kostnaden for att kéra bil, Atgarder som
minskar framkomlighet for biltrafik). | andra fall har vi antagit att alla vésentliga
externa effekter hanterats i de samhéllsekonomiska kalkyler som genomférts som
en del av planeringsprocessen, och som vi lutar oss mot néar vi berdknar
&tgardskostnaden (Avsnittet: Atgarder som hojer attraktiviteten hos
fardmedelsalternativen)
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Atgarder som hojer kostnaden for att kora bil

Atgarder som minskar transportefterfrdgan omfattar styrmedel som hojer den
monetara kostnaden for att kora bil. Det kan exempelvis handla om héjd skatt pa
drivmedel eller att kilometeravgifter inférs. For att styrningen ska vara
kostnadseffektiv i forhallande till klimatmalet ska alla m6ta samma kostnad for
koldioxidutslapp. Koldioxidskatten pa bensin och diesel kan sagas uppfylla detta
genom att de fossila drivmedlens kolinnehall beskattas i forhallande till den
generella koldioxidskatten.

Som vi diskuterat i avsnittet 1. Overgripande om styrmedelsanalys ger en generell
koldioxidskatt i teorin mojligheter till en mycket flexibel anpassning. | realiteten finns
det dock troskeleffekter.som gor att styrmedlet, atminstone pa kort sikt, framst
kommer att paverka hur mycket folk véljer att utnyttja de fordon de har. Analyser av
de langsiktiga sambanden mellan drivmedelspriser och trafikarbete visar att
trafikarbetet aven pa lang sikt begransas av hdga drivmedelspriser.

Den anpassning som sker visar att ur det individuella subjektiva perspektivet har
mobiliteten inte ett oandligt varde, eftersom man &ar beredd att avsta fran vissa delar
av sin rorlighet for att kunna bibehalla stérre delar av sin 6vriga konsumtion nar
transportkostnaderna okar.

Analyser av sambandet mellan priset pa drivmedel och antal korda kilometer visar
alltsa att korstrackan minskar nar priset gar upp. Nyligen genomférda analyser pa
svenska tidsserier visar att pa kort sikt ger en prisokning pa 1 procent av
bensinpriset en reduktion av antalet kérda kilometer med 0,3 procent som ett
genomsnitt for riket i helhet (Bastian & Borjesson, 2015). | storstadderna minskar
kilometrarna med 0,45 procent vid samma prisokning. Dessa samband ger underlag
for att berakna den samhallsekonomiska atgardskostnaden fér minskade
koldioxidutslapp néar kostnaden for att kéra bil 6kar genom att drivmedelspriset hojs.

Uppskattning av samhallsekonomisk atgardskostnad

Foljande berakning utgar fran en hypotetisk atgard dar malet ar att reducera antalet
korda kilometer med 10 procent. Utgangspunkten ar de 8 500 fordonskilometer som
ar ett genomsnitt per ar och vuxen i Sverige (vuxen definieras har som befolkningen
18-84 ar). For att astadkomma en reduktion med 10 procent, det vill sdga 850
kilometer per vuxen, behover priset pa drivmedel enligt resultaten i den tidigare
namnda studien héjas med 33 procentlo. Det kan till exempel ske genom en hojd
koldioxidskatt. Figuren nedan visar berékningen for bensin. Det ursprungliga priset
pa 13,6 kronor per liter baseras pa bensinpriset under de forsta nio manaderna
under 2015."*

19 om vi antar att den beraknade elasticiteten kan antas konstant dven for denna icke-
marginella férandring
1 SpBI - Svenska petroleum och biodrivmedelsinstitutet
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Figur 11. Okat bensinpris som &tgard for att hoja kostnaden for att kéra bil
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Efterfragekurvan i figuren uttrycker priméart sambandet mellan priset pa bensin och
den kopta volymen i liter, under antagandet att bensinatgangen (I/fkm) &r konstant.
Transportefterfrdgan per vuxen och ar kan under det antagandet uttryckas pa flera
satt: antingen i liter bensin, i antalet kilometer eller som koldioxidutslapp, vilka alla
indikeras i figuren. En hojning av bensinkostnaden med 33 procent innebér att
bensinpriset stiger fran 13,6 till 18,1 kronor, vilket ger en reduktion med 850
kilometer. Denna reduktion av kérda kilometer innebar i sin tur att
koldioxidutslappen minskar med 191 kilo per vuxen och ar.

Prishojningen innebar alltsd att individerna anpassar sin bilkérning. Anpassningen
sker, dels genom att resor som varderas lagt antingen inte genomfors alls, eller
genomférs med nagot annat fardmedel, dels genom att individerna véljer att
genomfdra de resor med bil som upplevs som viktiga och ar darfor beredda att
betala den hogre kostnaden. Dessa anpassningar innebar uppoffringar for
individerna. Anledningen till att vi i samhéallsekonomisk terminologi anser att
foérandringen innebar en uppoffring ar att det utan hdjningen av priset inte skulle ha
skett anpassningar.

For de fordonskilometer som fortsétter att kdras betalar individerna ett hogre pris
(skatten). Denna uppoffring motsvarar yta A i figuren ovan. Den totala
skattedkningen berdknas genom att multiplicera prisokningen pé 4,5 kronor med
den nya, lagre bensinforbrukningen pa 627 liter (4,5*627=2 821,5 kronor). Denna
summa innebar en 6kad uppoffring for de berdrda individerna, men motsvarar ingen
kostnad fér samhéllet som helhet, eftersom skatten aterfors till staten'?.

Uppoffringen for de bilresor (fordonskilometer) som inte blir av ar avtagande: Nagra
individer upplever att férandringen innebér en uppoffring som &ar néstan lika stor
som det skulle varit att stanna kvar och betala. Andra individer &ndrar med latthet

12 Vi bortser har fran den eventuella samhallsférlust som kan uppsta darfor att det finns en
administrativ kostnad férknippad med att anvanda intakterna sa att den genererar en nytta
som fullt ut motsvarar vardet av den insamlade skatten.
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sitt beteende och upplever nastan ingen uppoffring alls av den féréandrade
situationen. Den totala uppoffringen beréknas som ytan av triangeln B i figuren
(4,5*70*4=157,5). Denna uppoffring aterfors ingenstans, utan innebéar en
samhallsekonomisk uppoffring aven totalt sett. Under forutséattning att skatten pa
drivmedel hgjs i en situation dar vi i utgdngslaget har full internalisering motsvaras
den samlade samhallsekonomiska nettokostnaden allts& av yta B*.

Atgardskostnaden fér att marginellt reducera antalet kérda kilometer genom att hoja
kostnaden for att kora bil, beraknad p& detta satt, blir 0,83 kronor per kilo koldioxid
vilket har berdknats genom att dividera yta B med inbesparade kilo koldioxid.

Om samma berakning gors som ovan, fast for storstadsomradena®®, blir
atgardskostnaden 0,55 kronor per kilo koldioxid. Denna lagre atgardskostnad
forklaras av att storstadsbor har lagre anpassningskostnader, rimligen bidrar hér det
faktum att det &r enklare att flytta dver bilresor till alternativa fardmedel, eller hitta
alternativa malpunkter som genererar nastan lika mycket nytta pa narmare hall, i en
mer tatbyggd region. Detta visar ocksa pa att branslepriselasticiteten inte &r en for
all framtid given konstant. Om transportsystemet andras sa att tillgangligheten med
andra fardmedel forbattras, kan det krdvas mindre starka styrmedel for att
ytterligare minska bilanvandningen.

Slutsats

Berakningsexemplen ovan illustrerar att en atgard som forsamrar tillgangligheten for
trafikanterna inte behover vara extremt "dyra” i samhallsekonomisk mening, trots att
de normalt uppfattas som impopuléra och svara att f& acceptans for.

Aven om biltrafikens (6vriga) externa kostnader skulle vara fullt internaliserade i
utgangslaget kan den marginella atgardskostnaden for ytterligare sankning av
koldioxidutslappen, genom en begréansning av trafikarbetet, hallas under 1 krona per
kilo CO; enligt var uppskattning. Forutsattningen ar da att
tillganglighetsférsamringen implementeras i form av en hojd skatt, dar intakterna
kan atervinnas for effektiv anvandning till andra nyttiga samhalleliga &ndamal.

Den beraknade atgardskostnaden blir darmed i nivd med de atgardskostnader som
uppskattats i tidigare avsnitt for att genomfora atgarder som minskar
koldioxidutslappen pé andra satt: genom energieffektivisering, och minskad
fossilandel av energin.

Man maste dock halla i minnet den begransning som ligger i att analysen
genomforts for marginella férandringar, och i ett kortsiktigt perspektiv. Att fullt ut
satsa pa att minska trafikarbetet istéllet for att genomfora andra atgarder som
andrar koldioxidutslappen_skulle naturligtvis i langa loppet leda till mycket hoga
kostnader. Det galler sarskilt om man foresatt sig att uppna vissa hogt satta mal for
den totala reduktionen. Att trycka undan de sista fordonskilometrarna innebér
betydligt stérre uppoffring, an att trycka undan den trafik som trafikanterna sjélva
upplever som mest undganglig. Samtidigt minskar CO,-vinsten av en sadan

13 Om det &terstar icke internaliserade samhallsekonomiska marginalkostnader, behéver
effekten av internaliseringen beaktas och skulle i sa fall ge en mindre samhéllsekonomisk
kostnad &n yta B.

Héar sammanfaller definitionen av storstad med Bastian och Bérjesson (2015) vars
definition omfattar Stockholms lan exklusive Solna kommun och Géteborg samt Mdlndal.
Malmo och Solna har uteslutits ur storstadsdefinitionen pa grund av att kommunerna har en
oproportionerligt hog andel registrerade formansbilar.
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undantrangning med tiden, om utslappen per fordonskilometer successivt minskar
genom teknisk utveckling.

Atgarder som minskar framkomlighet for biltrafik

Om man vill minska biltrafikens omfattning ligger det néra till hands att géra
bilresandet mindre attraktivt, genom att 6ka den uppoffring resan innebar fér
trafikanterna. | foregdende avsnitt har vi diskuterat vilka samhallsekonomiska
konsekvenser det far om den forsamringen gérs genom att man infor en (extra)
skatt som belastar kdrkostanden. Ett annat alternativ ar att i stéllet sénka biltrafikens
framkomlighet, och darigenom ¢ka den restid som kravs for att genomféra resan.
En sadan forsamring 6kar den samlade resuppoffringen (aven kallad generaliserad
reskostnad), liksom den tidigare diskuterade skattehdjningen gjorde.

Forsamrad framkomlighet med bil ar ocksa ett styrmedel som ingar i Trafikverkets
klimatscenario. En nyligen genomférd analys av Klimatscenariots effekter som WSP
genomfdrt med prognosverktyget Sampers (WSP, 2015) visade att en generell
sankning av hastighetsgransen med 10 km/h pa alla vagar utanfor tatort
(glesbygdskommunerna undantagna) skulle kunna leda till att trafikarbetet med
personbil i landet minskade med knappt 3 procent.

Det framgar av presentationen i Trafikverkets klimatscenario att
hastighetssankningarna generellt &r tdnkta att ha dubbel funktion — dels att minska
attraktiviteten hos bilalternativet, dels att samtidigt erbjuda battre majligheter for
alternativa fardmedel, genom forbattrad trafiksdkerhet, minskat buller,
omlokalisering av vagutrymme etcetera. Sddana externa sidoeffekter ingar dock inte
i var schematiska analys nedan, utan den nuvarande hastighetspolicyn och de
nuvarande transportkostnaderna antas har vara "optimala” utifrin en avvagning
med hansyn till framkomlighet, trafiksdkerhet och andra effekter.

Uppskattning av samhallsekonomisk atgardskostnad

For individen innebér sankt hastighet att det tar langre tid att genomféra resor med
bil. Den langre tidsatgdngen multiplicerat med tidsvarderingen innebar att
férandringen uttrycks som 6kad generaliserad kostnad (GK), se figur nedan.
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Figur 12. Minskad framkomlighet for biltrafik

GK

GK; = 13,6 + dagens restidsuppoffring + restidsuppoffring motsvarande prisékning

GKy = 13,6 + dagens restidsuppoffring

Transportefterfragan
per vuxen

7650 km 8500 km
627 liter 697 liter
1722 kgCO, 1913 kgCO,

Samma samband mellan som i figuren i foregaende avsnitt kan anvandas for att
harleda atgardskostnaden for minskad framkomlighet for bil. Utgangspunkten ar
densamma som ovan: att antalet bilkilometer ska minska med 10 procent, det vill
séga med 850 bilkilometer per vuxen och &r. Atgarder som innebar langre bilrestid
kommer att féra med sig anpassningar. Resor som individen varderar hogt gors
aven fortsattningsvis med bil, medan resor som har ett lagre varde for individen
flyttar over till annat fardsatt, flyttas till en annan malpunkt, eller sa blir de inte av.

For individerna innebéar uppoffringen en kostnad (monetar uppoffring) som
motsvarar yta A plus yta B precis som i det tidigare rakneexemplet. Skillnaden ar
dock att det i det har fallet inte sker nagon aterféring till samhallet genom en
skattebetalning. Den samhéllsekonomiska nettokostnaden &r darfér hela ytan A+B.
Ur samhallsekonomiskt perspektiv blir atgardskostnaden i det har fallet darfor
betydligt hdgre. Under forutsattning att samma siffor anvénds som tidigare och att
alla samhallsekonomiska marginalkostnader &r internaliserade, ger rakneexemplet
har en atgardskostnad pé 15,7 kronor per kilo koldioxid.

Slutsats

Illustrationen visar att om man anvander sankta hastighetsgranser som ett
styrmedel for att begransa biltrafikarbetet blir den samhallsekonomiska
atgardskostnaden mer an tio ganger hogre an de atgardskostnader som
berdknades for den alternativa strategi dar man istallet anvander ett ekonomiskt
styrmedel for att uppna samma effekt.

Jamférelsen kan majligen kritiseras for att inte vara helt rattvis. Den forutsatter ju att
den ekonomiska uppoffring som de kvarvarande bilisterna drabbas av tas till vara
pa ett nyttigt satt i form av en skatteintakt. (Om skattepengarna skulle slésas bort
eller brannas upp blir kalkylutfallet ett annat). Samtidigt antar vi i berdkningarna att
den konkurrerande hastighetssankningen daremot inte ger nagra nya méjligheter,
eller 6kad nytta, alls utdver den direkta effekten pa koldioxidutslappen, och de
indirekta effekterna av trafikminskningen. | en mer fullstdndig analys skulle
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hastighetssankningens positiva sidoeffekter (minskat buller, 6kad trafiksékerhet,
forbattrad framkomlighet for korsande trafik osv) ingd som externa effekter.

Resultatet av en sadan fullstéandig analys skulle skilja sig fran fall till fall, beroende
pa vilka sidoeffekter som kan komma att genereras utifran lokala omsténdigheter. |
grunden handlar det d& inte heller langre om en analys av hastighetssankningen ur
ett styrmedelsperspektiv. Istéllet dvergar fragan till att snarare handla om en samlad
analys av hastighetssankningens alla effekter, och atgardens samhallsekonomiska
I6nsamhet totalt sett baserad pa denna samlade effektbild.

Atgarder som hojer attraktiviteten hos
fardmedelsalternativen

Nar tillgangligheten forbattras och resalternativ'® blir forknippade med lagre
uppoffring, kommer det att leda till att dessa resalternativ utnyttjas i storre grad.
Samtidigt konkurrerar olika resalternativ med varandra, och utnyttjandet av de
konkurrerande alternativ som inte forbattrats kommer att minska. Nar man genomfor
forbattringar av villkoren for resor med gang, cykel och kollektivtrafik kan man darfor
rakna med att biltrafikarbetet minskar i viss utstrdckning. Detta ar bakgrunden till att
atgarder som “forbattrad kollektivtrafik” och "utformning av trafiksystemet pa gang-
och cykeltrafikens villkor” aterfinns bland styrmedlen i Trafikverkets klimatscenario.

Man kan ifrdgasatta om det alls ar rimligt att analysera specifika insatser i
kollektivtrafik- eller GC-systemen ur ett styrmedelsperspektiv. De priméra och
dominerande effekterna av sddana atgarder handlar i normalfallet om att
fardmedlets befintliga resenérer erbjuds forbattrad tillganglighet. Atgéardernas
faktiska betydelse for biltrafikens omfattning ar ofta ganska liten. Att under dessa
forutsattningar genomfora en analys dar stralkastarljuset riktas mot atgardens
begransade sidoeffekter kan synas markligt.

Samtidigt motiveras 6nskemal om forbattrad kollektivtrafik i den allmanna debatten
ofta med hanvisning till behovet av att "biltrafiken maste minska”. Det forefaller
alltsd som om atminstone dessa debattorer anser att det ar rimligt att betrakta
kollektivtrafiksatsningar som styrmedel for att uppna minskad biltrafik.

En illustration av att &ven relativt omfattande satsningar pa kollektivtrafik ger
mattliga effekter for biltrafikens omfattning, &r den sammanstéllning av
analysresultat frdn den samlade nationella planen 2014-2025 som presenteras i
Tabell 7. Alla de analyserade jarnvagsatgarder som ingér i planen ger sammantaget
inte mer &n en dryg procents minskning av trafikens samlade koldioxidutslapp.
Detta ska stéllas i relation till att den samlade investeringskostnaden for de
namngivna objekten i den nationella planen 2014-2025 uppgar till ca 325 miljarder
kronor, varav ca 170 miljarder kronor for jarnvagsobjekt. De beloppen inkluderar
kostnader som tidsmassigt ligger utanfor perioden och kostnader som belastar olika
typer av sam- och medfinansiering, trangselskatter och avgifter.

| en analys av kollektivtrafiksatsningar ur ett styrmedelsperspektiv vore det alltsa
orimligt att bortse fran de andra konsekvenser som utgor lejonparten av effekterna,
och som normalt ar huvudskalet till varfér satsningarna alls gors: till exempel direkta
tillganglighetsékningar for befintliga resenarer.

!> Med resalternativ avses har bade alternativa fardmedel, alternativa ruttval och
resor till andra malpunkter
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| vara illustrationer nedan har vi tagit sadan hansyn genom att basera den
beraknade atgardskostnaden pa atgardens beréaknade samlade
samhallsekonomiska resultat (efter avdrag fér den del av resultatet som hanfor sig
till sjélva koldioxidbesparingen).

Tabell 7 Analys av de samlade effekterna av nationell plan 2014-2025

Totala utsldpp fran inrikes transporter 2012
(kélla NV Kélla: Preliminédrt underlag till Sveriges klimatrapportering till UNFCCC
2014 publicerat 16 oktober 2013.)

Cirka 20 000 kiloton CO2/ar
Fordandring av CO2 till foljd av investeringar i ny infrastruktur:
(berdknade objekt, dvs. huvuddelen av projekten som byggstartas under planperioden)

Typ av objekt Forandring

' Vagobjekt nationell plan + 76 kiloton CO2/ar |
Jarnvigsobjekt nationell plan - 234 kiloton CO2/ar
Vagobjekt [@nsplaner + 5 kiloton per ar

Kalla: (Trafikverket, 2014)

Beréknad samhallsekonomisk atgardskostnad

| detta avsnitt illustrerar vi atgardskostnader med ett urval av de jarnvagsatgarder
som ingar i den nu gallande nationella planen. Dessa atgarder har typiskt initierats
och prioriterats in i planen av andra skal &n de koldioxidbesparingar de genererar.
Har analyseras de dock som om de vore styrmedel, och hade vidtagits i syfte att
minska de samlade koldioxidutslappen.

Vissa av atgarderna ar samhallsekonomiskt lonsamma (aven utan hansyn till de
koldioxidbesparingar som goérs). Ur det styrmedelsperspektiv som vi anlagger har,
kan vi alltsd saga att de koldioxidvinster som gors, har erhdllits till en negativ
atgardskostnad. (Negativa atgardskostnader ar inte ovanliga aven i andra analyser
av klimatatgarder, se till exempel Figur 1 pa sidan 14 dar manga atgarder till vanster
i diagrammet hamnar i den kategorin.)

Nar atgarderna ar samhallsekonomiskt [onsamma, aven utan hansyn till
koldioxidminskningen, &r de naturligtvis mycket kostnadseffektiva ocks& som ett
"styrmedel” fér minskade utslapp, &ven om det inte &r atgardens primara syfte. A
andra sidan kan jarnvagsatgarder som inte ar samhallsekonomiskt Ionsamma,
naturligtvis bli mycket kostsamma betraktade som ett styrmedel for att astadkomma
minskade koldioxidutslapp.

Figur 13 visar ett brett spann pa atgardskostnader. Den nationella planen innehaller
bade jarnvagssatsningar som (om de tolkas som styrmedel) ar mycket
samhallsekonomiskt kostnadseffektiva, och sddana som (tolkade ur samma
begransade perspektiv) innebar extremt hoga atgardskostnader i jamforelse med de
effekter som uppnas.

Figuren visar alltsa framforallt att det omajligt kan finnas nagot generellt svar pa
frdgan om huruvida jarnvagsinvesteringar kan anses vara kostnadseffektiva
styrmedel mot minskade koldioxidutslapp. For de har analyserade atgarderna
indikerar analysen att jarnvagsinvesteringarna faller i tva olika kategorier:
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e Endera ar investeringen samhallsekonomiskt [dnsam, aven utan hansyn till
koldioxidminskningen. | de fallen ror det sig alltsd om en negativ
atgardskostnad, och atgarderna ar mycket 6nskvarda aven ur ett
styrmedelsperspektiv

e Eller ar investeringen samhallsekonomiskt oldnsam med dagens
férutsattningar. | de fallen blir investeringen, betraktad som ett styrmedel for
minskade koldioxidutslapp, i de fall som analyserats har,mycket dyr i
jamforelse med andra atgarder som analyserats i denna rapport.

Figur 13 "Atgardskostnad" per kg CO2 fo6r ndgra analyserade
jarnvéagsinvesteringar ur nationella planen, om de betraktas som styrmedel
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Motsvarande resonemang som det ovan kan foras om till exempel satsningar pa
forbattrad cykelinfrastruktur.

Atgarder som forbattrar for cykeltrafiken &r ofta samhallsekonomiskt [bnsamma
(Borjesson M. E., 2012), framst darfor att investeringarna ar relativt billiga. Sadana
satsningar ger en negativ atgardskostnad for att minska koldioxidutslappen och ar
darmed kostnadseffektiva "styrmedel” om man valjer att betrakta dem sa.

De cykelsatsningar som inte ar samhallsekonomiskt motiverade av andra skal kan
emellertid ocks&, beroende pa forutsattningarna, representera mycket héga
atgardskostnader om de tolkas som ett styrmedel for att uppnd minskade
klimatutslapp. Att soka efter ett generellt svar pa fragan om “det &r kostnadseffektivt
att satsa pé cykel for att minska koldioxidutsldppen” ar darmed meningslost.

Atgarder for transportsnal markanvandning

Manga forfattare har pekat pa de stora mojligheter som finns att reducera
klimatutsl&ppen genom téatare, och mer funktionsblandade bebyggelsestrukturer.

Samhallet har i viss man mdjlighet att styra mot en sadan markanvandning genom
en striktare tillampning av planmonopolet. For att styrningen ska ge de efterstréavade
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strukturerna kravs dock att marknadens aktorer ar beredda att bygga pa de
anvisade platserna.

Att pa detta satt minska koldioxidutslappen genom att minska "behovet” av att resa
ar pa manga satt en lockande strategi. Det ar emellertid mycket svart att Gverblicka
de samhéllsekonomiska konsekvenserna, och darmed i det narmaste omdjligt att
gb6ra en bedémning av styrmedlets kostnadseffektivitet.

Det handlar om att vaga samman bland annat:

e Trafikanternas vardering av en battre tillganglighet (detta kan varderas)

o Den faktiska produktionskostnaden for att exploatera i olika lagen (det &r
ofta dyrare att bygga tétt och centralt, &n glest och perifert &ven om det
ibland kan kompenseras av lagre infrastrukturkostnader)

e Hur boende och andra berdrda varderar lokalisering i olika lagen, utéver de
direkta effekterna pa tillgangligheten (tillgang till grannar och grénytor,
avskildhet kontra folkliv etc...)

e Andra, externa, effekter av olika markanvandningsmonster

| samhaéllsekonomisk analys brukar vi normalt betrakta reglering och styrning som
nagot som kan vara motiverat med hansyn till exempel till externa effekter, men
som oundvikligen innebér en viss uppoffring ur ett avskalat
"konsumentdverskottsperspektiv’.

Markanvandningen ar emellertid reglerad redan idag, och mgjligheten att bygga téatt
begrénsas av flera olika gransvarden. Det &r darfor inte ens mojligt att séga om en
ny markanvandningspolitik, med en tydlig strévan mot 6kad tathet och
funktionsblandade strukturer, skulle innebéara en ékad samhéllsekonomisk kostnad
jamfort med dagens reglering (atgardskostnad >0), eller en minskad
samhallsekonomisk uppoffring (atgardskostnad <0). Det finns darmed inte heller
underlag for att analysera om tatare bebyggelsestrukturer skulle kunna betraktas
som samhallsekonomiskt kostnadseffektiva styrmedel aven i de fall da
atgardskostnaden>0.

Markanvandningspolitiken &r samtidigt ett extremt langsiktigt styrmedel, som inte far
genomslag pa koldioxidutslappen forran langt efter det att beslut fattats. Om det alls
skall komma till anvandning ar det inte magjligt att "avvakta”. Den
samhallsekonomiska analysen av de samlade konsekvenserna maste darfor
ersattas av mer kvalitativa bedomningar av pa annat satt valinformerade politiska
beslutsfattare

Kapitlets slutsatser

| det har kapitlet har analysen berort atgarder och styrmedel som ar inriktade pa att
paverka transportmonster. Bakgrunden &r att analyser och bedomningar fran
manga olika hall implicerar att om ambitidsa tidsatta mal for transportsystemets
koldioxidutslapp alls kommer att nds, sa kommer detta inte bara att ske genom
"tekniska” atgarder. Omstéallningen kommer ocksa att omfatta sjalva
transportmoénstren: hur mycket transportarbete som utférs totalt, och hur det
fordelas pa trafikarbete med olika fordonsslag. De atgardsinriktningar som
analyserats visar att det finns ett stort spann avseende den samhallsekonomiska
kostnaden for att reducera utslapp av koldioxid genom att paverka
transportmonstren.

Berakningsexemplen illustrerar att en atgard som forsamrar tillgangligheten for
trafikanterna inte behdver vara extremt "dyra” i samhallsekonomisk mening, trots att

61 (65)



de normalt uppfattas som impopulara och svara att f4 acceptans for. Medan
ekonomiska styrmedel som pa marginalen hojer kostnaden for biltrafiken innebar en
atgardskostnad pa nagot under 1 krona per kilo koldioxid, skulle sankta
hastighetsgréanser som ett styrmedel for att begransa biltrafikarbetet ge mer an tio
ganger hogre atgardskostnader for att uppna samma effekt.

Atgarder som innebdr att attraktiviteten 6kar for alternativa trafikslag uppfattas
ibland som styrmedel i och med att de lockar éver bilister till mer miljovanliga
trafikslag. Det kan dock ifragasattas om det alls ar rimligt att analysera specifika
insatser i kollektivtrafik- eller cykel-systemen ur ett styrmedelsperspektiv.
Investeringar i jarnvagssystemet och i cykelinfrastruktur baseras pa andra
Overvaganden an reduktion av koldioxidutslapp. En betraktelse av
jarnvagssatsningar som ingdr i den nationella planen visar att om atgarderna ses
som styrmedel for att reducera koldioxid varierar kostnaden dver ett mycket stort
spann.

Manga forfattare har pekat pa de stora majligheter som finns att reducera
klimatutslappen genom tatare, och mer funktionsblandade bebyggelsestrukturer.
Det ar dock inte mojligt att saga om en ny markanvandningspolitik, med en tydlig
strdvan mot 6kad tathet och funktionsblandade strukturer, skulle innebéra en 6kad
samhallsekonomisk kostnad jamfort med dagens reglering (dtgardskostnad >0),
eller en minskad samhallsekonomisk uppoffring (atgardskostnad <0). Analysen av
de samlade konsekvenserna maste darfor ersattas av mer kvalitativa bedémningar
av pa annat satt valinformerade politiska beslutsfattare.
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