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NATURVARDSVERKET RAPPORT 7027
Méjligheter till och konsekvenser av 6kad prissattning av fossila utslapp

Forord

Sveriges langsiktiga klimatmal ar att Sverige inte ska ha nagra nettoutslépp av
vixthusgaser ar 2045, for att dérefter uppna negativa utslépp. Det finns dven
etappmal till ar 2040 och 2030 som séger att utsldppen i den icke handlade sektorn
ska minska med minst 75 procent respektive minst 63 procent jamfort med 1990.
Dessutom finns ett sérskilt etappmaél {for inrikes transporter som innebér en
minskning med minst 70 procent till &r 2030 jamfort med ar 2010. Mélen till &r
2030 nés nistan med beslutade styrmedel — men inte de ldngsiktiga klimatmalen.
Naturvardsverket ska verka for att klimatmélen nas och vid behov foresla atgarder
for miljoarbetets utveckling. Ett sétt att bidra till att klimatmalen nas &r att prissétta
utslapp av viaxthusgaser. Syftet med denna rapport &r att utgora ett
kunskapsunderlag for diskussion kopplat till prisséttning av véixthusgasutslépp fran
transportsektorn och arbetsmaskiner.

Rapporten har forfattats av Eva Lindborg. Med i projektgruppen har Per Andersson
och Martin Boije varit.

Stockholm 17 december 2021

Johan Bogren
Chef Klimatstyrmedelsenheten
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Sammanfattning

Jorden blir allt varmare och det beror pd manskliga aktiviteter. Det finns
internationella mal, savil som inom Europeiska unionen och Sverige for att skydda
klimatet. Varken de internationella, EU:s eller Sveriges mél bedéms nas utan
forstéarkt styrning.

Naturvardsverket ska verka for att de nationella malen nas och vid behov foresla
atgérder for miljoarbetets utveckling. Ett sétt att bidra till att nd malen &r att
prissitta utslapp av viaxthusgaser.

I ekonomiska termer dr utslipp av vixthusgaser en extern effekt. Med det menas att
andra aktorer dn den som sldpper ut viaxthusgaser paverkas. Externa effekter ar ett
sa kallat marknadsmisslyckande, dér en fri marknad inte ger det bésta utfallet for
samhiéllet. Genom styrmedel kan utfallet bli mer samhallsekonomiskt effektivt.
Prisséttning av utslépp &r ett ekonomiskt styrmedel for att internalisera de externa
kostnaderna. Prissittning &r ett teoretiskt effektivt styrmedel och kan ske genom
skatt eller inom ett handelssystem. Externa effekter kan ocksa hanteras genom
administrativa styrmedel, s som reduktionsplikten.

Sveriges och EU:s regelverk for att na klimatmalen

Det finns styrmedel pa bade nationell och EU-niva for att na uppsatta klimatmal.
Europeiska kommissionen har under 2021 tagit fram forslag till nya och
omarbetade regelverk. Dessa ar inte beslutade och kan komma att dndras. Sveriges
mojligheter att styra ar beroende av EU:s regelverk. I Sverige beskattas fossila
drivmedel med koldioxidskatt, energiskatt och moms. Den nuvarande och
foreslagna EU lagstiftningen begrinsar Sveriges mdjlighet att ha olika beskattning
pa utslapp fran fossila och biogena kéllor.

Koldioxidskatt och reduktionsplikt har svart att garantera
maluppfyllelse

Koldioxidskatt ar ett effektivt styrmedel for att nd minskade fossila utslédpp. Det ger
kontroll 6ver kostnaden for att minska utsldppen men i praktiken &r det svart att
utforma en koldioxidskatt for att garantera att klimatmélen nas. Det beror dels pa
osdkerheter kopplat till priselasticiteten, det vill sdga hur efterfragan paverkas av
forandringar i priset, dels pa att grundpriset for fossila drivmedel varierar. Det kan
vara svart att fa langsiktiga styrsignaler genom att ta fram en tidsatt bana for hojd
skatt eftersom det &r osdkert vilken skattenivd som kommer att behdvas.

For att sdkerstilla att en inblandning av férnybara drivmedel kommer till stdnd, nir
en skattedifferentiering mellan fossila och biogena utslépp inte varit mojlig, har
Sverige valt att infora en reduktionsplikt. Inom reduktionsplikten finns en
reduktionsbana fram till ar 2030, vilket ger viss langsiktighet. Reduktionsplikten
skulle kunna ge en effektiv styrning men har liksom koldioxidskatt svéart att
garantera méluppfyllelse. Hog inblandningsnivé av fornybara drivmedel antas leda
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till hogre priser vilket minskar efterfrdgan och utsldppen. For att na utslappsmalen
kan reduktionsplikten behdva kombineras med en skatt.

Ett handelssystem kan garantera maluppfyllelse

Ett handelssystem framstar pd manga sétt som fordelaktigt. Ett handelssystem kan
skapa langsiktig styrning genom att sétta upp regler for hur mycket utsldppen ska
minska for att né etappmélen och det ldngsiktiga klimatmaélet. Det ger mdjlighet att
garantera maluppfyllelse. Daremot finns en principiell osdkerhet 1 hur hdga
kostnaderna for utslappsrétterna kommer att bli. Kostnadskontroll kan uppnas inom
ett handelssystem genom tilldelning av gratis utsléppsritter, straffavgift som utgér
om utsldpp sker utan ritt dértill och minimipris.

Bransleskatt - ett osakert verktyg for att garantera
klimatmalen

En likformig bransleskatt pa fossila och biogena brinslen styr inte bort fran det
fossila utan skatten paverkar priset och ddrmed efterfragan pa drivmedel. Det kan i
sin tur leda till energieffektivare fordon och mindre transporter. Men effektivare
fordon kan ocksé leda till lédgre transportkostnader och ddrmed mer resor och
transporter. Hur hoga bransleskatterna skulle behdva vara for att na klimatmalen &r
inte enkelt att veta. Ett sétt att undersoka fragan ar att anvinda sig av
priselasticiteter. Ett berdkningsexempel visar att kostnaden for drivmedel skulle
behova vara drygt 40 kr per liter for att na en utsldppsreduktion om 70 procent,
givet dagens niva av ldginblandade biodrivmedel. Om vi antar en inblandningsniva
av fornybart motsvarande reduktionspliktens krav for ar 2030 skulle priset endast
behova vara drygt 20 kr litern. Berdkningsexemplet bygger pa en rad osékra
antaganden.

Priset pa fornybara drivmedel kan ses som ett tak for
kostnadsokningen vid dkad prissattning av fossila utslapp

Konsekvenserna av okad prissittning av (fossila) drivmedel som beskrivs i denna
rapport utgar inte fran ett givet pris eller att ett sarskilt styrmedel orsakar
kostnadsokningen. Istéllet undersdks hur hogre drivmedelspriser skulle péverka,
oavsett om de beror pa hogre eller slopade skatter, handelssystem eller
reduktionsplikt.

I den man fornybara brénslen kan anvindas for att ersétta fossila brénslen kan
merkostnaden for de fornybara brénslena ses som ett tak for kostnadsokningen. Det
finns stora osdkerheter kring framtida tillgang till och kostnader av fornybara
drivmedel.

Ekonomisk teori séger att de som fortsétter anvidnda fossila brinslen trots det hogre
priset far en nyttoforlust motsvarande det hogre priset for varje enhet de
konsumerar. De som minskar sin konsumtion far i genomsnitt en nyttoforlust som
motsvarar halva prisdkningen for respektive enhet. Nyttoforlusten &r alltsé storst
bland dem som inte dndrar sitt beteende. Detta resonemang forutsétter att nyttan av
pengar ar lika for alla. Det kan mycket vl tdnkas att marginalnyttan av pengar ar
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avtagande det vill sdga att den som har mindre pengar har hégre nytta av samma
summa jamf{ort med en person som har mer pengar. I den méan det ar aktorer med
mindre pengar som tvingas minska sin konsumtion kan nyttoforlusten vara hogre
dn vad den monetéra virderingen av forlusten visar.

Hoginkomsttagare konsumerar mest transporter men
paverkan av hojda priser for fossila utslapp riskerar att
paverka laginkomsttagare pa landsbygden mer

Styrning for att nd klimatmalen kommer innebéra 6kade kostnader for vissa oavsett
vilket styrmedel som viljs. Okade kostnader for fossila utslipp kan bland annat
motas genom effektivisering, byte till andra transportsatt, avsta resor och
transporter, biodrivmedel och elektrifiering.

Ett stort anviandningsomrade for fossila drivmedel é&r till personbilar. De som reser
mest med bil dr hoginkomsttagare och mén i dldrarna 41 — 64 ar. Hoginkomsttagare
flyger ocksé mest. Personer med laga inkomster och langa resor péa landsbygden
riskerar att bli extra padverkade av 6kade kostnader av fossila drivmedel.

Inom végtransportsektorn pagér elektrifieringen. Andelen elektriska fordon ér liten
men &kar. Aven inom flyget pagér arbete for elektrifiering men pa kort sikt &r
effektivisering och biodrivmedel troligen viktigare.

En viss omstéllning av sjofarten till fossilfrihet har borjat. Mycket av den inrikes
persontrafiken till sjoss ar offentligt upphandlad. Det innebér att kostnaderna for
okad prissittning av utsldpp kommer att belasta det offentliga. Trafikomfattningen
och priset dr i minga fall reglerad av avtal vilket innebar att anpassning till hogre
kostnader tar lite ldngre tid. Minskat utbud av trafik kan pa sikt férsdmra
tillgdngligheten.

Tagtrafik som inte &r elektrifierad skulle paverkas av 6kad prissittning av utslépp.
Oelektrifierade banor finns frimst pa landsbygden. Aven trafik pa bangérdar och
vaxling kan komma att paverkas i den man diesellok anvénds.

Branscher med stort transportbehov blir extra paverkade

I den man transportnédringen kan ta ut en 6kad kostnad for fossila utslapp pa sina
kunder kommer dessa fa 6kade kostnader. Vissa branscher med mycket transporter
riskerar att paverkas mer vid hojda priser av fossila utsldpp. Det géller bland annat
skogsindustrin, gruvverksamhet, och stélindustrin. Aven for byggsektorn,
detaljhandeln och cementindustrin &r transporter viktiga.

Viss risk for koldioxidlackage vid okad prissattning

Om priserna for fossila utslapp enbart 6kar i Sverige finns viss risk for
koldioxidldckage genom att de transportforetag som har mojlighet véljer att
tanka/bunkra i andra ldnder. Det kan exempelvis gélla lastbilar i internationell
trafik, storre fartyg och det internationella flyget. Okad internationell prissittning
av fossila utslapp och regler om vart tankning/bunkring ska ske kan minska risken
for koldioxidlackage.
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Flera utredningar menar att de svenska jordbruken inte skulle klara av 6kat pris pa
fossila drivmedel utan kompensation. Skattebefrielsen for yrkesfiske gor det
mindre kostsamt att fiska och kan ddrmed bidra till 6verfiskning. Tidigare studier

har visat att skattebefrielsen gynnar det storskaliga trélfisket mer &n det kustnéra
fisket.

Flera mal — flera styrmedel

De generella styrmedel med fokus pa prissittning och inblandning av férnybara
drivmedel som analyserats i denna rapport har studerats utifran deras mdjligheter
att garantera att klimatmalen nés. Det hindrar inte att det behovs andra styrmedel
for att underlétta omstéllningen till fossilfrihet. Det kan exempelvis vara styrmedel
for att forenkla Gvergangen till energieffektivare teknik. Men det kan ocksé vara
styrmedel for att {4 en réttvis fordelning av kostnaden for att né de klimatpolitiska
malen.

10
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1. Inledning

1.1  Fragestillningar och syfte

Riksdagen har faststdllt mal f6r miljoarbetet i Sverige, ett generationsmal och 16
miljokvalitetsmal. Naturvardsverket ska verka for att dessa mél nés och vid behov
foresla atgirder for miljoarbetets utveckling.! Ett sitt att bidra till att nd malen dr
att prissitta utslapp av véxthusgaser. Denna rapport soker svar pé foljande
fragestdllningar:

e Pé vilka sitt kan utslidpp av koldioxid prisséttas i den svenska
transportsektorn och for arbetsmaskiner?
e Hur samspelar svensk prissittning av koldioxid med nuvarande och
foreslagna styrmedel pa EU-niva?
e Vilket dr det effektivaste séttet att nd klimatmalen genom att prissétta
koldioxid?
e Vilka dr effekterna av okad prissittning pa vaxthusgasutsldappen fran
transportsektorn och pa arbetsmaskiner?
o Vad blir effekten av att ta bort existerande skattenedséttningar?
o Vad blir effekterna for olika branscher och grupper i samhaéllet?

Syftet med rapporten &r att utgéra ett kunskapsunderlag for diskussion kopplat till
prissittning av vaxthusgasutsldpp fran transportsektorn och arbetsmaskiner. En
utgéngspunkt i analysen ér att det gédllande mélet om begrénsad klimatpéverkan,
och beslutade etappmal kopplat till det, ska nas.

1.1.1  Avgransning och metod

Detta arbete baseras framfor allt pa litteraturstudier, statistik och
berdkningsexempel. Dé rapporten spanner over ménga fragestillningar och har
genomforts inom en begransad tid ar det mojligt att det finns relevant litteratur som
inte har beaktats i arbetet. Berékningsexemplen utgér fran befintlig statistik och
inte framtida scenarion. Ett av skédlen for detta ar att flera exempelberdkningar
utifrn scenarion inte har rymts inom den tidsram som satts upp for projektet.

Denna promemoria fokuserar framfor allt pd utsléapp fran transportsektorn och i
viss man fran arbetsmaskiner. Vidare ligger fokus pa prissittning av utsldpp genom
bréanslebeskattning eller handelssystem samt inblandning av férnybara drivmedel
genom reduktionsplikt.

Vid beskrivningen av konsekvenser av 6kade drivmedelspriser har fokus legat pa
de fyra trafikslagen samt pa transportkdpare och resenérer. Konsekvenser for
drivmedelsbolag har inte undersokts.

"Férordning (2012:989) med instruktion fér Naturvardsverket

11
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1.1.2  Disposition

Rapporten dr disponerad enligt foljande. I kapitel 1 finns bakgrunden till uppdraget
samt en introduktion till svenska och internationella klimatméal och utsikten att n&
dessa. I kapitel 2 beskrivs nuvarande styrning i Sverige och EU samt foreslagna
andringar i relevanta EU-regelverk. I kapitel 3 analyseras for och nackdelar med
utsldppshandel, brinsleskatter och reduktionsplikt. I kapitel 4 genomfors
elasticitetsberdkningar for att analysera hur 6kad prisséttning kan paverka
utsldppen av véxthusgaser. [ kapitel 5 undersoks efterfrdgan av, inhemsk tillgang
till och kostnader for biodrivmedel. I kapitel 6 beskrivs konsekvenser av 6kad
prisséttning genom att belysa vilka som anvénder fossila drivmedel idag och vilka
alternativ till fossila drivmedel som finns. I kapitel 7 aterfinns slutsatser och
diskussion.

1.2 Tidigare arbete pa Naturvardsverket

Under varen 2021 genomforde Naturvardsverket ett internt projekt kopplat till
beskattning av koldioxid, se Bilaga 2. En av projektets slutsatser var att det finns
tydliga argument och méjligheter for en 6kad prisséttning av koldioxid. Darfor
initierades arbetet med denna rapport. Vidare fann projektet foljande:

e Prissittning pé fossila drivmedel &r ett kostnadseftektivt och verkningsfullt sétt
att 0ka takten i transportsektorns omstillning eftersom det ger incitament till
elektrifiering, transporteffektivt samhélle och dkad anvindning av biobrénsle
(hér spelar reduktionspliktens utformning en stor roll).

e Att kostnaden for persontransporter med bil har minskat realt de senaste 30
aren, framst pd grund av reala 16nedkningar och energieffektivare bilar.

e Andelen skatt (koldioxidskatt, energiskatt och moms) i forhallande till priset
vid ”pump” har for vagtrafik i stort sett varit ofordndrat sedan borjan av 70-
talet &ven om den var avsevért ldgre under en period i borjan pa 80-talet. For
bransle som anviands inom yrkestrafik har snarast andelen skatt i forhéllande
till pumppriset minskat frén borjan av 70-talet till slutet av 2010-talet.

e Det finns fortfarande nedséttningar av koldioxidskatten for vissa branscher. Att
ta bort dessa skulle 6ka verkningsfullheten och kostnadseffektiviteten i
styrningen. Mer underlag om konsekvenser for branscherna och alternativa sétt
att stodja dem ifall s behovs behdver tas fram.

e De svenska malen for transportsektorn kan nas pa ett kostnadseffektivt sétt,
genom att anvénda en beskattning differentierad mellan fossila och biogena
koldioxidutslépp eller genom att anvinda en reduktionsplikt med generell
beskattning. Det senare alternativet &r dock forenat med stora praktiska
svarigheter. I dagsldget byts snarare generell beskattning ut mot héjda
reduktionsnivaer. Att né utsléppsmaélen enbart genom reduktionsplikten utan att
anvénda prissittning kan leda till laga drivmedelspriser och en onddigt hog
samhéllsekonomisk kostnad for omstéllningen.
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1.3 Jorden blir varmare och det beror pa
mansklig aktivitet

Enligt den senaste rapporten fran IPCC som beskriver den naturvetenskapliga
grunden for klimatférandringar har manniskan orsakat stigande halter av
vixthusgaser i atmosfiren med f6ljden att det skett en uppvarmning av atmosfaren,
land och hav. Uppviarmningen orsakad av minniskan saknar motstycke de senaste
2000 éren. Den globala medeltemperaturen var ca 1 grad varmare de forsta
decennierna pa 2000-talet jaimfort med perioden 1850 - 1900.
Klimatfordndringarna orsakade av ménsklig aktivitet paverkar redan vidret och
leder till fler virmebéljor, skyfall, torka och tropiska cykloner.?

1.4  Beslutade styrmedel racker inte for att
na klimatmalen

Det finns internationella mal for klimatet och minskade utslipp sé vél som mél pé
EU-niva och i Sverige. Nedan f6ljer en kortfattad beskrivning av dessa.

1.4.1 Kraftiga utslappsminskningar kravs for att na
internationella mal

Inom FN finns en ramkonvention om klimatfordndringar som tradde i kraft 1994
med den Gvergripande malsdttningen att viaxthusgaser 1 atmosfaren ska stabiliseras
pa en niva diar ménniskornas paverkan pé klimatet inte blir farlig. 2015 i Paris slots
ett bindande avtal om att begrinsa den globala medeltemperaturékningen till 1angt
under 2 grader och gora anstrangningar for att begridnsa dkningen till under 1,5
grader. Alla parter ska bidra till att mélet nés. De ataganden om
utsldppsminskningar som hittills har gjorts ricker inte till for att nd avtalets mal.’

1.4.2  EU har skarpt sina mal och ytterligare styrning
behovs for att nd dem
Inom EU finns en malséttning att vara klimatneutral till &r 2050 och att dérefter ha

negativa utslapp. Nettoutslappen av vaxthusgaser ar 2030 ska vara minst 55
procent ldgre 4n ar 1990.*

2|PCC, 2021. Summary for Policymakers. In: Climate Change 2021: The Physical Science Basis.
Contribution of Working Group | to the Sixth Assessment Report of the Intergovernmental Panel on
Climate Change.

3SOU 2021:48. | en vérld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040.

4 Europeiska radet, 2021. En europeisk klimatlag: rédet och parlamentet nér preliminér
6verenskommelse.
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EU:s nuvarande mal &r en ambitionsokning jamfort med tidigare mal.> Det pagar
en oversyn av flera styrmedel och regelverk for att EU ska né de nya maélen.
Oversynen kallas ”Fit for 55” och innehaller 12 lagforslag. Lagforslagen ér inte
beslutade och kan komma att omarbetas ytterligare. Flera av lagstiftningarna sitter
ramar for hur Sverige kan prissitta fossila utslépp, se kapitel 2. ©

Utsléppen inom EU hade minskat med 31 procent &r 2020 jamfort med &r 1990. De
storsta minskningarna har skett inom de sektorer som ar inkluderade i EU:s
utsldppshandelssystem. Aggregeras medlemslédndernas uppskattade utslépp fram
till ar 2030 ger det utsldppsminskningar om 41 procent jaimfort med 1990. Det
behdvs sdledes ytterligare atgarder for att nd EU:s mal.’

1.4.3 Det svenska etappmalet till ar 2030 nas nastan
med beslutade styrmedel — men inte de
langsiktiga klimatmalen

Det svenska miljomélet om begrdansad klimatpaverkan &r att 6kningen av den
globala medeltemperaturen ska begrénsas till 1dngt under 2 grader och att
anstrangningar ska gors for att halla 6kningen under 1,5 grader. Till mélet om
begrénsad klimatpaverkan finns ett l&ngsiktigt utslappsmaél och etappmal till ar
2030 och ar 2040.8

Det langsiktiga utslappsmalet sdger att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av
vixthusgaser ar 2045, for att dérefter uppna negativa utsldpp. Det konkretiseras till
att utslappen inom svenskt territorium ska ha minskat med minst 85 procent
jamfort med &r 1990.° Med beslutade och aviserade styrmedel &r 2020 beriknas
utsldppen ar 2045 vara 53 - 56 procent av utsldppen 1990.'° Med nu beslutade
styrmedel bedoms inte det 1dngsiktiga klimatmalet nas.

Etappmalen till ar 2040 och ar 2030 sager att utslappen ska minska med minst 75
respektive 63 procent jaimfort med 1990.!" Naturvardsverket har gjort
bedémningen om en minskning pa 61 - 67 procent ar 2040 och mellan 53 - 62
procent till &r 2030. Minskningen fram till &r 2030 hénger framfor allt ihop med
reduktionsplikten, som dr beroende av biodrivmedel. Det finns en del osdkerheter
kopplat till efterfragan av och tillgdngen pé biodrivmedel, se kapitel 5.

5 Europeiska kommissionen, 2020. COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT IMPACT
ASSESSMENT Accompanying the document COMMUNICATION FROM THE COMMISSION TO THE
EUROPEAN PARLIAMENT, THE COUNCIL, THE EUROPEAN ECONOMIC AND SOCIAL
COMMITTEE AND THE COMMITTEE OF THE REGIONS Stepping up Europe’s 2030 climate
ambition Investing in a climate-neutral future for the benefit of our people

8 Magnus Nilsson Produktion, 2021. Nu &r det pé allvar Din snabbguide till "Fit for 55” — kommissionens
férslag till ny klimatlagstiftning fér Europeiska Unionen.

" European Environment Agency, 2021. Trends and projections in Europe 2021.

8 prop. 2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige

9 prop. 2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk fér Sverige

' Naturvardsverket, 2021. Naturvardsverkets underlag till klimatredovisning enligt klimatlagen.

" prop. 2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige.
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Naturvardsverket har tidigare gjort bedomningen att det krdvs ytterligare styrmedel
for att nd etappmélen. 2

Det finns ocksa ett sdrskilt etappmal for inrikes transporter som innebér en
minskning med minst 70 procent till &r 2030 jamfort med ar 2010. Inrikes luftfart
ir inte inkluderat i etappmaélet for inrikes transporter.'3 En minskning med 70
procent motsvarar utslapp om 6,0 miljoner ton koldioxidekvivalenter ar 2030.
Utslappen fran inrikes transporter var 16,4 miljoner ton koldioxidekvivalenter
2019. Naturvardsverkets beddmning &r att utsléppen inom transportsektorn kan
minska med mellan 46 och 67 procent till 2030 jamfort med 2010, vilket &r nira
men inte &r tillrickligt for att nd etappmalet for transportsektorn'*.

1.5  Det behovs forstarkt styrning for att na
malen

For att Sverige ska né sina klimatmal behdver styrningen forstérkas, i alla fall pa
langre sikt. Styrning for att nd klimatmalen inom transportsektorn brukar delas upp
i tre delar:

e clektrifierade och effektivare fordon och farkoster,
e Dbiodrivmedel och andra fornybara energibarare, samt
e Okad transporteffektivitet for att minska trafiken.'®

Styrmedel ger incitament till aktorer att dndra sitt beteende. Det forandrade
beteendet i sin tur gor att samhillet ror sig i riktning mot det uppsatta mélet.'¢
Styrmedel kan vara specifika, exempelvis inriktade pa att bidra till effektivare
fordon, s& som bonus-malus for nya personbilar. Prisséttning av fossila utsldpp kan
ses som ett generellt styrmedel som bade bidrar till effektivare fordon - genom att
det blir billigare att ha ett effektivt fordon; till fornybara branslen — genom att det
blir ekonomisk fordelaktigare att anvénda fornybara drivmedel; och 6kad
transporteffektivitet — genom att det blir dyrare att resa sa endast de resor vars nytta
ar storre dn kostnaden genomfors.

Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv bor styrmedlen fokusera pé att 16sa sé&
kallade marknadsmisslyckanden. Marknadsmisslyckanden innebér att en fri
marknad inte leder till ett ur samhéllets synpunkt optimalt utfall. Genom att ringa
in vilket marknadsmisslyckande som hindrar utslappsminskningar gér det att dra
slutsatser kring lampliga styrmedel.

En typ av marknadsmisslyckande ar externa effekter, som paverkar andra én de
aktorer som agerar pa marknaden. Utslépp av véxthusgaser dr en extern effekt. Det

2 Naturvardsverket, 2021. Naturvardsverkets underlag till klimatredovisning enligt klimatlagen.
'3 prop. 2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige.

4 Naturvardsverket, 2021. Naturvérdsverkets underlag till klimatredovisning enligt klimatlagen.
® SOU 2021:48. I en virld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040.

'6 Trafikanalys, 2018. ABC om styrmedel. PM 2018:2.
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som dr ett rationellt beteende for individer och foretag, exempelvis att anvdnda
fossila drivmedel, ar inte rationellt for samhéllet som helhet.

Ett effektivt satt att hantera externa effekter d4r genom prissattning. I den svenska

klimatpolitiken har det ldnge varit ett riktmérke att fororenaren ska betala for sina
utslapp. Genom att den som orsakar utslépp far betala motsvarande vad utsldppen
kostar samhillet internaliseras kostnaden av den externa effekten. Det innebar att

fororenaren fér en prissignal och genom den incitament att minska sina utslapp. '’

Det finns fler externa effekter inom transportsektorn sa som trangsel, utslapp av
luftféroreningar och buller. Det finns ockséa andra typer av
marknadsmisslyckanden. Kortsiktigt beslutsfattande, exempelvis vad géller bilkop
for privatpersoner som inte inkluderar alla framtida kostnader (f6r drivmedel) nér
de investerar i nya fordon, eller ”hdnan och dgget” problematik vad géller
laddinfrastruktur och elfordon.'®

Prisséttning av utslapp ar ett ekonomiskt styrmedel. Men styrmedel kan ocksé vara
juridiska eller informativa. Aven samhillsplanering, férhandlingar, forskning och
innovation och offentlig upphandling kan anviindas for att styra.'
Reduktionsplikten kan ses som ett juridiskt styrmedel.

780U 2016:47. En klimat- och luftvardsstrategi fér Sverige.

'8 Ovaere och Proost, 2021. Cost-effective reduction of fossil energy use in the European transport
sector:An assessment of the Fit for 55 Package.

'® Trafikanalys, 2018. ABC om styrmedel.

16



NATURVARDSVERKET RAPPORT 7027
Méjligheter till och konsekvenser av 6kad prissattning av fossila utslapp

2. Styrning mot minskade

utslapp 1 Sverige och
EU

For att na uppsatta mél finns styrmedel bade pa EU-niva och i Sverige. Négra av de
viktigaste styrmedlen &r branslebeskattning, reduktionsplikt och
utsldppshandelssystem. P4 EU-niva har det tagits fram forslag pé skérpt styrning
for att mota EU:s 6kade klimatambition. Den nationella lagstiftningen paverkas av
regler pd EU-niva.

2.1  Svensk brianslebeskattning styrs av
Energiskattedirektivet

Skatt pa utslapp ger férorenaren incitament att minska sina utslapp. Det kan ske
bade direkt genom exempelvis minskad anvidndning av det som orsakar utsldppen,
genom investeringar i effektivare teknik eller byte till en utslappsfri teknik.
Sveriges mojligheter till bréanslebeskattning styrs av regler p4 EU-niva.

2.1.1 Skatten pa laginblandade biodrivmedel ar den
samma som pa det fossila drivmedel som
ersatts

I Sverige har drivmedel beskattats sedan 1920-talet. Syftet nar skatten inférdes var
bland annat att finansiera 6kade investeringar i vigar. Koldioxidbeskattning
infordes 1991 samtidigt som energiskatten justerades nedét och energiskatten pa
diesel differentierades utifran miljoklass. 2° Idag regleras energi- och koldioxidskatt
genom lag (1994:1776) om skatt pa energi. Koldioxidskatten pa bensin och diesel
motsvarar 1,20 kr per kg utsldpp for flertalet anvéindningsomréden.

Utgéngspunkten for energiskatten ér att all energiforbrukning ska beskattas. Men
skatten dr differentierad mellan el, brianslen for uppvarmning och drivmedel.
Energiskatten p& drivmedel fyller inte bara en fiskal funktion utan syftar dven till
att finga upp vissa externa effekter fran vigtrafiken sasom slitage pa vig,
bullerstdrning och olyckor.?! Energiskatten skiljer sig ocksa at mellan bensin och
diesel. Diesel har ldgre energiskatt 4n bensin. Ett motiv till lagre skatt pa diesel &r
att minska risken att tunga fordon tankar i utlandet dér skatten ir ligre.??

20 SOU 2021:48. I en vérld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040.
21 Regeringens skrivelse 2020/21:98. Redovisning av skatteutgifter 2021.

22 Regeringens proposition 2009/10:41. Vissa punktskattefragor med anledning av budgetpropositionen
fér 2010.
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Energi- och koldioxidskatten justeras arligen av regeringen genom en upprakning
motsvarande konsumentprisnivan (KPI) och for energiskatten &ven en tankt BNP-
utveckling om 2 procent. Sedan reduktionsplikten infordes (se vidare avsnitt 2.2)
har koldioxidskatten pa reduktionspliktigt drivmedel rdknats ned med hénsyn till
laginblandningen av biodrivmedel. Aven upprikningen av skatten med BNP har
pausats.® I Tabell 1 vissas aktuella skatter pa bensin och diesel.

Tabell 1 Skatt pa bensin och diesel. Kalla: Lag (1994:1776) om skatt pa energi.

Summa
Brénsle Energiskatt Koldioxidskatt skatt Enhet
Bensin, miljoklass 1 4,13 2,61 6,74 krl/liter
Diesel, miljoklass 1 2478 2 262 4 740 kr/kubikmeter
Markt diesel 909 3444 4 353 kr/kubikmeter

Energi- och koldioxidskatten utgar fran volym. For laginblandade biodrivimedel ér
energiskatten samma som den volym fossilt drivmedel biodrivmedlet ersétter. Det

innebér att biodrivmedel med lag energitdthet, s& som etanol, far en hogre skatt per
energienhet in det fossila drivmedlet.?*

2.1.2  Skatteundantag for hoginblandade biodrivmedel

Sveriges mojligheter att beskatta bransle begriansas av EU-regler genom
Energiskattedirektivet. Direktivet faststdller miniminivaer for beskattning av
drivmedel och el. Enligt direktivet kan skatten sdttas ner helt eller delvis for
biobaserade brinslen, forutsatt att drivmedlet inte 6verkompenseras. Med det
menas att skattenedsittningen inte far vara storre 4n merkostnaden for produktion
av biodrivmedlet jamfort med det fossila drivmedel som det ersitter.?
Hoginblandade biodrivmedel som inte ingér i reduktionsplikten och omfattas av ett
hallbarhetsbesked och anldggningsbesked ér befriade fran energi och
koldioxidskatt i Sverige.?®

Skatteundantaget for hdginblandade biodrivmedel kan ses som statsstod och maste
godkénnas av Europeiska kommissionen. Undantagen géller en begrénsad tid.
Darefter méste nya undantag sdkas. Sverige har nyligen fétt godkénnande om
forlingt undantag under &r 2022 for flytande biodrivmedel.?” For biogas har full
nedsittning av koldioxid- och energiskatt beviljats fram till och med ar 2030.%

2 Finansdepartementet, 2020. Berédkningskonventioner 2021.

24 SOU 2021:48. I en vérld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040.

25 S0U 2021:48. | en vérld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040.

% Finansdepartementet, 2020. Berédkningskonventioner 2021.

27 Regeringskansliet, 2021. Klart med fortsatt skattebefrielse fér flytande biodrivmedel.

2 Europeiska kommissionen, 2020. State aid: Commission approves prolongation of tax exemption for
non food-based biogas and bio propane used for heating or as motor fuel in Sweden
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2.1.3 Undantag av skatt for vissa
anvandningsomraden

Beskattningen pa drivmedel skiljer sig ocksa at beroende pa anvandningsomrade.
Enligt lagen om skatt pé energi &r drivmedel som anvénds till tdg, fartyg for
yrkestrafik, yrkesfiske och flyg, som inte anvinds for privat &ndamal
skattebefriade. For diesel i arbetsmaskiner som anvénds i jordbruks-, skogsbruks-,
och vattenbruksverksamhet dr koldioxidskatten nedsatt med 1 930 kr per
kubikmeter.?’

Vilka skattenedsattningar som far och maste goras regleras av
Energiskattedirektivet. Enligt direktivet fér inte energiprodukter som levereras for
anvandning som flygbrénsle for annan luftfart &dn privat nojesflyg beskattas. Inte
heller energiprodukter som levereras for anvéindning som brénsle for sjofart inom
gemenskapens farvatten (inklusive fiske), annat &n i privata néjesfartyg, far
beskattas. Vissa mdjligheter till undantag frén kravet pé skattebefrielse finns bland
annat for yrkesmassig nationell trafik med flyg eller sjofart eller om bilaterala avtal
uppréttats om skatt. Direktivet ger ocksd mojligheten till fullstindig skattebefrielse
for energi till jirnvéigen.*

2.1.4  Forslag till nytt Energiskattedirektiv

Europeiska kommissionen har tagit fram ett forslag till omarbetning av
Energiskattedirektivet. I forslaget breddas skattebasen genom att fler brénslen
inkluderas, antalet undantag begransas och minimiskattenivaerna éndras sa att de
baseras pa energiinnehall och hur brénslet klassas, dér hogre miljoprestanda ger
lagre skatt. Forslaget ska ocksa sékerstédlla medlemsstaternas intékter fran
miljoskatter framgent.®! I vilken méan forslagen gér igenom aterstar att se.

Minimiskatterna i forslaget skiljer sig at beroende pa anvindningsomrade.
Drivmedelsanvéndning inom jordbrukssektorn foreslas ha en minimiskattenivé pa
9 procent jamfort med ovriga sektorer. Medlemsstaterna foreslas fa ha en hogre
skatteniva &n miniminivderna i direktivet, givet att forhéllandet mellan
skattenivderna for brinslen ir det samma som de som anges i direktivet. Aven vid
nedséttning av skattenivan méste forhallandet mellan skattenivan for olika brénslen
bibehallas. Forslaget innebar att brinsle till flyg och sjofart inom EU ska beskattas
(dock ej flygfrakt), liksom el och brénslen till jairnvagstrafik.*?

2 Finansdepartementet, 2020. Berédkningskonventioner 2021.

30 RADETS DIREKTIV 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet.

31 Regeringskansliet, 2021. Oversyn av Energiskattedirektivet.

32 Regeringskansliet, 2021. Oversyn av Energiskattedirektivet.
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2.2 Reduktionsplikt infordes for att skapa
langsiktiga och stabila villkor for
biodrivmedel

Forklaringen till att hoginblandade biodrivmedel ér skattebefriade och de
laginblandade biodrivmedlen inte ar det, dr att de laginblandade drivmedlen ingér i
den sé kallade reduktionsplikten. Reduktionsplikten inférdes forsta januari 2018
och innebér en skyldighet att minska utsldppen fran reduktionspliktiga drivmedel.
Syftet med reduktionsplikten var att skapa forutsiattningar for att né klimatmalet for
transportsektorn samt att skapa langsiktiga och stabila spelregler for biodrivmedel.
Detta i kontrast till de tidsbegrdnsade skattenedséttningarna for rena och
héginblandade biodrivmedel. Innan reduktionsplikten infordes hade dven
laginblandade biodrivmedel tidsbegrénsad nedsatt eller slopad energi- och
koldioxidskatt. Skattenedsdttning i kombination med reduktionsplikt riskerar att
komma i konflikt med EU:s statsstodsregler. For att skapa stabila forutsittningar
togs dirfor skattenedsittningarna for 1dginblandade biodrivmedel bort.*?

Reduktionsplikten regleras i lag (2017:1201) om reduktion av véxthusgasutsléapp
fran vissa fossila drivmedel. Reduktionsplikten géller reduktionspliktigt brénsle.
Reduktionspliktigt bransle dr bensin, diesel och sedan 1 augusti 2021, flygfotogen
avsett for motordrift som innehaller max 98 procent biodrivmedel och som har en
skattskyldighet enligt lagen om skatt pd energi.** Alkylatbensin, diesel forsett med
mark eller fairgdimnen, samt drivmedel som anvénds av Férsvarsmakten ingar inte 1
reduktionsplikten.

Lag reglerar hur stora minskningar av utsldpp av vaxthusgaser i ett
livscykelperspektiv som den reduktionspliktiga energiméngden ska ha jamfort med
motsvarande méngd fossilt brénsle. Fran 1 augusti 2021 &r reduktionsplikten 6
procent for bensin, 26 procent for diesel och 0,8 procent for flygfotogen. For
respektive drivmedel finns sedan en bana med dkade reduktionsnivaer fram till ar
2030. Ar 2030 ir reduktionsplikten 28 procent for bensin, 66 procent for diesel och
27 procent for flygfotogen.

Den som inte fullf6ljer sina skyldigheter enligt reduktionsplikten ska betala en
reduktionspliktsavgift. 2021 var reduktionspliktsavgiften for bensin 5 kr per kg, for
diesel 4 kronor per kg och for flygfotogen 6 kr per kg koldioxid.>

Om den som har reduktionsplikt har minskat utsldppen mer dn vad som krivs kan
Overskottet overlatas till nagon annan. Innan augusti 2021 gick det inte att Gverlata
overskott mellan olika typer av drivmedel. Sedan augusti 2021 géller att
Overskottet far anvindas for att uppfylla plikten for diesel om overskottet kommer
frén bensin eller diesel. For att uppfylla plikten for bensin méste dverskottet

33 Promemoria, 2017. Reduktionsplikt fér minskning av véxthusgasutsldpp fran bensin och
dieselbrénsle.

34 E85 ingar inte i reduktionsplikten da det har ett annat KN-nr &n bensin, diesel och flygfotogen.

35 Energimyndigheten, 2021. Reduktionsplikt.
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komma fran bensin for de forsta 6 procenten, for ytterligare reduktion utdver det
kan dverskott fran diesel anvindas. For att uppfylla plikten for flygfotogen kan
endast dverskott fran flygfotogen anvindas. Overskottet fir dverlatas och anvindas
samma kalenderdr som det uppstér. Regeringen bestdmmer om 6verskott dven fran
niarmast foregdende ar far anvindas.

2.21 Fornybarhetsdirektivet reglerar vilka drivmedel
som kan inga i reduktionsplikten

Aven reduktionsplikten har koppling till regler pA EU-niva. Det sé kallade
fornybarhetsdirektivet® har ett mal om att minst 32 procent av energin 2030 ska
komma fran férnybara energikéllor. Direktivet innehaller ocksa bestimmelser om
ekonomiskt stdd till fornybar energi, hallbarhetskriterier och kriterier for minskade
utslapp frén biodrivmedel. Europeiska kommissionen har tagit fram ett nytt forslag
dér malsdttningen hojs. I forslaget ska 40 procent av energin &r 2030 komma fran
fornybara kéllor. I forslaget fordndras ocksé kravet pa fornybar energi i
transportsektorn. Nu géllande krav dr inblandning pé 14 procent &r 2030. I det nya
forslaget ar kravet att livscykelutsldppen per energienhet ska minska med 13
procent till ar 2030.%”

For att biodrivmedel ska kunna tillgodordknas for att nd mélen eller for att fa
ekonomiskt stod maste hallbarhetskriterierna vara uppfyllda. Hallbarhetskriterierna
innehaller krav pé att rdvarorna till biodrivmedlet inte f&r komma fran mark med
hogt kolinnehall eller mark med hog biologisk méngfald och regler om hur mycket
viixthusgasutslippen maste minska i forhallande till motsvarande fossila utslépp.®
De biodrivmedel som uppfyller hallbarhetskraven kan fa ett s kallat
hallbarhetsbesked. Biobransle som anvénds for utsldppsminskning inom den
svenska reduktionsplikten maste ha ett hillbarhetsbesked.*

2.2.2  Forslag om reduktionsplikt pa EU-niva for flyg
och sjofart

P& EU-nivan finns forslag pa lagstiftning som okar inblandningen av hallbara
brénslen for flyg och sjofart. For flyget borjar kraven pé inblandning ar 2025 och ér
da 2 procent. Kravet okar darefter och ligger pa 5 procents volyminblandning ar
2030. Kravet pa inblandning och ddrmed ocksé utslédppsreduktioner dr betydligt
lagre jamfort med den svenska reduktionsplikten. Det foreslagna EU-regelverket
stridcker sig ddremot langre fram i tiden. Det finns forslag pa faststéllda
inblandningsnivaer fram till och med ar 2050, d& minst 63 procent av flygbrinslena

36 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om frdmjande av
anvandningen av energi fran férnybara energikallor.

37 Magnus Nilsson Produktion, 2021. Nu &r det pa allvar Din snabbguide till ’Fit for 55” — kommissionens
férslag till ny klimatlagstiftning fér Europeiska Unionen.

3% Regeringens proposition 2020/21:185 Hallbarhetskriterier — genomférande av det omarbetade
férnybartdirektivet.

39 Forordning (2018:195) om reduktion av véaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel.
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ska vara hallbara.*’ Enligt forslaget ska flygbolagen fi en skyldighet att tanka 90
procent drsbehovet pa avreseflygplatsen.*!

Sjofarten alaggs att minska sina utslédpp av koldioxid med 2 procent ar 2025 och
med 6 procent ar 2030 jamfort med utsléppen per energienhet &r 2020. Dérefter
skruvas kraven successivt upp till en minskning med 75 procent ar 2050. Forslaget
innehaller ocksa krav pé elanslutning av fartyg i hamnar eller anvindande av
utslappsfri teknik. Det &r fartygsdgarna som blir ansvariga for att rapportera in och
kraven giller for fartyg med en bruttodréktighet om minst 5000 med vissa
undantag. I princip ska varje fartyg uppfylla kravet, men fartygsédgare kan anvénda
genomsnitt for sina fartyg. Flera fartygsdgare kan ocksa ga samman for att uppfylla
kraven. Den brinsleforbrukning som omfattas dr den som gér at for resor mellan
EES-linder, i hamnar och halva forbrukningen pa strickor mellan EES-hamnar och
hamnar utanfér EES.*?

2.3 Reglering av utslapp inom EU

Inom EU regleras utsldppen dels genom EU:s utslédppshandelsystem, EU ETS. De
utslapp som inte ticks av EU ETS regleras genom ESR (Effort Sharing
Regulation), &ven bendmnd ansvarsfordelningsférordningen. Darutdver regleras
utslapp i1 form av upptag och utslépp fran mark i den sé kallade LULUCF-
forordningen (Land-Use, Land-Use Change and Forestry).

2.3.1 Forslag om farre utslappsratter och att
transporter ska omfattas av utslappshandel

Ett av de viktigaste styrmedlen for att na klimatmalen pa EU-niva dr
utslapphandelssystemet EU ETS. Utsldppshandeln startade ar 2005 och omfattar 45
procent av EU:s utslépp. Det ér framfor allt industri och energiproduktion som
ingdr i systemet. Transporter ingér inte i nuvarande system med undantag av flyg
inom EES. Utsléppshandelssystemet innebér att det sétts ett tak for hur mycket som
far sldappas ut. De verksamheter som ingar i systemet maste ha utsldappsratter som
motsvarar deras klimatutslapp. Den som har mer eller mindre utslépp jamfort med
antal utsldppsratter kan sélja eller kdpa utsléppsratter fran andra. Utsldppsritterna
delas delvis ut gratis, delvis auktioneras de ut. Gratistilldelningen motiveras av att
motverka risken for koldioxidlackage genom att foretag for att slippa det hogre

40 Europeiska kommissionen, 2021. BILAGOR till Férslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS
FORORDNING om sékerstéllande av lika villkor fér hallbar luftfart.

41 Europeiska kommissionen, 2021. Férslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS
FORORDNING om sékerstéllande av lika villkor fér hallbar luftfart.

42 Europeiska kommissionen, 2021. Férslag till EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS
FORORDNING om anvéndning av férnybara och koldioxidsnéla brénslen for sjétransport och om
&ndring av direktiv 2009/16/EG.

Magnus Nilsson Produktion, 2021. Nu &r det pa allvar Din snabbguide till "Fit for 55” — kommissionens
férslag till ny klimatlagstiftning fér Europeiska Unionen.
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priset, flyttar ut sin produktion och sina utslapp till andra lander med mindre strikt
koldioxidreglering.*

Nuvarande regelverk anger att antalet utslappsratter ska reduceras med 2,2 procent
per ar mellan &r 2021 och 2030, vilket beréknas ge utslappsminskningar om 43
procent. Europeiska kommissionen har tagit fram ett forslag till en skarpning som
innebdr att minskningen istéllet blir 4,2 procent per ar och 61 procent for hela
perioden jimfort med 2005. Detta for att nd EU:s skérpta klimatmalsittningar.*

Europeiska kommissionen foreslér ocksé att handelssystemet ska utvidgas till
sjofart och att ett nytt handelssystem skapas for utslapp fran vagtransporter och
uppvarmning av bostéder. Ett av motiven é&r att utsléppsminskningarna i dessa
sektorer, enligt kommissionen, hittills inte varit tillrdckliga, medan utsldppen i den
handlande sektorn gétt ner. Fartyg med en bruttodréktighet om minst 5 000 foreslés
inkluderas i nuvarande handelssystem. Utsldppsratter foreslas behovas for utslapp i
hamnar, transporter mellan EU-lédnder och for hélften av utsldppen frén transporter
mellan lander i EU och lander utanfor. Tanken &r att sjofartens utslapp gradvis ska
inkluderas i handelssystemet fran och med &r 2023 {or att vara fullt integrerade ar
2026.%4

Vigtransporter och uppvarmning av byggnader foreslés fa ett eget handelssystem
som ska borja gélla fullt ut ar 2026. Handelssystemet ska fé ner utsldppen 43
procent 2030 jamfort med 2005. Eftersom det finns manga smé utsldppare foreslas
ett uppstromssystem, dér storre aktorer, hdgre upp i vardekedjan, ar
rapporteringsskyldiga till systemet. Aven om ett handelssystem infors foreslas
utslapp fran vigtransporter fortsatt hanteras via ESR.

Transporter och uppvarmning av byggnader anses ha en relativ liten risk for
koldioxidlackage. For vissa sektorer bedoms risken for koldioxidlidckage vara
storre, exempelvis for jord- och skogsbruk samt arbetsmaskiner. Av den
anledningen foreslas inte all anvéndning av fossila drivmedel inga i
handelssystemet. *6

43 Energimyndigheten, 2021. Utsldppshandel i EU.

4 Europeiska kommissionen, 2021. Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT
AND OF THE COUNCIL amending Directive 2003/87/EC establishing a system for greenhouse gas
emission allowance trading within the Union, Decision (EU) 2015/1814 concerning the establishment
and operation of a market stability reserve for the Union greenhouse gas emission trading scheme
and Regulation (EU) 2015/757

4 Europeiska kommissionen, 2021. Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT
AND OF THE COUNCIL amending Directive 2003/87/EC establishing a system for greenhouse gas
emission allowance trading within the Union, Decision (EU) 2015/1814 concerning the establishment
and operation of a market stability reserve for the Union greenhouse gas emission trading scheme
and Regulation (EU) 2015/757

46 Europeiska kommissionen, 2021. Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT
AND OF THE COUNCIL amending Directive 2003/87/EC establishing a system for greenhouse gas
emission allowance trading within the Union, Decision (EU) 2015/1814 concerning the establishment
and operation of a market stability reserve for the Union greenhouse gas emission trading scheme
and Regulation (EU) 2015/757
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2.3.2 Ansvarsfordelningsforordningen reglerar
utslappen fran bland annat vagtrafiken

Ett annat viktigt styrmedel dr EU:s ansvarsfordelningsforordning (ESR) som sétter
bindande mal for utslédpp av vixthusgaser frin medlemsstaterna. ESR géller utslépp
fran energi, industriprocesser och produktanvéndning, jordbruk och avfall som inte
ingér i utsldppshandeln.*” Enligt nu géllande direktiv ska utslippen minska med 30
procent mellan ar 2005 och 2030. Europeiska kommissionen har tagit fram ett
forslag med skdrpt malséttning, minus 40 procent ar 2030 jamfort med ar 2005. 1
det nya forslaget antas Sveriges beting ligga pa minus 50 procent.*® Det foreslagna
betinget for Sverige ligger inom ramen for Sveriges egna etappmal for klimatet ar
2030 (vilket motsvarar en minskning med 59% jamfort 2005 utan kompletterande
atgirder och 51% med kompletterande atgérder).*

Ett land som minskar sina utsldpp mer dn uppsatta mal kan sélja 6verskottet till
andra linder, eller annullera dverprestationen.>® Annullering av dverprestation
innebdr att utsldppen inom EU som helhet minskar.

47 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/842 av den 30 maj 2018 om medlemsstaternas
bindande arliga minskningar av vaxthusgasutslapp under perioden 2021-2030 som bidrar till
klimatatgarder for att fullgéra atagandena enligt Parisavtalet samt om &ndring av férordning (EU) nr
525/2013.

48 Magnus Nilsson Produktion, 2021. Nu &r det pa allvar Din snabbguide till ’Fit for 55” — kommissionens
férslag till ny klimatlagstiftning fér Europeiska Unionen.

4 Naturvardsverket, 2021. Reflektioner kring EU-kommissionens férslag pa uppdaterad
ansvarsférdelningsférordning (ESR).

%0 and Regulation (EU) 2015/757

%0 Magnus Nilsson Produktion, 2021. Nu &r det pa allvar Din snabbguide till ’Fit for 55” — kommissionens
férslag till ny klimatlagstiftning fér Europeiska Unionen.
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3. Analys av styrmedel for
att na klimatmalen

Béde brénsleskatter, reduktionsplikt och handelssystem kan anvéndas for att styra
mot minskade utsldapp och uppfyllelse av de svenska klimatmalen. I detta kapitel
analyseras for och nackdelar med respektive styrmedel.

3.1  Siaker maluppfyllelse men osédkerhet
om kostnaderna — eller tvart om?

Bade skatt pa fossila utslapp och ett handelssystem kan i princip innebéra att
utsldppen minskar pa ett kostnadseffektivt sitt. De aktdrer som har minst
betalningsvilja for att fortsétta sldppa ut kommer genomfora atgérder. Styrmedlen
skiljer sig ddremot at vad géller risken for méluppfyllelse och kostnader.

3.1.1 Ett handelssystem kan i princip garantera
maluppfyllelse — men kostnaden blir osaker

Om det finns ett givet mal eller tak for hur mycket véxthusgaser som fér slédppas ut
ar det intuitivt att reglera just detta. Till skillnad fran ett rent forbud mot utslapp ger
ett handelssystem en mdjlig 6vergédng med succesivt minskade utsldppsnivéer. Det
kan ge aktdrerna langsiktiga spelregler och incitament att stélla om sin verksamhet.
De utslépp som finns tillgéngliga inom systemet kan fordelas pd marknadsméssiga
grunder dar den som &r beredd att betala mest for att sldppa ut, och i teorin ddrmed
har mest nytta av utslédppen, ocksé koper utsldppsritterna. P4 s& vis kan
fordelningen av utsléppsritter ske pa ett samhillsekonomiskt effektivt sitt.
Personer eller foretag som kan anvénda tekniker for att minska sina utsldpp till en
kostnad ldagre dn priset for utslappsratter kommer att gora det.

Effektivitet uppkommer under forutsittning att alla inom handelssystemet moter
samma priser. Om ett handelssystem omfattar flera sektorer och/eller lénder som
har andra (dven indirekta) skatter pa koldioxidutslédpp kommer priset att skilja sig
at mellan sektorer och lédnder. Det innebér att utslappsminskningarna inte kommer
ske dir de ar billigast. En nyligen genomford studie visar pa att
utsldppsminskningarna inom ett gemensamt handelssystem for vigtransporter och
uppvarmning av bostider kommer ske inom vigtransportsektorn i hdgre grad én
vad som &r ekonomiskt effektivt. Det beror pé att drivmedel till
vigtransportsektorn generellt dr hirdare beskattade dn bréinslen for uppvarmning.’!

Ett handelssystem kan skapa ett utsldppstak som i princip garanterar att utsléppen
inte blir storre dn taket. Daremot finns en principiell osdkerhet om hur hoga

51 Ovaere och Proost, 2021. Cost-effective reduction of fossil energy use in the European transport
sector:An assessment of the Fit for 55 Package.
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kostnaderna for utslappsratterna kommer att bli. Kostnaden for utslappsratterna
kommer variera med efterfragan pa utsléppsrétter som bland annat beror pa
efterfragans priselasticitet, det vill sdga hur mycket efterfrdgan pa utslappsratter
minskar nér priset pa utsldppen gér upp. Priselasticiteten r i sin tur kopplat till
kostnaderna for att kunna genomfora en onskad aktivitet med mindre utslapp.
Priselasticiteten kan variera dver tid och med hur stora utslépp som tillats.

I praktiken gér det att skapa ett tak for vad en utslappsritt kostar genom de
konsekvenser som uppkommer ifall ndgon slépper ut utan att ha utsléppsritter. Om
konsekvenserna ér i form av en straffavgift, sa kan denna avgifts sdgas utgéra den
maximala kostnaden for utsldppsritten, i annat fall kommer aktorer att vélja att
betala avgiften istéllet for att kopa en utsldppsritt. Straffavgifter ger
kostnadskontroll men skapar samtidigt en osékerhet om maluppfyllnaden. Om
priset i handelssystemet blir hogt kan aktorer medvetet vilja att bryta mot reglerna
i utsldppshandelssystemet och istillet betala boter. Ju lagre straffavgift desto
mindre blir styrningen av utsldppensstorlek.

Aven om prissittning av utslipp pa en teoretisk nivé framstar som fordelaktigt
finns det relativt fa studier som visar utslappsminskningar kopplade till prissittning
baserade pa empiriska data. En nyligen genomford litteraturéversikt av empiriska
studier visar sma utslappsminskningar pa 0 till 2 procent per ar pa grund av
prisséttning av koldioxid. EU ETS uppskattas ha minskat utsldppen med 0 till 1,5
procent per ar. Studien menar att koldioxidskatter ger storre utslappsminskningar
dn handelssystem.*> Men studien tar da inte hinsyn till skattenivan eller
utslappsbubblans storlek och minskningstakt i forhéllande till utsldppen innan
atgirden genomfordes.

3.1.2 EU:s handelssystem garanterar inte
maluppfyllelse i Sverige

Utgangspunkten i denna analys dr att de svenska klimatmaélen ska nés. Utifran det
perspektivet gar det att argumentera for att ett utsldppshandelssystem skulle vara
det mest direkta séttet att uppna malen, vilket ocksa skulle kunna goras pa ett
kostnadseffektivt sétt. Dessutom finns redan forslag om att skapa ett handelssystem
som omfattar transporter inom EU. En svarighet hér ar att Sveriges klimatmal inte
ar direkt jamforbara med EU:s och att EU:s handelssystem for transporter inte per
automatik skulle innebéra att de svenska klimatmélen nés.

Aven om Sveriges och EU:s mélen om reduktion av utslépp varit de samma
garanterar inte EU:s utsldppsystem att de svenska malen nés. Om det i andra
medlemsstater skulle gé att gora billigare utslappsminskningar, eller om
betalningsviljan for utsldppsratter skulle vara lagre i andra lander, skulle
utsldppsreduktionen ske dér istéllet for i Sverige. Det ger 1 princip ett
kostnadseffektivt system pa EU-niva, men garanterar inte att de svenska mélen nas.

52 Green, 2021. Does carbon pricing reduce emissions? A review of ex-post analyses.
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Naturvardsverket har tidigare analyserat samspelet mellan nationella styrmedel for
végtransportsektorn och EU:s handelssystem for végtransporter. Naturvardsverket
konstaterade i sin analys om végtransporterna inkluderas i EU ETS sa ger det en
miniminivé for prisséttning inom hela Europa och ett ytterligare tryck p& den
svenska omstéllningen. Men dven om végtransporterna ingér i EU ETS &r det inte
tillrackligt for att de svenska malen ska nds. Svenska anstrdngningar att nd sina
egna mal kan innebéra ett tryck nerét pa priset for handelssystemet. Lagre priser
kan underlétta for ett inférande och genomforande av ett handelssystem pa EU-
niva och behdver dirmed inte vara av ondo.>*

Aven om EU:s styrmedel garanterar EU:s malen behdver Sverige egen styrning for
att nd sina mal och sina beting inom ESR.

3.1.3  Drivmedelsskatter ger kostnadskontroll men
osakrare maluppfyllelse

Drivmedelsskatter styr genom att ge en direkt prissignal for den som kdper
drivmedel. Genom att succesivt hoja skatterna 6kar priset och anvandningen gér
ner. Skatter ir pd samma sétt som ett handelssystem samhéllsekonomiskt effektivt,
eftersom det leder till att de utslappsminskningar som &r billigast att genomfora
gors forst.

En studie baserad pa verkliga utsldppsdata har visat att utsldppen gar ner till foljd
av koldioxidskatter.** En annan empiriskt studie visade att koldioxidskatter inte &r
tillrackligt for att fa koldioxidutsldppen att ga ner, 4ven de har lett till mindre
utsldpp frén bensin. Orsaken till minskade utsldpp i Sverige beror enligt studien pé
det totala skattetrycket, tillférseln av energi fran kdrnkraft och vattenkraft samt
oljepriset.*® Generellt visar utvirderingar av koldioxidbeskattningen i Sverige att
det ir ett effektivt styrmedel, med nigra fa studier som undantag.>¢

Hur mycket utsldppen géar ner nér priset stiger dr kopplat till priselasticiteten och
tillgdngliga alternativ till att kopa drivmedlet. I princip ar det mojligt att hoja
skatterna tills ett givet utsldppsmal nés. I praktiken finns viss osdkerhet i hur hoga
skatterna behdver vara for att nd en viss utslippsminskning. Aven om
priselasticiteten for drivmedel var kénd beror priset inte enbart pa skatten utan
ocksé pa grundpriset pa drivmedlet, vilket varierar och ar kopplade till
vérldsmarknadspriser. Skattesatserna kan ddrmed behova dndras nér
produktionspriset pa bréinslet fordndras. Styreffekten paverkas ocksa av den
generella kdpkraften i samhéllet samt om kopkraft omfordelas till drivmedel
genom att andra varor blir billigare. Sammantaget torde det vara svart att sitta

53 Naturvardsverket, 2021. Kartldggning 6ver samspel mellan befintliga nationella styrmedel fér
véagtransporter och ett EU ETS som omfattar végtransporter.

54 Andersson, 2019. Carbon Taxes and CO2 Emissions: Sweden as a Case Study.

% Shmelev och Speck, 2018. Green fiscal reform in Sweden: Econometric assessment of the carbon
and energy taxation scheme.

%6 Lang och Bjork, 2021. Klimatstyrmedel i transportsektorn i Sverige 2010-2021; En sammanstéllning
Over inférda styrmedel och genomférda utvérderingar.
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drivmedelsskatter pa exakt rétt niva for att na en given utsldppsminskning.
Skattenivéan skulle sannolikt behdva justeras dver tid, vilket inte behover vara ett
problem dé drivmedelsskatterna justeras arligen. Det dr sannolikt svérare att ge
langsiktiga styrsignaler genom att ta fram en tidsatt bana for planerad hdjning av
koldioxidskatten, &n att ta fram en tidsatt bana for utslappsminskningar inom ett
utslédppshandelssystem. Dels for att det finns mer osidkerhet pa vilken skatteniva
som behdvs, dels for att det tycks ovanligare att ta fram en planerad bana for
skattehdjningar.

Till skillnad fran ett utsldppshandelssystem, ger styrning genom bréansleskatter en
bittre kontroll 6ver kostnaden och skatteintéikterna (i och med att nivan pé skatten
kan varieras), men en storre osdkerhet i maluppfyllelse. Valet av styrmedel for att
minska utsldppen kan didrmed delvis sdgas handla om var vi vill ldgga risken, i
kostnaden eller i maluppfyllelsen.

3.2 Skatter ar 1 princip en nationell
angeldagenhet till skillnad fran ett EU-
gemensamt handelssystem

Inom EU ér skatter i princip en nationell angeldgenhet. Varje land har rétt att
bestdimma Gver sina skatter och vad de ska anvéndas till. Vid beslut om gemensam
skattepolitik inom EU har varje enskilt land vetoritt.’” Gemensamma
koldioxidskatter inom EU kan dédrmed antas vara en administrativt mindre
framkomlig vég dn ett handelssystem.

Ytterligare en principiell skillnad &r att medan skatter till faller nationen, sa kan
intdkter fran ett handelssystem i storre utstrackning tas i ansprak av EU. En andel
av intdkterna fran utauktionerade utsléppsritter inom EU:s utsldppshandelssystem
gér till Moderniseringsfonden som ger medfinansiering till moderniseringen av
energisystemen i 0stra EU och Innovationsfonden som stéttar forskning, innovation
och marknadsintroduktion av ny teknik for minskade utslapp. Andelen av
intékterna som gar till fonderna foreslds oka i de forslag som tagits fram av
Europeiska kommissionen inom ramen for “’Fit for 55”. En del av framtida intékter
foreslds ocksa ga direkt till EU:s centrala budget och en mindre andel av intdkterna
kommer tillfalla medlemsstaterna.®

For det nya handelssystemet for véigtransporter och uppvérmning av bostdder
foreslas att intdkterna fran 150 miljoner utslappsratter gar till Innovationsfonden.
Av de Ovriga intdkterna foreslas 75 gé tillbaka till medlemsstaterna och 25 procent
till en social klimatfond. Den sociala klimatfonden ska kunna anvéndas till att
begrénsa negativa fordelnings- och regionalekonomiska effekter och anvéndas for

5" Hansson, 2019. Skattepolitik pa EU-nivé — samordna eller konkurrera?

%8 Magnus Nilsson Produktion, 2021. Nu &r det pa allvar Din snabbguide till ’Fit for 55” — kommissionens
férslag till ny klimatlagstiftning fér Europeiska Unionen.
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exempelvis energieffektivisering, ny teknik och rena inkomststod till utsatta
grupper.>’

3.3  Begransade mojligheter till olika skatt
pa biogena och fossila utslapp

Ovanstaende resonemang om risker, kostnadskontroll och maluppfyllelse géllande
brinslebeskattning bygger pa att beskattningen paverkar utsléppen fran fossila
branslen. Bdde nuvarande regelverk och de forutsittningar som ges i de foreslagna
andringarna till energiskattedirektivet gor det svért att differentiera skattenivan pa
utslapp fran biogena och fossila drivmedel pa ett sdtt som garanterar
konkurrenskraft for de fornybara drivmedlen. Under det nuvarande
energiskattedirektivet har Sverige visserligen fatt undantag for hoginblandade
biodrivmedel, men endast for ett ir i taget vilket skapar osékerheter kring
investeringar och forsvarar for aktdrer att anpassa sig efter prissignalerna. Forslaget
till uppdaterat energiskattedirektiv ger mojligheter till differentierade skatter, men
enligt ett 1 forslaget fastlagd struktur. Om merkostnaden for att producera
biodrivmedel ar hogre 4n skillnaden i skatt mellan biodrivmedel och fossila
drivmedel kommer det inte finnas ekonomiska incitament att ga over fran fossila
drivmedel till férnybara.

3.4  Reduktionsplikt garanterar inte att
malet nas kostnadseffektivt

For att sdkerstilla att en inblandning av fornybara drivmedel kommer till stand,
trots att skattedifferentiering inte varit mdjlig, har Sverige valt att infoéra en
reduktionsplikt. Reduktionsplikten satter inte explicit ett pris pa utslapp av
vaxthusgaser. Darmed internaliseras inte den externa kostnaden for utslapp.
Reduktionsplikt eller inblandningskrav av fornybara drivmedel korrigerar inte
heller nagot ként marknadsmisslyckande. En nyligen genomford studie av de EU-
forslagen till krav pa inblandning av fornybart flygbrinsle och reduktion av
utsldppen frén sjofarten menar att denna typ av styrmedel dr dyrare och mindre
kostnadseffektiva én skatter eller handelssystem.

Reduktionsplikten ger inget absolut krav pa utsldppsminskningar, men utsldppen
for varje given méangd brénsle minskar i enlighet med reduktionskraven. Eftersom
biodrivmedel generellt dr dyrare &n fossila drivmedel innebér det att priset pa
reduktionspliktigt drivmedel kommer att 6ka. Om reduktionsplikt ska anvindas
som styrmedel for att nd klimatmélen kravs forutom kunskap om priselasticitet

% Magnus Nilsson Produktion, 2021. Nu &r det pa allvar Din snabbguide till ’Fit for 55” — kommissionens
férslag till ny klimatlagstiftning fér Europeiska Unionen.

0 Qvaere och Proost, 2021. Cost-effective reduction of fossil energy use in the European transport
sector:An assessment of the Fit for 55 Package.
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ocksé kunskap om kostnaden for fossilt drivmedel och biodrivmedel. Kostnaden pa
biodrivmedel paverkar kostnaden for det reduktionspliktiga drivmedlet och ddrmed
ocksa efterfragan pé det. Framtida tillgang till, efterfragan av och pris pa
biodrivmedel ar svar att bedoma (se vidare kapitel 5).

Enligt Konjunkturinstitutet kan det vara svart att uppna klimatmaélen pa ett
samhéllsekonomiskt effektivt sitt med hjilp av reduktionsplikten.®! T
Konjunkturinstitutets analys forutsétts att reduktionsplikten anvands tillsammans
med en likformig skatt (samma skatt pa biobaserat och fossilt drivmedel). En annan
forutsittning i analysen ar att det gar lattare att justera skatten &n reduktionsplikten
(en forutsittning baserat pa att energiskatterna justeras arligen medan
reduktionsbanan i reduktionsplikten &r fastslagen i lag — dock krdvs riksdagsbeslut
for dndringar i bdda fallen). Teoretiskt dr det mdjligt att hitta en avvigning mellan
reduktionspliktens reduktionsbana och nivan pa drivmedelsskatter som ger ett
samhéllsekonomiskt effektivt utfall, men det forutsétter kunskap om en rad
parametrar som paverkar efterfrigan och utbud av drivmedel. Givet att det &r svart
att skatta dessa parametrar rétt, dr det svérare att f en kostnadseffektiv styrning.®

3.4.1 Olika reduktionskrav for diesel och bensin ger
incitament som kan gora det svarare att na
klimatmalen

Nuvarande reduktionsplikt stéller hogre krav pa utslappsminskning pa diesel (66
procent till &r 2030) &n pé bensin (28 procent till ar 2030). Anledningen 4r bland
annat att de tekniska mdjligheterna att blanda in biodrivmedel skiljer sig 4t mellan
drivmedlen. Medan det i princip gér att ersétta diesel med HVO finns det idag
begransningar vad géller inblandning i bensin. Maximalt 10 procent etanol far
blandas in i bensinen och de tekniska mojligheterna och kapaciteten att producera
biobensin ir i nuliget begrinsade.®® En annan forklaring till separata
reduktionsplikter for bensin och diesel ar att de leverantorer som har en stor
marknadsandel diesel skulle ha léttare att uppfylla kravet jamfort med leverantorer
som har en hog marknadsandel bensin.*

Da fornybara drivmedel generellt dr dyrare &n fossila dr det rimligt att forvénta sig
att de hogre inblandningskraven pa diesel, jamfort med bensin, leder till relativt
hogre priser for diesel.®® Det ger konsumenter incitament att i stérre utstrickning
kora och kopa fordon som drivs helt eller delvis av bensin, vilket leder till hdgre
utslapp. Om en hogre andel av nybilsforsdljningen ar bensindrivna fordon kommer

61 Konjunkturinstitutet, 2019. Reduktionsplikten — en analys av incitament och konskenvenser.
52 Konjunkturinstitutet, 2019. Reduktionsplikten — en analys av incitament och konskenvenser.

83 SOU 2021:48. | en vérld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040. Andelen etanol som far
blandas in i Bensin regleras av Branslekvalitetsdirektivet.

54 Energimyndigheten, 2019. Kontrollstation 2019 fér reduktionsplikten Reduktionspliktens utveckling
2021-2030.

85 Om biobensin &r mer mycket dyrare &n biobaserad diesel (2-3 ganger dyrare) stammer inte detta
resonemang och merkostnaden pa grund av inblandning av biobensin kan anda bli hdgre an
merkostnaden for inblandning av biodiesel.
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ocksa de langsiktiga mdojligheterna att minska utsldppen att forsdmras. Bland annat
pa grund av detta foreslér den sa kallade Utfasningsutredningen en gemensam
reduktionsplikt for bensin och diesel, men dven att hoginblandade fornybara
drivmedel ingér i reduktionsplikten.®® Med en gemensam reduktionsplikt menas ett
gemensamt krav pa reduktion av utsldppen fran samtliga drivmedel som ingér i
plikten, dér 6ver- och underprestationer kan kopas och siljas mellan aktdrerna.
Teoretiskt innebdr det en mojlighet att minska utsldppen dér kostnaden for att gora
det ar som lagst.

Utslappsminskningarna i reduktionsplikten avser livscykelutslapp. Det innebér att
det behdvs en mindre méngd biodrivmedel med laga livscykelutslapp for att
uppfylla pliktnivan, jamfort med biodrivmedel med hogre livscykelutslapp. Da
biodrivmedel generellt dr dyrare &n dess fossila motsvarigheter stimulerar
regleringen anvandningen av biodrivmedel med laga livscykelutslapp. Med
nuvarande reduktionsplikt och skattenedsittning for hoginblandade biodrivmedel
finns inget motsvarande incitament for de hoginblandade biodrivmedlen att ha laga
livscykelutslédpp. Om liveykelutsldppen for de hdginblandade biodrivmedlen &r
internaliserade i kostnaden genom prisséttning av utsldppen dér de uppstér, behovs
ur ett teoretiskt perspektiv inga extra incitament. Didremot kan en styrning mot
minskade liveykelutslidpp for hoginblandade drivmedel vara 6nskvird i den mén
livscykelutslappen eller annan miljopaverkan inte prissitts diar de uppstar.

3.5 Mojligheten att gi fore och paverka de
totala utslappen

3.5.1  Vissa har hogre betalningsvilja for fornybara
drivmedel

Energimyndigheten har utvirderat skattereduktionen for hoginblandade fornybara
drivmedel. De har funnit att det saknas tillrdcklig statistiskt underlag for sdkra
analyser av skattereduktionen. Generellt har anvéindning av biodrivmedel 6kat
kraftigt sedan borjan av 2000-talet, men det gar inte att avgéra om detta beror pa
skattereduktionen, eller pé andra styrmedel och trender, exempelvis
miljobilspremien. De konstaterar ddremot att forutsittningarna att anvénda
fornybara drivmedel forbattrats genom skattereduktionen. Anvéndningen av
hoginblandat biodrivmedel tycks vara beroende av anvandningen tidigare ar.
Energimyndigheten forklarar detta med att det for E85 och FAME krdvs
dedikerade fordon och att foridndringarna diarfor gir 1dangsammare.®’

I utvarderingen har Energimyndigheten jamfort pumppriset mellan FAME och
diesel, HVO och diesel, samt E85 och bensin. De finner att pumpriset pA FAME

830U 2021:48. I en vérld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040.

57 Energimyndigheten, 2021. Utvérdering av skattereduktion fér rena och héginblandade flytande
biodrivmedel.
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varit billigare 4n pumppriset pa diesel (justerat for energiinnehall) under aren 2012
till 2014 samt 2017 till 2019. Sélda volymer FAME 6kade med viss efterslédpning
nar FAME var relativt billigare dn diesel och minskade nér relativpriset pd FAME
steg. Liknande samband gér att se for HVO och diesel och E85 och bensin. Men
med skillnaden att varken pumppriset pa HVO eller E8S varit billigare dn
pumppriset pé sin fossila motsvarighet. Volymerna har dnda varierat ndgorlunda
samstimt med relativprisen.

En slutsats som gér att dra fran detta &r att det finns en viss betalningsvilja for
fornybart drivmedel, annars borde forséljningen ga mot noll nér priset for det
fornybara ar hogre én for det fossila. Energimyndigheten har gjort berdkningar som
visar pa att etanolbilar tankade 45 procent E85 under 2018. 2017 nédr
skattenedsattningen var lagre, tankades etanolbilar till ca 25 procent med E85.%° En
rimlig slutsats av den stora andel som inte tankar E85 &r att langt ifran alla ar
beredda att betala mer for fossilfrihet.

Ren HVO anvinds framfor allt av bussar och lastbilstrafiken. Inom
kollektivtrafiken anvéndes fossilfria drivmedel till 90 procent av de korda
kilometrarna ar 2019.7° Det finns dven vad giller biodiesel en viss betalningsvilja
for fossilfrihet. Ar 2019 var 6 procent av “dieselbrinslet” ren fornybar diesel.”!
Aven gillande dieselbriinslen kan betalningsviljan for fossilfrihet séigas vara
begrinsad.

3.5.2  Enskilda aktorer kan inte ga fore om
hdginblandade drivmedel ingar i
reduktionsplikten

De foretag och privatpersoner som véljer att anvdnda hoginblandade drivmedel kan
ha flera skél for detta, s& som marknadsprofilering och en hogre betalningsvilja for
minskade viaxthusgasutslapp. Om de hoginblandade drivmedlen ligger utanfor
reduktionsplikten paverkar inte forséljningen av hdginblandade drivmedel hur
mycket laginblandade biodrivmedel som behdvs inom reduktionsplikten. Om de
hoéginblandade drivmedlen didremot ingér i reduktionsplikten innebér en 6kad
forsdljning av hoginblandade drivmedel att det behdvs en mindre méngd
laginblandade drivmedel for att uppfylla reduktionsplikten. Aktorer som véljer att
anvianda hoginblandade drivmedel paverkar inte de totala utslappen om de
héginblandade drivmedlen ingér i reduktionsplikten. A andra sidan finns
mdjligheten till marknadsprofilering finns kvar i och med att foretaget fortfarande
kan vélja att anvinda fornybart drivmedel eller annan teknik s& som elektrifiering.

% Energimyndigheten, 2021. Utvérdering av skattereduktion fér rena och héginblandade flytande
biodrivmedel.

% Energimyndigheten, 2021. Utvérdering av skattereduktion fér rena och héginblandade flytande
biodrivmedel.

0 Energimyndigheten, 2021. Utvérdering av skattereduktion fér rena och héginblandade flytande
biodrivmedel.

" Energimyndigheten, 2021. Energianvéndning i transportsektorn (inrikes och utrikes) uppdelad per
brénsleslag, 1970-.
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En stor anvéndning av héginblandade biodrivmedel skulle i férldngningen kunna
gora det ldttare for politiker att skruva upp mélen inom reduktionsplikten.

Samma begransning vad det géller mojligheten att g& fore och paverka de totala
utsléppen finns vad géller ett handelssystem for fossila brinslen. En aktér som
véljer att anvinda fornybart paverkar inte den totala mangden utsléapp. Mojligtvis
kan efterfrigan pa utslappsritter minska négot, vilket i princip gor det billigare for
dem som vill sldppa ut, pa motsvarande sétt som i reduktionsplikten. Men dven hér
gér det att resonera kring att ett 14gt pris skulle kunna underlétta en skdrpning av
utslappsmalen. Ett sétt att skapa incitament for utsldppsminskningar ar att ha ett
minimipris for utslappsritter.

Om drivmedelsskatt anvénds som styrmedel péverkas inte priset pa utsldpp for
andra aktorer om en aktor véljer att ga fore och enbart anvénda fornybara
drivmedel.

3.5.3  Sverige kan ga fére EU

Fragan om att ga fore kan ocksa gilla pa nationell niva. Kan Sverige ga fore och
uppfylla hogre stéllda utsldppsminskningsmél d4n de mal som finns inom EU?
Naturvardsverket har tidigare analyserat effekterna av nationell styrning i sektorer
som parallellt omfattas av utsldppshandel och ansvarsfordelningsforordningen
ESR.”

Lander som minskar sina utslapp mer &n betinget inom ESR fér en form av
krediter. Dessa krediter kan sdljas vidare till lander som inte nar sina mal enligt
ESR eller annulleras. Sverige har historiskt minskat sina utslapp mer én betinget
och annullerat sina krediter. Pa sa sétt har Sverige kunnat garantera att de
utsldppsminskningar som genomforts inom landet ocksé leder till minskade utslépp
inom EU totalt sett.

Om det skapas ett separat utslappshandelssystem for vigtransporter och
uppvarmning av byggnader, sektorer som ocksa regleras genom ESR, kan
annullering av krediter inom ESR fortfarande ledat till minskade utslapp inom EU.
Ség att utsldppsminskningarna frén transporter och uppvarmning av bostéder sker
utan 6kade utslapp fran 6vriga ESR-sektorer i Sverige och att Sverige darmed far
ESR-krediter som Sverige véljer att annullera. Det torde leda till l4gre efterfragan
pa utslappsritter, lagre priser pa utsldppsritter och majligheter for andra lander att
oka sina utsldpp inom handelssystemet. Men eftersom de andra lénderna
fortfarande har sina egna beting inom ESR, méste utsléppen fran 6vriga ESR-
sektorer minska i dessa lander for att de ska klara sina nationella beting. Pa s vis
leder Sveriges annullering av ESR-krediter till minskade totala utsldpp. Om
Sverige hade valt att silja sitt overskott istdllet hade inte heller det lett till 6kade
utslépp, d& ESR-forordningen kan sigas utgora ett tak for de totala utsldppen. Men
utslédppen hade flyttat fran ett land till ett annat.

2 Naturvardsverket, 2021. Analys av utsldppshandel fér egenuppvérmning av lokaler och bostéder.
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4.  Drivmedelsskatt - ett
osakert verktyg for att
garantera klimatmalen

I detta kapitel analyseras hur drivmedelsskatter kan bidra till att nd de svenska
klimatmélen.

4.1  Likformiga bransleskatter for okad
energieffektivitet

Nuvarande och foreslaget energiskattedirektiv ger begransade mdjligheter att ha
olika skatt pa fossila och férnybara drivmedel. Som ndmnt ovan &r rena och
hoginblandade biodrivmedel skattebefriade och koldioxidskatten for bensin och
diesel inom reduktionsplikten har satts ner. Nedséttningen av koldioxidskatten ar
téankt att motsvara inblandningen av biodrivmedel. Nedséttningen av
koldioxidskatten ar 2021 &r 8 procent for bensin och 26 procent for diesel inom
reduktionsplikten.” Andelen fornybart inom reduktionsplikten och nedsittning av
koldioxidskatten inom reduktionsplikten &r bestdmt i forvag. Vilket gor att
nedséttningen inte ger incitament till en hégre inblandning av férnybart.

En likformig bransleskatt pa fossila och férnybara drivmedel ger begrinsade
incitament till 6vergéng till fornybara drivmedel. Europeiska kommissionens
forslag till nytt energiskattedirektiv ger viss mojlighet att premiera fossilfria
drivmedel genom légre skatt. Det dr dock oklart om forslaget till nytt
energiskattedirektiv ger mojligheter att fortsétta differentiera skatten baserat pa
kolinnehall som den nuvarande koldioxidskatten.™

Aven om likformig drivmedelsskatt pa fossila och biogena drivmedel inte direkt
styr bort fran det fossila ger skatten ett pris pa energi vilket ger incitament att
hushalla med energi. Hushallning av energi kan i sin tur leda till bade
energieffektivare fordon och transporteftektivare samhélle, vilket i sin tur leder till
mindre utsldpp av bade fossilt och biogent ursprung. Men effektivare fordon kan
ocksa leda till ldgre kostnader och ddrmed mer resor och transporter. Det finns
uppskattningar om att en procents energieffektivisering leder till 0,07 till 0,2
procent 6kat bilresande.”

3 Regeringens skrivelse 2020/21:98. Redovisning av skatteutgifter 2021.
74 Regeringskansliet, 2021. Oversyn av Energiskattedirektivet.

5 Ovaere och Proost, 2021. Cost-effective reduction of fossil energy use in the European transport
sector:An assessment of the Fit for 55 Package.
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De svenska etappmalen for klimat &r kopplade till fossila utslapp, men det
langsiktiga mélet innebér ocksé att Sverige ska ha negativa utsldpp efter ar 2045.
For att na negativa utslépp ar dven de biogena utslédppen och inlagring av kol i
landskapet viktiga. Drivmedelsskatter pa biodrivmedel ger incitament att hushélla
med biodrivmedlen och ddrigenom minska de biogena utsldppen. Nuvarande
produktion och framtida produktionsmojligheter av biodrivmedel ar begrénsad. Det
finns farhagor om att 1angsiktigt héllbara biodrivmedel inte kommer récka for att
fasa ut fossila drivmedel (se vidare kapitel 5). Ur det perspektivet skulle det kunna
vara motiverat med drivmedelsskatter &ven pé biodrivmedel.

4.2 Det ar svart att avgora vilken niva pa
drivmedelsskatter som kravs for att na
klimatmalen

Hur hog skulle drivmedelsbeskattningen behdva vara for att nd klimatmélen? Den
fragan dr inte helt enkel att besvara. Ett sdtt att undersoka fragan &r att anvanda sig
av priselasticiteter, som svarar pé fragan "hur mycket fordndras efterfridgan nar
priset dndras?”. I Figur 1 vissas en elasticitetsberdkning pa hur hog koldioxidskatt
som skulle kravas for att na respektive utslédppsniva, allt annat lika. Trots att ménga
av antagandena i berdkningarna &dr osékra kan elasticitetsberdkningar ge en
uppskattning av vilken utsldppsminsknings-potential 6kade skatter ger. Den ljusa
linjen visar utsldppsminskningen av en given skattedkning baserat pa:

e skatter pa bensin och diesel &r 20217,

e prognostiserad forsdljningsvolym av bensin och diesel 2021 och
volymandel 14ginblandade biodrivmedel”,

e pumppriser for bensin och diesel augusti 202178,

e priselasticiteten -0,2 for foretag och offentlig sektor och -0,7 for
privatpersoner”’,

e fordelning av forsiljningen mellan foretag och hushall®

och

6 Lag (1994:1776) om skatt pa energi

" Finansdepartementet, 2020. Berékningskonventioner 2021.

78 Drivkraft Sverige, 2021. Priser; Utveckling av férséljningspris fér bensin, dieselbrénsle och etanol.
Pumppris bensin 16,67 kr litern och pumppris diesel 17,51 kr litern inklusive skatt och moms.

® Hammar, Henrik, och Sjéstrém, Magnus, 2011. Accounting for behavioral effects of increases in the
carbon dioxide (CO2) tax in revenue estimation in Sweden.

Priselasticitet visar hur mycket efterfragan férandras nar priset pa en vara andras.

8 Hammar, Henrik, och Sjéstrém, Magnus, 2011. Accounting for behavioral effects of increases in the
carbon dioxide (CO2) tax in revenue estimation in Sweden.

Priselasticitet visar hur mycket efterfragan férandras nar priset pa en vara andras.
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e cmissionsfaktorer for bensin och diesel®!.

Med prognostiserad forsiljningsvolym av bensin och diesel 2021 och antagna
emissionsfaktorer blir utslappen 17 miljoner ton koldioxid. Denna siffra ar inte
direkt jamforbar med utslappen fran transportsektorn, dé drivmedel ocksa
forbrukas inom andra sektorer. Den senast utslappsiffran fran 2019 fran
transportsektorn visar att utsldppen frén inrikes transporter exklusive flyg var ca 16
miljoner ton koldioxidekvivalenter. Om vi tittar pa utslappsmalet i transportsektorn
sa innebér det att max 6 miljoner ton koldioxidekvivalenter skulle kunna sldappas ut
ar 2030. Det innebdr att utsldppen skulle behéva minska med 62 procent mellan ar
2019 och 2030 for att na transportsektorns klimatmél. Om utsldppen fran
drivmedlen vi elasticitetsberdkningen minskar med 62 procent motsvarar det
utslédpp om 6,5 miljoner ton koldioxid.

Givet ovan angivna forutsittningar skulle koldioxidskatten behdva vara drygt 9 kr
per kg koldioxid for att komma ner till 6,5 miljoner ton utsldapp. En koldioxidskatt
pa 9 kr kg motsvarar en koldioxidskatt pa drygt 21 kr litern for bensin och knappt
23 kr litern for diesel. Koldioxidskatten och energiskatten sammantaget blir drygt
25 kr litern for bade bensin och diesel. I berdkningarna motsvarar det ett pumppris
(inklusive moms) pa knappt 41 kr litern for bensin och drygt 43 kr for diesel (vilket
ar en prisokning vid pump med 143 respektive 147 procent for bensin respektive
diesel).
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Statisk analys

e Statisk analys med 6kad andel férnybart 2030 péd grund av reduktionsplikt

Figur 1 Elasticitetsberakning av minskade utslapp vid hojd koldioxidskatt.

En koldioxidskatt motsvarande 9 kr kg koldioxid skulle dka statens intdkter fran
koldioxidskatt, energiskatt och moms med ca 50 miljarder kronor per ar nér
marknaden har anpassat sig till det nya priset. Skatteintdkterna fran
koldioxidskatten och energiskatten samt moms pa skatterna for bensin skulle

81 Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehall, densitet och koldioxidutsl&pp.
Emissionsfaktorer: Bensin: 2,36 kg CO per liter. Diesel miljoklass 1: 2,54 kg CO; per liter.
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minska fran omkring 35 miljarder till omkring 21 miljarder kronor per ar. Det beror
pa att bensin frimst anviands av hushéll som antas ha en hdgre priskinslighet och
att salda volymer darmed minskar med 85 procent. Intdktsdkningen pa grund av
den 0kade skattenivan blir ldgre &n intdktsbortfallet pa grund av lagre volymer.
Diesel antas fraimst anvédndas av foretag med en ldgre priskanslighet. Med en
koldioxidskatt motsvarande 9 kr kg beréknas forséljningen minska med 48 procent.
Det innebér att intdkterna fran koldioxidskatten och energiskatten samt moms pa
skatterna fran diesel skulle oka frén 72 miljarder till 122 miljarder kronor per ar.

Beridkningen avser inte nagot specifikt ar, utan ska spegla effekten efter 5 - 10 ar
efter inforandet av den hogre skatten, nér marknaden har hunnit anpassa sig till det
nya priset. Ovriga forutsittningar vad giller pris och efterfrigan ir de samma som
ar 2021. I elasticitetsberdkningen antas grundpriset pa diesel och bensin utan skatt
och moms vara konstant. I verkligheten varierar grundpriset 6ver tid. Om
grundpriset skulle 6ka, behovs en ldgre skattedkning for att nd samma
reduktionsnivd. Om grundpriset skulle minska kriavs en hogre skattedkning.

4.2.1 Osakerheter kopplat till priselasticiteter

I elasticitetsberdkningarna finns manga osékerheter. En av dessa &r de
priselasticiteter som anvénds. Priselasticiteter dr kontextberoende. Priselasticiteten
kan variera beroende pa ursprungspriset/prisnivan. % Priselasticiteter dr mest
relevanta att anvénda for smé forédndringar i pris och efterfrdga. Det innebér att det
ar vanskligt att anvédnda elasticitetsberdkningar for sa stora fordandringar som skulle
krévas for att nd klimatmalen. Kunskaper om elasticiteter kan énda ge vérdefulla
insikter om hur efterfragan pa transporter paverkas av prisforandringar och vilka
grupper som dr mest priskénsliga.

I berdkningsexemplet anvands priselasticiteten -0,2 for foretag och -0,7 for hushall
pa lang sikt. Det innebér att en procents hojd brénslekostnad minskar efterfragan
med 0,2 procent for foretag och 0,7 procent for hushéll. Andra studier anvinder
andra elasticiteter, exempelvis -0,5 och -0,8. Det finns ocksé studier som pekar pa
att elasticiteten skiljer sig mellan en generell prisokning och
koldioxidskatteokningar, dir den senare berdknades till -1,57.%

Generellt dr priselasticiteter hogre for prisforandringar pa drivmedel dar det finns
goda substitut till resor med bil, exempelvis genom utbyggd kollektivtrafik.
Anpassning till ett fordndrat drivmedelspris kan ske direkt, exempelvis genom
minskat resande. Andra delar av anpassningen kan ta ldngre tid, exempelvis att
personer byter till en effektivare bil eller elbil, eller bosétter sig ndrmare arbetet.
Priselasticiteter kan dérfor variera beroende pa vilken tidsperiod som studeras. Vad
géller 6kade drivmedelspriser har paverkan pa efterfragan visat sig vara hogre over
tid.

82 Fridstrem, Lasse och @stli, Vegard, 2021. Direct and cross price elasticities of demand for gasoline,
diesel, hybrid and battery electric cars: the case of Norway.

8 Andersson, 2019. Carbon Taxes and CO2 Emissions: Sweden as a Case Study.
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I en studie av bilmarknaden i Norge 2002 - 2016 framkom att de genomsnittliga
koldioxidutsléppen fran nya fordon med forbrénningsmotorer minskade med 0,19
procent nir bensin och dieselpriset steg med 1 procent. Samma studie fann att en
Okning av bensin- och dieselpriset med 1 procent ledde till en 6kad efterfragan pa
batterielektriska bilar med 0,62 procent. Forfattarna drar slutsatsen att ekonomiska
styrmedel som paverkar priset pa fordon och drivmedelspriset har en stor potential
att langsiktigt paverka fordonsflottan, dess energikonsumtion och ddrmed dven
klimatutslappen.®

I en studie fran 2004 genomfordes en liknande analys som i elasticitetsbrakningen
ovan.® Studien undersoker vilka koldioxidskattenivder som behdvs for att nd
utslappsmal till ar 2010 och 2011. I analysen anvénds priselasticiteter for
drivmedel till -0,8 for personbilar och -0,2 for lastbilar. Elasticiteten delades upp i
en korstrackeelasticitet som visade pa hur korstrackorna paverkas av
prisférdndringen och en energieffektiviseringselasticitet som visade hur mycket
den genomsnittliga drivmedelsforbrukningen fran nya fordon péaverkas av
prisfordndringen. Dérefter berdknades effekten av skattehdjningar ut baserat péa
korstrackor, drivmedelsforbrukning for respektive arsmodell, och antal fordon per
arsmodell. Jamfort med energieffektiviseringen i den norska studien som ndmnts
ovan, var antagen energieffektivisering i denna studie betydligt hogre, -0,47.

4.2.2  Osakra forutsattningar om framtiden

De priselasticiteter som anvands i berdkningen ovan géller pa lang sikt, 5 - 10 ar.
Det innebér att de andra berékningsforutsittningarna hinner &ndra pa sig. Bland
annat kravet pa laginblandning genom reduktionsplikten. Den morkbla linjen i
Figur 1 visar hur mycket skatten skulle behdva hojas for att na en given
utslappsniva, under forutsattningen att bensin och diesel innehaller laginblandade
biodrivmedel s4 att uppfyller kraven i reduktionsplikten ar 2030.% Ovriga
forutsittningar dr de samma som angivits ovan. I berakningsexemplet skulle
koldioxidskatten behdva vara 2,5 kr per kilo koldioxid for att utsléppsnivan skulle
komma ner till 6,5 miljoner ton. En koldioxidskatt pa 2,5 kr kg motsvarar en
koldioxidskatt pa ca 6 kr litern for bensin och diesel. Koldioxidskatten pé brénslet
tar inte hansyn till den 6kade inblandningen av biodrivmedel. Den sammanlagda
skattenivan for koldioxid- och energiskatt blir ca 10 kr per liter f6r bensin och 9 kr
per liter for diesel. I berdkningarna har priset pa drivmedlet, fransett
skatteokningen, hallits konstant. Det ger ett pumppris pé drygt 21 kr per liter for
bensin och knappt 23 kr per liter for diesel (inklusive moms, motsvarande en
prisokning pa 28 respektive 29 procent). Det dr dock ingen realistisk uppskattning
av priset. Sannolikt kommer priset pd drivmedel foréndras fram till ar 2030, sérskilt
med tanke pa dkad inblandning av biodrivmedel, som generellt sett ar dyrare.

84 Fridstrem, Lasse och @stli, Vegard, 2021. Direct and cross price elasticities of demand for gasoline,
diesel, hybrid and battery electric cars: the case of Norway.

85 SIKA, 2004. Effekter av prisféréndringar p& drivmedel 2005. Berékningar av CO2-utslépp fran
végtrafiken 2010 och 2020 — underlag Kontrollstation 2004.

8 Volyminblanding enligt Energimyndighets Kontrollstation 2019. Mail fran UIf Johansson 2021-09-23.
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Inblandning av biodrivimedel paverkar priset och darmed efterfragan pa drivmedel
och i forldngningen nivan pé utsléppen.

Forutom osdkerhet géllande framtida pris pa drivmedel, finns osdkerhet hur stor
méngd drivmedel som kommer efterfragas i framtiden. Det beror i sin tur pa flera
faktorer, till exempel prisnivén pa drivmedel, trafikméngden och fordonsflottans
energieffektivitet samt hur stor del av fordonsflottan som é&r elektrifierad.
Utvecklingen av dessa parametrar i framtiden kan i sig vara beroende av hur
skatterna utformas idag, da hogre skatter kan leda till hogre drivmedelspriser som
kan leda till att andelen som viéljer att kopa energieffektivare bil eller elbil 6kar, att
personer véljer andra fardsétt eller bosétter sig nédrmare arbetet.

4.2.3  Scenarier som hjalpmedel

For att hantera de ménga osékra parametrarna kan scenarier anvéandas. Det ér ett
arbetssitt som bland annat Energimyndigheten anvinder.®” I scenarier beskrivs
framtiden med hjélp av antaganden. Antaganden skiljer sig &t mellan olika
scenarier. Energimyndighetens scenarier for Sveriges energisystem ligger till grund
for underlagen till klimatredovisningen som Naturvardsverket tar fram.®
Energimyndigheten har i sin rapport studerat ett referensscenario med
forutséttningar givna fran EU, och flera kénslighetsscenarior. I ett av
kiinslighetsscenarierna kallad Ytterligare dtgirder” ingar reduktionsplikten®. For
scenariot uppges energianvéndning inom transportsektorn uppgar till 71 TWh ar
2030, varav biodrivmedel star for 39 TWh, oljebrinslen f6r 24 TWh och el for 6,4
TWh. I ett annat scenario forutsétts en okad grad av elektrifiering. I det scenariot
uppgér energianvandningen i transportsektorn ar 2030 till 66 TWh, varav 34 TWh
biodrivmedel, 22 TWh oljebrinslen och 10 TWh el.*® Vilken prissittning av
koldioxid som behovs for att nd malen &r i hog grad beroende av vilket scenario
som framtiden mest kommer likna. Men prisséttning av koldioxid kan ocksé
paverka vilket scenario framtiden blir mest lik.

Aven den sé kallade Utfasningsutredningen, som undersokt mojligheten till och
effekterna av utfasning av fossila drivmedel, anvéinder sig av scenarier for att
beddma kostnaden for utfasning. De konstaterar att det &r atgangen av
biodrivmedel som skiljer mellan olika &r for utfasning. Ett tidigare utfasningsér ér
forknippat med en hogre anvéndning av biodrivmedel. D& biodrivmedel bedéms
som dyrare dn fossila drivmedel blir en tidigare utfasning dyrare. Hur mycket
dyrare det blir &r kopplat till antaganden om elektrifiering av fordonsflottan och

87 Energimyndigheten, 2021. Scenarier 6ver Sveriges energisystem 2020.
8 Naturvardsverket, 2021. Naturvardsverkets underlag till klimatredovisning enligt klimatlagen.

8 De styrmedel som ingér i scenario "ytterligare atgarder” och “6kad elektrifiering” &r: 1) Okade
reduktionsnivaer inom reduktionsplikten fér bensin och diesel till 2030 vilket paverkar inblandningen av
biodrivmedel i dessa drivmedel. 2) Reduktionsplikten for flygfotogen (fygbransle). 3) Fortsatt
skattebefrielse for rena och hdginblandade biodrivmedel samt fér biogas. Styrmedlen ar utformade i
enlighet med Prop 2020/21:1 Budgetproposition for 2021.

% Energimyndigheten, 2021. Scenarier 6ver Sveriges energisystem 2020.

39



NATURVARDSVERKET RAPPORT 7027
Méjligheter till och konsekvenser av 6kad prissattning av fossila utslapp

trafikarbetet, dir hogre elektrifiering och ligre trafikarbete ger en ligre kostnad.”!
Aterigen blir det antaganden om framtiden som péaverkar kostnader och effekter.
Samtidigt som framtiden paverkas av de beslut som fattas nu.

4.3  Litet bidrag fran slopade
skatteundantag

Generellt dr en skatt effektivare om den inte har undantag och alla aktérer moter
samma pris for utsldppen. De aktoérer som har 14gst betalningsvilja for utslappen
kommer att minska sina utsldpp. For att uppskatta vilken utsléppsminsknings-
potential slopade skatteundantag ger har priselasticitetsberdkningar genomforts.
Dessa redovisas i Tabell 2. Berékningarna bygger pa en rad antaganden och indata.
Indata till berdkningarna redovisas i Bilaga 1. I samtliga fall antas brinslet kdpas
av foretag som har mojlighet att dra av momsen. Berdkningarna bygger pé utslépp
ar 2019. Emissionsfaktorer har sedan anvénts for att rakna om till
drivmedelsvolymer. Effekterna i form av minskade utslépp avser en period 5 - 10
ar framét i tiden d4 marknaden har anpassat sig till den nya skattenivan. Ovriga
forutsittningar, sa som efterfrigan och brénslepris antas vara of6éréndrat.

Enligt elasticitetsberdkningarna skulle de utsldpp som idag &r skattebefriade eller
har nedsatt skatt kunna minska med 16 procent, eller 0,3 miljoner ton
koldioxidekvivalenter per & om undantagen slopades. For arbetsmaskiner inom
jord- och skogsbruk innebér slopad skattenedséttning minskade utslapp med 4
procent och med fiske med 13 procent. For jarnvég, sjofart och flyg &r
minskningen relativt sett storre, 27 procent. Den berdknade utsldppsminskningen
pa grund av slopade skatteundantag for jarnvag, sjofart och flyg utgdr ca 2 procent
av utsléppen frén transportsektorn 2019 (16,4 miljoner ton). I det perspektivet ger
slopade skatteundantag ett relativt litet bidrag for att né klimatmalen, om &n
teoretiskt effektivt dd minskningen av utsldppen sker dér betalningsviljan ar lagst.
Ett sédan resonemang tar inte hinsyn till risken for koldioxidlackage. Exempelvis
skulle hdjda kostnader for jarnviagen kunna leda till 6verflyttning till
lastbilstransporter, vilka skulle kunna innebéra storre koldioxidutsléapp.

Enligt berdkningarna skulle borttagande av skattebefrielse och skattenedséttningar
ge skatteintéikt pa ca 2,6 miljarder kr.*?

91 SOU 2021:48. | en vérld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040.

92 Skatteintékten ar beraknad som sald volym efter skattehéjningen multiplicerat med skatten per liter.
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Tabell 2 Elasticitetsberakning pa slopade skatteundantag
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5. Osiaker tillgang till,
efterfragan pa och
kostnader fOr
biodrivmedel

I den man fornybara drivmedel kan anvéndas for att ersitta fossila drivmedel, kan
merkostnaden for de fornybara drivmedlen ses som ett tak for kostnaden att bli av
med fossila drivmedel. Det géller oavsett om prisséttning sker via ett
handelssystem, en koldioxidskatt eller via reduktionsplikten.

Ekonomisk teori séger att priset stiger ndr efterfragan ar storre &n utbudet och
sjunker om ldget ar det omvanda. Det dr rimligt att anta att den framtida efterfragan
pa biodrivmedel kommer att paverka priset. Darfor borjar detta kapitel att kort
beskriva prognoser over efterfrigan och utbud av biodrivmedel, for att darefter
redogora for uppskattningar av framtida pris pa biodrivmedel.

5.1  Elektrifiering kan minska behovet av
biodrivmedel

Initiativet Fossilfritt Sverige skapades av regeringen 2015. Inom ramen for
Fossilfritt Sverige har 22 branscher tagit fram féardplaner for att visa pa hur de kan
stiirka sin konkurrenskraft genom att bli fossilfria eller klimatneutrala.®® I manga av
fardplanerna lyfts anvéindningen av bioenergi som ett kostnadseffektivt sitt att na
fossilfrihet. Det sammanlagda behovet av bioenergi i fardplanerna blir stort. For att
mota denna efterfragan skulle importen av biobrénsle behova dkas kraftigt.
Importen av biobrinsle idag motsvarar 26 TWh oféréddlad biordvara, varav den
absoluta merparten anvinds inom transportsektorn. %4

For att hantera det stora behovet av biobrinslen som framkommit i fardplanerna
har Fossilfritt Sverige tagit fram en bioenergistrategi. I den forutspas att efterfragan
pa bioravara kan minska till 193 TWh &r 2030 och 135 TWh ar 2045 med hjilp av
ny teknik. Inkluderas behovet av biodrivimedel for internationella transporter
uppgér behovet till 184 TWh ar 2045. Det innebar ett fortsatt importbehov fram till

9 Fossilfritt Sverige, 2021. Férdplaner fér fossilfri konkurrenskraft.

9 Fossilfritt Sverige, 2021.Strategi fér fossilfri konkurrenskraft; Bioenergi och bioravara i industrins
omstéllning.
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ar 2030. En stor del av det minskade behovet kommer fran antaganden om okad
elektrifiering inom transportsektorn och for arbetsmaskiner.”

Aven Energimyndigheten har gjort uppskattningar av forbrukning och tillforseln av
energi fran biobrénslen. I deras scenario “ytterligare dtgérder” uppskattas tillford
energi fran biobréanslen uppga till 163 TWh 2030 och 153 TWh till ar 2045.
Energimyndigheten har ocksa ett scenario med mer elektrifiering. I det scenariot dr
tillférseln av biobranslen ungefar lika stort ar 2030, 162 TWh, och négot ldgre ar
2045, 144 TWh.?® Uppskattningarna i Energimyndighetens scenarier gér inte att
jamfora rakt av med uppgifterna i Fossilfritt Sveriges biostrategi da den senare
avser oforddlad bioravara. Uppskattat behov ar 2030 i Fossilfritt Sveriges scenario
ar dock hogre i forhallande till behoven &r 2045 1 jamforelse med
Energimyndighetens scenarion.

I Energimyndighetens scenario “ytterligare atgarder” uppgar behovet av
biodrivmedel inom transportsektorn till 39 TWh ar 2030 och 27 TWh ar 2045. I
elektrifieringsscenariot minskar behoven till 34 TWh ar 2030 och 17 TWh ar
2045.%7 Fossilfritt Sverige uppskattar dtgdngen inom transportsektorn till 35 TWh
ar 2030 och 5 - 6 TWh ar 2045 med ny teknik och 6kad elektrifiering. For
anvindningen inom transportsektorn dr uppskattningarna mellan Fossilfritt Sverige
och Energimyndigheten mer jaimforbara. For ar 2045 &r Fossilfritt Sveriges
uppskattade efterfrdgan av biodrivmedel betydligt ldgre 4n Energimyndighetens
uppskattning av den samma.

Fossilfritt Sverige uppskattar att det finns en dkad potential fran biordvara frén
skogs- och jordbruk pa ca 40 TWh till 2030. *® De gor dock ingen egen beddmning
om vad som &r en trolig produktion av biodrivmedel frén denna potential.
Energimyndigheten senaste bedomning ar att den inhemska produktionen av
biodrivmedel fran svenska ravaror, s& som skogsbaserade restprodukter, skulle
kunna uppga till 10 TWh biodrivmedel till 2030. *°. Energimyndigheten har tagit
med i1 bedomningen tillverkningskapaciteten i befintliga och planerade fabriker.
Energimyndighetens bedomning forutsitter ocksa utdkat investeringsstod inom
Industriklivet for ny produktionsteknik samt en riktad kvot for drivmedel
producerade fran lignocellulosa inom reduktionsplikten.

% Fossilfritt Sverige, 2021.Strategi fér fossilfri konkurrenskraft; Bioenergi och bioravara i industrins
omstéllning.

% Energimyndigheten, 2021. Scenarier 6ver Sveriges energisystem 2020.
97 Energimyndigheten, 2021. Scenarier 6ver Sveriges energisystem 2020.

% Fossilfritt Sverige, 2021.Strategi fér fossilfri konkurrenskraft; Bioenergi och biorévara i industrins
omstéllning.

% Energimyndigheten, 2021. Styrmedel fér nya biodrivmedel.
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5.2 Osikra skattningar om priset for
biodrivmedel

I detta avsnitt undersokts kostnaden for biodrivmedel. Generellt dr
uppskattningarna om framtida pris osdkra. Det finns uppskattningar av
produktionskostnader och forséljningspris for biodrivmedel. Produktionskostnader
och forséljningspris behdver inte vara det samma. Storre efterfragan dn utbud av
biodrivmedel kan innebéra att priset for att kopa biodrivmedel blir hdgre én
produktionskostnaden.

Det finns skilda uppfattningar om priset pé biodrivmedel kommer ligga kvar pé
samma niva som idag eller stiga 6ver tid. I Fossilfritt Sveriges biostrategi gors
beddmningen att priset pa bioenergi kommer att stiga, pa grund av okad efterfrdgan
bade i Sverige, Europa och virlden. I strategin gors ingen kvantitativ uppskattning
av framtida priser di osidkerheterna bedoms for stora. Bioravaran bedoms anvindas
dar betalningsviljan dr som storst, pa kort sikt inom vagtransportsektorn, och pa
ldngre sikt inom sjofarten, flyg och som balanskraft i elnéten. '
Energimyndigheten forutser att priserna fér biodrivmedel kommer vara konstanta
frén &r 2018 till ar 2050.'!

Historiskt har priset pa fossila och fornybara drivmedel f6ljt varandra.!”? Det gar
att se i Figur 2.'% 1 figuren visas ocksé prisprognoser framtagna av
Energimyndigheten.

100 Fossilfritt Sverige, 2021.Strategi for fossilfri konkurrenskraft; Bioenergi och bioravara i industrins
omstéllning.

91 Energimyndigheten, 2021. Scenarier éver Sveriges energisystem 2020.
92 Sweco, 2017. Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn.

103 De historiska priserna bensin och diesel respektive biodiesel/HVO och E85 i figuren kommer fran
olika kallor. Priset for de fossila branslena avser pumppriser vid bemannad station exklusive
eventuella rabatter/aterbarning, medan priset for de fornybara drivmedlen avser listpriser for
foretagskunder.
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Figur 2 Genomshnittligt pumppris per liter bransle exklusive moms men inklusive skatter for
respektive ar. Blyfri 95 och diesel miljoklass 1 antas ha inblandning av biodrivmedel enligt som
inkludera reduktionsplikten ar 2030-2050. De historiska priserna for Blyfri 95 och Diesel avser
pumppriser vid bemannad station exklusive eventuella rabatter/aterbarning, medan priset for E85
och Biodiesel/HVO avser listpriser for foretagskunder.

Kallor: Energimyndigheten, 2021. Scenarier éver Sveriges energisystem 2020. Drivkraft Sverige,
2021. Priser; Utveckling av férséljningspris for bensin, dieselbrédnsle och etanol. Preem, 2021.
Listpriser féretagskort. Prishistorik.

* Avser priser sista december respektive ar.

** Avser genomsnitt for september.

Energimyndigheten baserar sina prognoser for priset pa fossil bensin och diesel for
ar 2030, 2040 och 2050 pa prognoser for raoljepriset. Pumppriset for FAME (utan
energi- och koldioxidskatt) antas kosta 12,83 kr litern enligt Energimyndigheten
och vara billigare d4n pumppriset for fossil diesel (inklusive energi- och
koldioxidskatt) &r 2040 och ar 2050.

Pumppriset HVO antas av Energimyndigheten vara dyrare &n pumppriset pa fossil
diesel under hela perioden och kosta 16 kr litern exklusive moms, men
prisskillnaden minskar dver tid. Energimyndighetens uppskattning av framtida pris
for HVO ér pa ungefar samma niva eller ndgot hogre dn pumppriset for HVO
hosten 2021.'% Energimyndighetens kostnadsuppskattning av HVO kan ocksé
jamforas med en kostnadsuppskattning framtagen av Sweco pa omkring 18 - 27 kr
per liter exklusive moms. Swecos nedre kostnadsspann bygger pa
produktionskostnader, vinstmarginal och skatt. Det 6vre kostnadsspannet utgérs av
virdet” pa biodrivmedel i forhallande till en reduktionspliktsavgift pa 7 kr.!%
Béde Energimyndighetens prisprognos och Swecos utgér frén
pumppris/forsaljningspris. Uppskattningar av produktionspris hamnar betydligt

14 Preem, 2021. Listpriser féretagskort. Prishistorik.

195 Sweco, 2017. Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn.
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ldgre om ca 7 - 11 kr per liter.!% I Tabell 3 visas uppskattningar av pris och
produktionskostnads for biodiesel/HVO och etanol, samt en prisjimforelse med
hésten 2021.

Tabell 3 Pris och produktionskostnadsuppskattningar av etanol och biodiesel/HVO.

Pumppris
(exklusive Produktions-
Kalla och drivmedel moms) kr/liter  kostnad kr/liter
HVO
Energimyndigheten, 2021. 16
Preem september, 2021. 15,06
Sweco, 2017 18 - 27
Borjesson m.f. 2016. 7-11
Etanol
Energimyndighetens, 2021. 9,62
Preem september, 2021. 10,93
Borjesson m.f. 2016. 5-7

Etanol antas kosta 9,62 kr litern exklusive moms och vara billigare &n (beskattad)
bensin per liter under perioden 2030 till 2050. Energimyndighetens uppskattade
pris for etanol dr lagre &n pumppriset for etanol hosten 2021.'%7 Det finns
uppskattningar av produktionskostnader for etanol som ligger runt 5 - 7 kr litern.'%
Biobensin antas av Energimyndigheten kosta 20,25 kr litern exklusive moms och
vara dyrare in fossil bensin under hela perioden.'?”

5.2.1 Prisdkning pa grund av reduktionsplikten

For att uppfylla reduktionsplikten behover drivmedelsleverantdrerna blanda in
biobrénsle. Priserna for bensin och diesel, inklusive laginblandade biodrivmedel i
enlighet med reduktionsplikten, spas av Energimyndigheten vara runt 19 kr litern
exklusive moms &r 2030. Sweco uppskattar priset pé diesel till mellan 19 och 25 kr
exklusive moms samma &r. De prognosticerade priserna for ar 2030 &r bara nagot
hogre dn priserna hosten 2021. Under 2021 6kade dieselpriset vid pump kraftigt,
frén omkring 12 kr exklusive moms i januari till 6ver 15 kr i oktober.''?
Drivmedelspriset dr alltsd redan uppe pa de prisnivaer som géller for ar 2030 i
Energimyndighetens scenario.

196 Bgrjesson, Lundgren, Ahlgren och Nystrém, 2016. Dagens och framtidens héllbara biodrivmedel — i
Ssammandrag.

7 Preem, 2021. Listpriser féretagskort. Prishistorik.

108 Bgriesson, Lundgren, Ahlgren och Nystrém, 2016. Dagens och framtidens héllbara biodrivmedel — i
Ssammandrag.

19 Energimyndigheten, 2021. Scenarier éver Sveriges energisystem 2020.

0 Preem, 2021. Listpriser féretagskort. Prishistorik.
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Reduktionsplikten hojer priset pa drivmedel genom krav pa inblandning av dyrare
biodrivmedel. P& samma sétt som att kostnadsdkningar pa grund av 6kad skatt
antas minska efterfragan av drivmedel, kan 6kat pris pa grund av hogre grundpris
pa fossila drivmedel eller 6kad inblandning av (dyrare) fornybara drivmedel
minska efterfragan. Elasticitetsberdkningen i avsnitt 4.2.24.2 bygger pa dieselpriset
i augusti 2021 och uppskattade inblandningsnivaer ar 2030 av fornybart drivmedel
till f61jd av reduktionsplikten. Med dessa forutsittningar kravdes ett pumppris
inklusive moms pa drygt 22 kr for diesel respektive 21 kr for bensin for att fa ner
utslappen till malnivan for ar 2030. Det innebér att reduktionsplikten i sig med de
priser som antas av Energimyndigheten och Sweco ovan, utan hdjd skatt, ar
tillracklig for att transportsektorns klimatmal ska nds, givet att den grundldggande
efterfragan om resor och transporter ligger kvar pa samma niva som 2019.

5.2.2  Foarsaljningspriset for biojet skiljer sig fran
produktionskostnaden

Biojetutredningen, som lég till grund for reduktionsplikten for flyget, uppskattade
produktionskostnaden for biobaserat jetbrinsle till 8 - 10 kr per liter, att jimf{cra
med forséljningspriset for fossilt flygbrinsle pa omkring 6 kr litern.
Produktionskostnaden bestér av rdvarukostnaden samt investeringskostnaden. !!!

Det finns fyra certifierade metoder for framstéllning av biojetbransle. Generellt
kraver ravaror med hoga priser en légre investeringskostnad, och ravaror med lagre
priser en hogre investeringskostnad. Biojetutredningen bedomde att kostnaden av
och livscykelutsldppen fran biodrivmedel for flyget skulle sjunka dver tid. Den
globala produktionen av biodrivmedel for flyget 4r 4n sa lénge begrinsad.
Utredningen poédngterar att priset for biodrivmedel inte behdver vara det samma
som produktionskostnaden, utan sétts pa en global marknad beroende av
efterfragan och utbud. De riknar med att priset dr betydligt hdgre &n
produktionskostnaden, och uppskattar priset till 18 kronor per liter 2021, 14 kronor
per liter 2025 och 12 kronor per liter 2030.!12

1 SOU 2019:11. Biojet for flyget.
112 30U 2019:11. Biojet for flyget.
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6. Konsekvenser av hojd
prissattning av
koldioxidutslapp

I detta kapitel beskrivs mojliga konsekvenser av 6kad prisséttning av
klimatgasutsldapp. Beskrivningarna utgar inte fran en given niva pa prissittning.
Istdllet fors resonemang om vilka grupper av individer och branscher som i nuldget
har storst anviandning av fordon och arbetsmaskiner som drivs av fossila drivmedel,
och vilka alternativ till fossila drivmedel som finns. Om prisnivén pa fossila
utslapp ar hog kan konsekvenserna for aktorer beroende av fossila drivmedel
forvantas bli stérre. Om prisnivan ar 1ag kan konsekvenserna for aktorerna tédnkas
bli mindre kdnnbara. Samtidigt korrelerar en hog prisséttning med ldagre utslapp
och hogre maluppfyllelse, som vi sett i kapitlet ovan.

Prisséttning av klimatgasutslapp, oavsett om prissattningen sker genom hojd
koldioxidskatt eller via ett handelssystem, innebér 6kade kostnader for de som idag
anvander fossila drivmedel. Detsamma géller i princip 6kade kostnader péa grund av
reduktionsplikten. De 6kade kostnaderna leder till ett omvandlingstryck att minska
utsldppen, men kan ocksa fa andra konsekvenser. Hur stora kostnaderna blir beror
forutom pa priset for utslapp pa vilka andra alternativ och anpassningsmojligheter
som finns. Generellt kommer aktorer, personer och foretag, som inte har nagra
alternativ till fossila drivmedel paverkas mer.

I andra fall &r det kanske mer 16nsamt att byta till energieffektivare fordon, som
kan ha effektivare forbranningsmotorer eller eldrift. Det kan ocksé finnas
mojligheter att effektivisera befintlig anvéndning eller avsté vissa resor och
transporter.

I samhillsekonomiska analyser inom transportsektorn anvinds ofta begreppet
generaliserad transportkostnad. Generaliserad transportkostnad rymmer bade
kostnaden, tiden och komfortfaktorer kopplat till en resa. En resa genomfors nér
nyttan av resan ir storre dn den generaliserade transportkostnaden, se Figur 3. |
figuren okar den generaliserade transportkostnaden (frdn GKO till GK1 i Figur 3).
De resor och transporter dér nyttan ar stérre 4n den nya generaliserade
transportkostnaden kommer fortsatt att genomforas.!'* Aktorer som fortsitter att
resa och transportera fir en nyttoférlust motsvarande prisdkning for drivmedel
ganger volymen drivmedel som anviindas efter kostnadshdjningen.!'* For de resor

3 Trafikverket, 2020. Analysmetod och samhélisekonomiska kalkylvérden fér transportsektorn: ASEK
7.0. Kapitel 4 Kalkylmodeller fér samhéllsekonomisk analys (CBA) — struktur och innehall.

4 Nyttoforlusten motsvaras av kvadraten AGK * Q1.
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och transporter som inte ldngre genomf6rs motsvaras nyttoférandringen i
genomsnitt av halva kostnadsokningen. '3

Generaliserad
kostnad
GK1
AGK
GKO
AQ
a1 Qo Volym

Figur 3 Efterfragan pa resor och 6kad generaliserad kostnad

I detta resonemang representeras nyttan av ett monetért virde. Det forutsatter att
nyttan av pengar ar lika for alla. Det kan mycket vél tdnkas att sa inte &r fallet, utan
att marginalnyttan av pengar ar avtagande, det vill sdga att den som har mindre
pengar har hdgre nytta av samma summa jidmfort med en person som har mer
pengar. I den méan det ar personer med mindre pengar som tvingas minska sin
konsumtion av fossila drivmedel kan nyttoforlusten for dessa ddrmed vara hdgre én
vad den monetdra virderingen av forlusten visar.

6.1  Konsekvenser for vagtrafik

6.1.1 Medelalders man och personer med hoga
inkomster reser mest med bil

Rimligtvis paverkas de som dker mer bil mer av héjda drivmedelspriser. Olika
grupper reser olika mycket med bil. Medelalders mén (41 till 64 ar) och den halvan
av befolkningen som har hogst inkomster genomfor flest resor med bil, drygt 7
resor per vecka. Boende i storstidder gor farre bilresor, omkring 4 per person och
vecka. Minst resor gor boende i omraden som karaktériseras av unga hogutbildade
hoginkomsttagare i storstider (2,4 bilresor per vecka) och boende i urbana socialt
utsatta omraden (2,7 bilresor per vecka).!'®

Om vi istéllet for antal resor studerar fardléngd per resa, &r det medelalders mén
och unga hogutbildade hoginkomsttagare i storstdder som gor de ldngsta resorna
(40 km respektive 42 km per resa som bilforare). Kortast resor som bilforare gor
medelalders kvinnor (24 km) och boende i omraden som karaktériseras av yngre
laginkomsttagare i hyresrétt i multikulturella férortsomraden (24 km). Vad det

8 For de transporter och resor som inte langre blir av minskar nyttan med AGK * AQ / 2.
Efterfragekurvor kan se ut pa manga satt, men for sma férandringar brukar anda en linjarkurva
anvandas for att approximera nyttoférlusten.

16 Trafikanalys, 2018. S reser vi baserat pa socioekonomi — resménster fér 37 grupper.
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géller fardlangder bland bilforare fanns det inga signifikanta skillnader mellan
kommuntyper.'!’

Ungefar halften av bilresorna &r resor till arbete eller skola samt tjansteresor.
Andelen arbets-, skol-, och tjénsteresor dr ndgot hogre hos mén dn hos kvinnor, se
Figur 4. Service- och inkdpsresor och fritidsresor utgor ca en femtedel av
bilresorna vardera.

Resedrende for bilresor
60%
50%
40%
30%
20%

10%
Arbets-, tjinste-  Service och Fritid Annat drende  Uppgift saknas

och skolresor inkop

Min ®Kvinnor

Figur 4 Researende for huvudresor med bil ar 2020. Kalla: Trafikanalys, 2021. Resvanor i Sverige
2020.

6.1.2  Hogst korkostnader for hoginkomsttagare i
glesbygd

Kostnaden for 6kad prisséttning av fossila utslépp beror inte enbart pa hur mycket
en person anvénder bil, utan ocksé pa vad det ar for bil. Den privatdgda bilparken i
glesbygd har hdgre medelalder och hogre genomsnittlig férbrukning av drivmedel
dn ovriga riket. !

Trafikanalys har i en studie studerat drivmedelskostnader baserat pa bilmodell
(inklusive bransleférbrukning) och korstrackor for olika delar av landet.
Drivmedelskostnaden for hushéll med bil (som enbart gar pa bensin eller diesel) ar
i genomsnitt 16 300 kronor. Genomsnittskostnaden &r hogre i glesbygd och uppgéar
till 19 900 kronor. I 6vriga landet var genomsnittskostnaden pé 15 900 kronor.
Hushall med inkomster i intervallet 200 000 — 399 999 (ca en tredjedel av alla
hushall) och som bor i glesbygd hade langre korstrackor och hogre
genomsnittskostnad (16 400 kronor) &n hushéall med samma inkomstnivaer i dvriga
landet (12 900 kronor). Langst korstriacka hade hushéll i inkomstintervallet 800 000

"7 Trafikanalys, 2018. Sé reser vi baserat pa socioekonomi — resménster fér 37 grupper.

8 Trafikanalys, 2020. Férvérvsarbetandes tillgang till kollektivtrafik, bilinnehav och reskostnader.
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— 899 999 kronor. I detta inkomstintervall var ocksa korkostnaden hogst; 26 400
kronor per hushéll i glesbygd och 20 100 kronor per hushall i dvriga landet.'"?

I en annan studie studerades hur hojda bransleskatter paverkade personer i stora
stider, smé stdder och pa landsbygden for atta inkomstklasser. Studien inkluderade
en modell 6ver fordonsflottan, vilket innebar att effekterna 6ver en langre
tidshorisont kunde studeras. Effekten av 6kad kdrkostnad méts som andel av
disponibel inkomst. Effekten var hogst pa landsbygden for individer i den lagsta
inkomstklassen och légst for boende i storstidder i den hogsta inkomstklassen. For
varje given inkomstklass var effekten hogst for boende pa landsbygden och lagst
for boende i storstdder. For de mellanliggande inkomstgrupperna (grupp 2 till 7)
minskade effekten med stigande inkomst. Det vill sdga nir alla inkomstgrupper
studerades gav okade drivmedelskostnader en regressiv effekt, men om den hogsta
och lagsta inkomstklassen uteslots gav 6kade drivmedelskostnader istéllet en
progressiv effekt. Jaimfors kostnaden pé kort och langt sikt (efter att fordonsflottan
hunnit férdandras) var det storst skillnad for dem med hoga inkomster. Det beror pa
att de i hogre utstrackning har mojlighet att anpassa sitt bilinnehav (exempelvis
kopa elbil) och pa sa sétt 4 lagre driftkostnader. De med inkomster under
medianen pé landsbygden utgdr ca 10 procent av befolkningen. 44 procent av dessa
hade bil. Det innebér att laginkomsttagare med bil pa landsbygden utgér ca 4,4
procent av befolkningen. 2

6.1.3  Manga korta bilresor — men svarare att byta till
kollektivtrafik pa landsbygden

Ett sétt att minska sina drivmedelskostnader &r att byta fardsitt, till gang, cykel och
kollektivtrafik eller helt undvika vissa resor. Mojligheten att byta fardsatt beror
bland annat pé resans lédngd, tillgdngen pa kollektivtrafik och syftet med resan.
Knappt 20 procent av bilresorna ar under 5 km langa, ca 38 procent dr under en mil
och ca 49 procent dr upp till 15 km langa, se Figur 5. For vissa av dessa resor
behovs sannolikt bil pa grund av tunga inkdp, nedsatt rorelseforméga eller av andra
skél. Vissa av de kortare bilresorna skulle sannolikt kunna genomftras med gang,
cykel eller kollektivtrafik istéllet.

Det finns f3 statistiskt signifikanta skillnader i andelar korta resor mellan
kommungrupperna. Men resorna dr generellt kortast i glesa landsbygdskommuner
och langst bland tdtortsnira landsbygdskommuner.

8 Trafikanalys, 2020. Férvérvsarbetandes tillgang till kollektivtrafik, bilinnehav och reskostnader.

120 pyddoke, Swardh, Alger, Habibi & Sedehi Zadeh (2019). Long-term responses to car-tax policies:
Distributional effects and reduced carbon emissions. Working Papers in Transport Economics no.
2019:4.
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Andel bilresor per avstdndsintervall

80
Storstadskommuner
70
60 m Tita blandade kommuner
50 B Titortsnéra
landsbygdskommuner
40
B Glesa landsbygdskommuner
30
B Glesa blandade kommuner
20 I
10 g it Mycket glesa
i landsbygdskommuner
0 ) ) m Samtliga
langre én
0-3km  3<-5km 5<-10 km 10<-15km 15 km

Figur 5 Andel huvudresor med bil inom respektive avstandsintervall efter kommuntyp. De svarta
strecken visar 95% konfidensintervall. Kélla: Trafikanalys, 2021. Specialuttag ur Resvanor i
Sverige 2019 - 2020. E-post 2020-10-20.

83 procent av Sveriges befolkning har kollektivtrafikavgangar i ndrheten av
bostaden.'?! I landsbygdskommuner saknar mellan 30 och 40 procent
kollektivtrafik nira bostaden. Forutom nérheten till kollektivtrafik spelar antalet
avgangar roll for vilken tillgdnglighet som gar att uppnd med kollektivtrafik. Det &r
fler kollektivtrafikavgangar i storstadskommuner &n i tdta kommuner. Téta
kommuner har i sin tur fler kollektivtrafikavgangar dn landsbygdskommuner. 1
storstadskommuner har néstan tvé tredjedelar av de boende fler &4n 500
kollektivtrafikavgangar per dygn. Inga boende i mycket avlagsna
landsbygdskommuner har fler 4n 200 kollektivtrafikavgangar per dygn.'*

Trafikanalys har studerat mojligheten att aka kollektivtrafik mellan bostad och
arbetsplats. De fann att 17 procent av de som har mer 4n 3 km till arbetet har
bristfallig kollektivtrafik och 72 procent har god tillgang till kollektivtrafik for sina
arbetsresor. Tillgangen till kollektivtrafik minskar generellt med avstandet till
arbetsplatsen upp till avstdnd om 15 mil, da ca 20 procent har bristfallig
kollektivtrafiktillging. De som bor eller har sin arbetsplats i ett glesbygdsomrade
har generellt simre tillgang till kollektivtrafik. Trots sdmre tillgang till
kollektivtrafik till arbetsplatsen i glesbygd ér det endast 13 procent av de med
bristfallig kollektivtrafik till arbetsplatsen som bor i glesbygd. Det beror pé att det
ar fa personer som bor i glesbygd, ca 3 procent av de forvirvsarbetande.
Arbetsresorna pa glesbygden dr generellt sitt kortare én for dvriga landet.'?

21 | samma kvadratkilometerruta som de bor. Detta berdknas genom att teoretiskt l4gga ut ett nat med
rutor om 1 x 1 km, placera ut trafikerade kollektivtrafikhallplatser och sedan studera hur stor andel av
befolkningen som bor i en kvadratkilometerruta dar det ocksa finns kollektivtrafik.

122 Trafikanalys, 2018. Perspektiv pa resor och méjligheter att resa.

123 Trafikanalys, 2020. Férvérvsarbetandes tillgang till kollektivtrafik, bilinnehav och reskostnader.
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Trafikanalys har jAmfort restiden med bil och kollektivtrafik for ett urval av
reserelationer med 6ver 30 km mellan bostad och arbete och kommit fram till att i
38 procent av fallen skulle restiden bli orimligt 14ng med kollektivtrafik, andelen &r
ldgre i storstadskommuner och hogre i landsbygds- och glesbygdskommuner. 124

6.1.4  Andelen personbilar anpassade till fossilfrihet ar
liten men Okar

Nir priset for utslapp frén fossila drivmedel stiger &r en mojlig anpassning att ga
over till fornybara drivmedel eller el. Utbudet av personbilar som drivs med el har
okat. 2020 utgjorde bilar som kunde drivas med el (inklusive laddhybrider), etanol,
eller gas 8,4 procent av personbilarna i trafik.!?> Det ér en relativt stor 6kning
jdmfort med aret innan, se Figur 6. Under &r 2021 har forsdljningen av laddbara
personbilar dkat ytterligare. 40 procent av nybilsforsédljningen mellan januari och
september 2021 var laddbara bilar.'?¢ Laddinfrastrukturen byggs ocksa ut, i
september 2021 fanns ca 14 000 publika laddpunkter for elbilar.!'?’

Laddbara bilar &r generellt sett dyrare i inkdp, men har lagre driftkostnader. For
hushall och foretag som anvinder bil i stor utstrickning kan elbil vara ekonomiskt
l6nsamt. Lonsamheten med elfordon kommer att stiga om priset for fossila
drivmedel 6kar. En stor kostnad vid bildggande ér virdeminskningen pa bilen.
Virdeminskningen ar typiskt sétt hogre nér bilen dr ny. Det finns ett begransat
antal dldre elbilar pd marknaden. For hushéll med sémre ekonomi kan det vara
svarare att kdpa en dyrare bil.

Personbilar
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124 Trafikanalys, 2020. Férvérvsarbetandes tillgang till kollektivtrafik, bilinnehav och reskostnader.
125 Trafikanalys, 2021. Fordon pé& vég. Uttag ur Trafikanalys statistikdataportal.
126 Trafikanalys, 2021. Fordon, nyregistrerade fordon.

127 Elbilsstatistik.se, 2021. Laddinfrastrukturstatistik.
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Figur 6 Antal fordon i trafik, efter drivmedel, samt andel "fossilfria” fordon (el, etanol, gas, och
laddhybrider) jamfért med totala antalet bilar. Kalla: Trafikanalys, 2021. Fordon pa vag. Uttag ur
Trafikanalys statistikdataportal.

Ett alternativ till att 4ga, som blivit allt vanligare, dr privatleasing, det vill sdga att
en privatperson langtidshyr ett fordon. Under 2020 var 44 procent av de
nyregistrerade fordon som brukades av fysiska personer leasade.'?® Elbilar gér att
leasa till liknande priser som bilar med férbranningsmotorer.'?* Privatleasing kan
tdnkas underlétta for dem som vill ga 6ver till elbil, men inte har eller kan lana
kapital for att sjdlva kopa fordonet.

6.1.5 Stor andel av lastbilstransporterna ar jord, sten,
sand och rundvirke och kan vara svara att flytta
till andra trafikslag

I den man akerinédringen kan ta ut 6kad kostnad for fossila utslapp pa sina kunder
kommer dessa fé 6kade kostnader. Den storsta varugruppen som fraktas med lastbil
ar malm och andra produkter fran utvinning (35 procent métt i ton). Varugruppen
bestar till 89 procent av jord, sten och sand och 90 procent av transporterna ar
under fem mil 1dnga. Den nést storsta varugruppen, maétt i ton, dr produkter fran
jordbruk, skogsbruk och fiske (16 procent). 73 procent av godset i varugruppen
bestér av rundvirke. 95 procent av transporterna r under 300 km l1&nga.'3°
Transportavstdnd spelar roll vad géller vilket trafikslag som kan anvéndas for en
transport. 300 km till 400 km brukar anges som den kortaste strackan for att det ska
vara aktuellt att transportera gods med jirnvig.'3! Overflyttning till jirnvig ér
ddarmed inte ett realistiskt alternativ for en relativt stor andel av godset som fraktas
pa lastbil. Varugruppen trd och varor av trd och kork (10 procent) samt
varugruppen livsmedel, drycker och tobak (8 procent) utgdr ocksé en stor andel av
lastbilstransporterna (réknat i ton). I varugruppen trd och varor av tré och kork &r
95 procent av transporterna kortare &n 300 km och i varugruppen livsmedel,
drycker och tobak &r 65 procent kortare dn 300 km. '3

Av lastbilstransporterna (miitt i ton) dr endast 8,5 procent ldngre dn 300 km.'** Det
ar tdnkbart att en viss del av godset som fraktats langt kan flytta over till jarnvig
vid 6kad prissdttning av fossila utsldpp. Jarnvagsnatet ar till stor del elektrifierat
och driftkostnaderna dir paverkas sannolikt i mindre utstriackning av hojd
prissdttning av fossila utslapp. For att fraktas med jarnvag krévs att godsets start
och malpunkter har anslutning till jirnvégen, eller ndgon form av intermodal
transport dir godset flyttas over fran jarnvég till lastbil for sista och/eller forsta

128 Trafikanalys, 2021. Korttidsprognoser fér den svenska végfordonsflottan — metoder och antaganden.
129 Jamférleasing.se, 2021.
130 Trafikanalys, 2021. Lastbilstrafik 2020.

31 Trafikverket, 2019. Hinder fér 6kad omlastning till intermodala jarnvégstransporter - Delredovisning
av regeringsuppdrag. Trafikanalys, 2016. Godstransporter i Sverige - En nuldgesanalys.

132 Trafikanalys, 2021. Lastbilstrafik 2020.
133 Trafikanalys, 2021. Lastbilstrafik 2020.
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strackan. Forutom att den forsta/sista ldnken i kedjan sannolikt paverkas mer av
Okad prissittning av fossila utslapp, kan dven kostnaden for lyft/flytt mellan vég
och jarnvégpaverkas.

6.1.6  Effektivisering, biodrivmedel och elektrifiering for
lastbilstransporterna

Fram till 2030 framhélls fornybara alternativ till fossil diesel som den viktigaste
pusselbiten i Akerindringens firdplan for fossilfri konkurrenskraft. Akerindringen
kan ocksa arbeta med energieffektivisering genom att optimera rutter och last,
sparsam korning och investeringar i effektivare fordon. Pa léngre sikt &r gas och
elektrifierade lastbilar en mdjlighet att nd klimatmalen, menar Akerinidringen i sin
fardplan for fossilfrihet. '3

Naturgas ger fossila utslapp till skillnad mot biogas. Den komprimerade
fordonsgasen som levererades i Sverige ar 2020 bestod till 95 procent av biogas. 5
procent av den levererade fordonsgasen var flyttande. Andelen biogas i den
flytande fordonsgasen var 50 procent.!'3® Enligt en studie av sex europeiska linder
beddms tillgangen till biogas endast kunna ricka till 4 till 28 procent av behovet av
biogas om hela lastbilsflottan skulle ga pa gas. Kostnaden for syntetisk biogas
bedoms till tva till fyra génger hogre dn for fossilgas. Detta tillsammans med att
gasdrivna lastbilar kan ha utsldpp av metan och luftféroreningar som gor att de
kortsiktigt inte &r béttre &n diesellastbilar ur klimatsynpunkt, gor att studien
motsitter sig gaslastbilar som ett sétt att fi ner klimatutslappen.!*

Andelen létta och tunga lastbilar i den svenska fordonsflottan som kan drivas med
el (inklusive laddhybrider vad géller latta lastbilar), etanol, eller gas ar relativt 1ag
men Okar. 2020 uppgick andelarna till 2,9 procent for létta lastbilar respektive 1,5
procent for tunga lastbilar, se Figur 7 och Figur 8. For de tunga lastbilarna ar det
framfor allt gasbilar som okar. Bland de létta lastbilarna &r ca en procent eldrivna,
ungefiar samma andel som bland personbilarna.

134 Fossilfritt Sverige och Sveriges Akeriféretag, 2018. Férdplan fér fossilfri konkurrenskraft
Akeringringen

85 Energigas Sverige, 2021. Statistik om fordonsgas.

136 Transport & Environment, 2021. LNG Trucks: a dead end bridge. Emissions testing of a diesel- and a
gaspowered long-haul truck.
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Figur 7 Antal fordon i trafik, efter drivmedel, samt andel "fossilfria” fordon (el, etanol, gas och
laddhybrider) jamfort med totala antalet latta lastbilar. Kalla: Trafikanalys, 2021. Fordon pa vag.
Uttag ur Trafikanalys statistikdataportal.
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Figur 8 Antal fordon i trafik, efter drivmedel, samt andel "fossilfria” fordon (antlet el, etanol och
gas) jamfort med totala antalet tunga lastbilar. Kalla: Trafikanalys, 2021. Fordon pa vag. Uttag ur
Trafikanalys statistikdataportal.

Det krévs stora och tunga batterier for att forsorja en lastbil med energi. Det ger
ofta begrisningar av hur mycket last lastbilen kan ta med, vilket begrénsar
lonsamheten med batterielektriska lastbilar. En annan begrinsande faktor &r tiden
for laddningen. Lastbilar anvénds ofta i skift, vilket betyder att tiden for laddning
kan innebéra uteblivna intdkter. Detta begriansar konkurrenskraften for de
batterielektriska lastbilarna i nuldget.'*” Hogre pris pa fossila utsldpp, liksom dkad
betalningsvilja bland transportképarna kan paverka den relativa [onsamheten

137 Fossilfritt Sverige och Sveriges Akeriféretag, 2018. Férdplan fér fossilfri konkurrenskraft
Akerindringen
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mellan lastbilar med forbrinningsmotorer och elektriska lastbilar. Akeriniringen
tar 1 sin fardplan upp elvégar dér lastbilarna forsorjs med strom under férd, som en
mojlig 16sning for att minska utsldppen. I Sverige har fyra pilotstrackor med elvig
testats, och planering pagar for en permanent elvig som ska Oppnas for trafik ar
2025. Analyser av elviagar visar dock pa mindre klimatnytta dn vad som tidigare
forutspétts pa grund av att utvecklingen av batterielektriska lastbilar gétt framat. '8

Internationella lastbilstransporter och utldndska lastbilars verksamhet i Sverige ar
reglerade genom cabotage regler som begrinsar antalet inrikes korningar som far
goras for utlandska lastbilar i samband med internationella transporter. Trots det,
lyfter &kerindring i sin férdplan, risken for 6kad konkurrens fran utlandska lastbilar
med ldgre miljokrav.!** Om okat pris av fossila utslidpp endast sker i Sverige finns
risk for visst koldioxidldckage i form av att lastbilar med internationella transporter
viljer att tanka utanfor landets granser.

6.2  Konsekvenser for jarnvag

6.2.1  Trafik pa oelektrifierade banor paverkas mest av
Okad prissattning av fossila utslapp

Den trafikerade banldngden i Sverige ar 2020 var knappt 11 000 km. 75 procent av
banldngden &r elektrifierad. Trafiken p& banorma uppgick till drygt 150 miljoner
tagkilometer. Av dessa var 95 procent med elektrisk drift. Andelen elektrisk drift dr
ungefir lika stor for bade gods- och persontransporter. Persontrafiken stér for 75
procent av tdgkilometrarna med dieseldrift.!*° Samtidigt star godstrafiken for 69
procent av anvindningen av diesel.'*! De oelektrifierade banorna finns ofta i mer
glesbefolkade bygder, nimnas kan exempelvis inlandsbanan mellan Mora och
Gillivare, Stdngadalsbanan mellan Linkoping och Kalmar och Nissjo-Halmstad
jarnvag.

Lonsamheten for godstégstrafiken ar generellt sett l&g. En genomgéng av bokslut
fran 2019 for 10 godstagsoperatdrer i Sverige visade en sammantagen forlust pa
100 miljoner kronor. Sma operatorer bedoms generellt som mer kostnadskénsliga
in storre.'*? I den mén godstagsoperatdrerna kan ta ut kostnaden for 6kad
prissittning av fossila utsldpp pé sina kunder kommer resor och transporter till och
fran mer glesbefolkade bygder sannolikt paverkas mer. Mojligheten att hoja priser
ar kopplade till konkurrens frén andra trafikslag. I den officiella statistiken ar det
inte mojligt att se vilka varugrupper som fraktas pa de oelektrifierade jarnvédgarna.

138 Trafikanalys, 2021. Nationella godstransportstrategin — uppféljning 2021.

139 Fossilfritt Sverige och Sveriges Akeriféretag, 2018. Férdplan fér fossilfri konkurrenskraft
Akerinéringen

140 Trafikanalys, 2021. Bantrafik. Uttag ur Trafikanalys statistikdataportal.

41 Energimydigheten, 2021. Energianvéndning for trafik inom bantrafiken uppdelad per transportslag
och energivara.

42 Froidh och Jansson, 2021. Energieffektiv jarnvég: Styrmedel mot klimatmalen.
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Den storsta varugruppen pa jarnvagen generellt 4r malm och andra produkter fran
utvinning, dér ndstan 30 miljoner ton transporteras, motsvarande 42 procent av den
fraktade godsvikten.'** Sannolikt gér mycket av detta gods frén LKAB:s gruva i
Kiruna och gér pa elektrifierade spar. Andra stora varugrupper ar produkter fran
jordbruk, skogsbruk och fiske och varugruppen trd samt varor av trd och kork,
massa, papper, pappersvaror som star for knappt 11 miljoner ton (15 procent)

respektive 7 miljoner ton (10 procent) av godsméingden'#,

Ett alternativ till fossila drivmedel inom jarnvégen &r elektrifiering, antingen av
infrastrukturen eller med hjilp av batterielektriska lok. Aven alternativa drivmedel
som HVO och vitgas dr en mojlighet.'* Tégtrafiken pd inlandsbanan har borjat
drivas med HVO istillet for med diesel, vilket enligt uppgifter ska ha dkat
kostnaderna med mellan 20 och 29 procent. Aven till regionala persontag i
Virmland anviands HVO. En uppskattning ar att en procent dkade
drivmedelskostnader for diesel/HVO ger en 0,1 till 0,15 procent 6kade
driftkostnader. !4

6.3  Konsekvenser for flyget

6.3.1 Personer med hoga inkomster reser mer med
flyg

I den man 6kade kostnader pa grund av prissittning av utslépp tas ut genom hojda
priser sa ér det resendrer med flyg och de som anvénder flyg for frakt som kommer
att paverkas. Under 2019 reste nédstan 31 miljoner utrikespassagerare till och fran
svenska flygplatser och ca 7 miljoner passagerare reste inrikes. Antalet resenérer
minskade under pandemiaret 2020 till ca 7,4 miljoner utrikes passagerare och 2
miljoner inrikes. Flyget transporterar inte bara passagerare utan dven gods. Under
2018 fraktades 159 000 ton gods ivég fran svenska flygplatser. Under 2020
minskade denna méngd till ca 139 000 ton.'"

Den grupp i Sverige som reser mest med flyg, i snitt 2,1 resor per person och ar, ar
fjardedelen av befolkningen med hogst inkomster. Boende i storstadskommuner
gor fler flygresor, 1,3 resor per person och ar, dn boende i tita kommuner. De som
reser minst med flyg dr personer boende pa landsbygd, personer med
rorelsenedséttning och barn. Dessa grupper gor i snitt ca 0,5 flygresor per person

143 Trafikanalys, 2021. Bantrafik. Uttag ur Trafikanalys statistikdataportal.

144 Trafikanalys, 2021. Bantrafik. Uttag ur Trafikanalys statistikdataportal.

145 80U 2021:48. | en vérld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040.
46 Froidh och Jansson, 2021. Energieffektiv jarnvég: Styrmedel mot klimatmalen.

47 Trafikanalys, 2021. Luftfart 2020.
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och ar.'* Tjinsteresor med flyg har minskat bade i antal och i andel och utgdr
mindre dn hilften av inrikesflygresorna.'#’

I elasticitetsberdkningen for flygresor i1 avsnitt 4.3 antogs en brdnslepriselasticitet
pa -0,2 och att de som slutade flyga avstod fran att resa och inte genererade nagra
nya utslapp fran exempelvis en bilresa. I en rapport fran 2006 redovisas
biljettpriselasticitet skattade fran modelverktyget SAMPERS {or privatpersoner
och tjdnsteresenérer. Dar framkommer att elasticiteten dr hdgre for privatpersoner -
1 for inrikes resor och -0,7 for utrikesresor, jamfort med -0,2 for tjinsteresor
inrikes och -0,1 for tjinsteresor utrikes.'>® Det innebir att privatpersoner antas vara
mer priskénsliga én tjdnsteresenérer och att inrikes resor dr mer priskénsliga én
utrikes resor.

6.3.2  Effektivisering, biodrivmedel och elektrifiering

Okade kostnader for fossila utslipp fran flyget kan métas genom effektivisering,
byte till andra transportsétt, avsta resor och transporter, biodrivmedel, och pa sikt
med elektrifiering via batterier eller brénsleceller.

Enligt Svenskt flyg s& uppgér energieffektiviseringen i genomsnitt till 1,5 - 2
procent per ar och korrelerar ungefar med motsvarande minskning av
bréansledtgéng och koldioxidutslépp. Ett nytt flygplan som tas i bruk reducerar
utslappen med 15 till 30 procent jamfort med det flygplan som erstts.
Effektivisering kan ocksa ske genom flygplanen anvénds effektivare, och att
optimera flygvigar.'!

Tekniken finns for produktion av biobaserat drivmedel till flyget, och det
biobaserade flygbrinslet kan anvéndas i princip samtliga flygmotorer utan tekniska
justeringar. Tillaten inblandningsnivé for biobaserade flygbréinslen dr mellan 30 —
50 procent. Féreningen Svenskt flyg bedomer i sin fardplan for fossilfri
konkurrenskraft att det kommer vara tillatet att flyga p& 100 procent icke-fossila
brénslen innan inblandningsnivaer pa 30 — 50 procent i praktiken blir
begriansande. ' Det gar i princip att tanka fossilfritt flygbrénsle pd samtliga
Swedavias flygplatser och dven dvriga regionala flygplatser.'>* Vad giller flygets
klimatanpassning och anvéndandet av fossilfria drivmedel handlar utmaningarna
snarare om ekonomiska och politiska prioriteringar dn tekniska utmaningar, enligt
foreningen Svenskt flyg.'>*

148 Trafikanalys, 2018. S reser vi baserat pa socioekonomi — resménster fér 37 grupper.

49 SOU 2021:48. I en vérld som stéller om; Sverige utan fossila drivmedel 2040.

180 SIKA, 2016. Flygskattens effekter. SIKA PM 2006:2.

¥ Fossilfritt Sverige och Svenskt flyg, 2018. Fardplan fér fossilfri konkurrenskraft Flygbranschen.
182 Fossilfritt Sverige och Svenskt flyg, 2018. Fardplan fér fossilfri konkurrenskraft Flygbranschen.

183 Trafikanalys, 2021. Effektiva och héllbara godstransporter — indikatorer fér benchmarking av
nationella godstransportstrategin.

154 Fossilfritt Sverige och Svenskt flyg, 2018. Fardplan fér fossilfri konkurrenskraft Flygbranschen.
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Pé langre sikt kan 6vergang till elflygplan vara ett sétt att mota 6kad prisséttning pa
fossila drivmedel. Det forsta typgodkinda elflygplanet i Sverige godkéndes ér
2020.!% Svensk flyg beddmer dnda att mognadsgraden for elflyg ar sd 1ag att dem
inte kommer spela ndgon storre roll fram till ar 2030. Till 2045 bedoms dock att
elektrifiering av kortare striickor kan fa betydelse.!*® Med nuvarande teknik ir den
maximala rdckvidden for elflygplan ca 400 km och elflygplanen &r ocksé av
mindre modell. Swedavia bedémer dock att potentialen for storre elflygplan finns
pa lite langre sikt.'s’

I sin fardplan for fossilfri konkurrenskraft har Foreningen Svenskt Flyg satt upp
malet om ett fossilfritt inrikesflyg &r 2030 och att bade inrikes och utrikesflyget ska
vara fossilfritt &r 2045. 58 For att nd branschens mal krivs enligt firdplanen
investeringsstdd till produktionsanldggningar, en langsiktig mélbild for dvergédngen
till fossilfrihet, allokering av forskningsmedel och upphandling av fossilfritt
brinsle for offentliga resor.! Branschens malsittningar dr ndgot hogre én de
forslag till lagstiftning som finns inom EU (se avsnitt 2.2.2) och striacker sig langre
fram i tiden, 2045, 4n den svenska lagstifiningen om reduktionsplikt (se avsnitt
2.2).

6.3.3  Risk for koldioxidlackage — sarskilt for
utrikesflyget om inte EU:s forslag gar igenom

I elasticitetsberdkningen i avsnitt 4.3 gav slopad skattebefrielse for flygbrinsle en
okad kostnad pa 150 procent. Berdkningen géllde inrikesflyget. Om kostnaden for
flygbrénsle blir hogre i Sverige kan flygbolag vélja att till viss utstrackning 1 stallet
tanka i andra linder. Det giller framfor allt for utrikesflyget. Men dven
inrikesflyget kan paverkas.

Om inte Europeiska kommissionens forslag gar igenom, om att flygplan behdver
tanka 90 procent av brénslet pa avreseflygplatsen, finns en risk att flygbolagen, vid
en Okad prissittning av fossila utslapp, véljer att tanka i lander dir prisséttningen ar
lagre. Det leder till en risk for koldioxidldckage. En studie visar att nér priset i
Sverige blir 4 procent hdgre dn i utlandet borjar det bli 16nsamt att tanka mer
brénsle i andra lénder, se Figur 9. Studien bygger pa ett urval av utrikes flyglinjer
ar 2019 och tar hénsyn till kostnader per flygning, kapacitetsbegriansningar och
flygplanens bréansleforbrukning. De kostnader som inkluderats ar branslekostnader,
underviags-, terminal- och flygplatsavgifter samt kostnader for koldioxidutslapp
kopplade till ETS och ICAO:s globala klimatstyrmedel Corsia.
Kapacitetsbegransningar utgdrs bland annat av hur mycket flygplanen kan tanka
och regler kring vikt vid start och landning. I studien beréknas den maximala

185 Trafikanalys, 2021. Effektiva och héllbara godstransporter — indikatorer fér benchmarking av
nationella godstransportstrategin.

186 Fossilfritt Sverige och Svenskt flyg, 2018. Fardplan fér fossilfri konkurrenskraft Flygbranschen.
7 Swedavia, 2019. Swedavias langtidsprognos 2019 - 2050.

188 Fossilfritt Sverige och Svenskt flyg, 2018. Fardplan fér fossilfri konkurrenskraft Flygbranschen.
159 Fossilfritt Sverige och Svenskt flyg, 2018. Fardplan fér fossilfri konkurrenskraft Flygbranschen.
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andelen ekonomitankning, det vill sdga andelen som gar att tanka i andra lander,
vara 60 procent. Den maximala nivén &r ett genomsnitt for flyglinjerna som ingér i
studien.'®
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Ekonomitankning Kapacitetstak

Figur 9 Relation mellan prispaslag och andel ekonomitankning (i procent av den volym bransle
som gar at till returresan vid utrikes flyg).
Kalla: Lindgren och Johansson, 2021. Ekonomitankning vid flygplatser; Berdkningsunderlag.

Vid prisdkningar mellan 4 och 10 procent 6kar incitamenten att ekonomitanka
snabbt. Det géller i synnerhet for flyglinjer pa kortare strackor. Ekonomitankningen
ger hogre brinsleforbrukning, vilket blir dyrare pé langre flygningar. Vid avstand
om 120 mil krévs en prisokning pa mellan 7 och 10 procent for att det ska vara
l6nsamt att ekonomitanka. '°!

Vid pris6kningar mellan 11 och 20 procent dkar incitamenten att ekonomitanka,
men inte lika snabbt. Detta beror pa att flera av de kortare linjerna nér
kapacitetstaket for ekonomitankning samtidigt som flera ldngre flygningar borjar
ekonomitanka. Vid en prisdkning pé 21 till 32 procent ligger andelen
ekonomitankning relativt stabilt pa omkring 50 procent av branslet som behovs for

returflygningen.'®

Studien studerar ocksa en inrikes linje, mellan Stockholm och Malmo. Nér
prispaslaget blir drygt 30 procent blir det 16nsamt for operatorerna att flytta
flygningen fran Malmo-Sturup till Képenhamn-Kastrup. Vid lagre prispéslag ar det
inte 16nsamt att flytta flygningen da flygplatsavgifterna dr hogre i Képenhamn. '3

Studien bygger pa en rad antaganden, bland annat att flygupplagget ser ut som det
gjorde 2019 och vikten av nyttolasten. Vid ett antagande om att passagerarna i snitt
vager mer (vilket paverkar hur mycket lastkapacitet som finns kvar for extra
drivmedel) minskar incitamentet att ekonomitanka (kurvan i Figur 9 trycks ner).
Vid ett antagande om att flygplanens bransleforbrukning paverkas mindre av

160 | indgren och Johansson, 2021. Ekonomitankning vid flygplatser; Berdkningsunderiag.
81 Lindgren och Johansson, 2021. Ekonomitankning vid flygplatser; Berédkningsunderiag.
162 | indgren och Johansson, 2021. Ekonomitankning vid flygplatser; Berdkningsunderiag.

183 | indgren och Johansson, 2021. Ekonomitankning vid flygplatser; Berdkningsunderiag.
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flygplanets vikt okar istéllet incitamentet att ekonomitanka. Ocksa priset pa
handelsritter i EU ETS paverkar priset. Vid ett ligre pris pa utslapp inom EU ETS
okar incitamentet att ekonomitanka. Vid ett hdgre pris minskar istillet
incitamenten.'** Sedan studien genomfordes har priset pd utslippsritter okat.'®®

Det finns fler sétt att anpassa sig till 6kat pris pa fossila utsldpp dn
ekonomitankning. Det &r svart att veta i vilken utstrdckning ekonomitankning
skulle tillampas vid okad prissattning av fossila utslapp for inrikesflyget.
Prisokningen av slopad skattebefrielse 4r i alla fall tillrickligt stor for att ge
incitament att 6ka ekonomitankningen och eventuellt flytta linjer till ndrliggande
stdder i utlandet. Det &r ocksé ténkbart att flyglinjer gors om sé att en rutt
kombinerar en inrikes linje och en utrikeslinje for att pa sa satt mojliggdra
ekonomitankning.

6.4  Konsekvenser for sjofarten

6.4.1 Mycket av persontrafiken till sjoss ar offentligt
upphandlad

Antalet passagerare i sjofarten 4r néstan i samma storleksordning som antalet
passagerare med flyg. 2019 reste ca 26,6 miljoner passagerare mellan svenska
hamnar och utlandet. Inrikespassagerarna uppgick till 1,8 miljoner. Precis som for
Ovriga trafikslag minskade resandet pandemiéret 2020, da reste 11,6 miljoner
passagerare med fartyg till och frén utlandet och 1,2 miljoner passagerare reste
inrikes. !¢

Naturvardsverket 14t 2019 WSP genomfora en studie av konsekvenser av slopade
skatteundantag for kommersiell persontrafik till sjoss. I den framkommer det att ett
fatal stora aktorer star for en stor del av drivmedelsanvandningen och utsléppen.
Mycket av denna trafik dr upphandlad trafik. Den storsta utsldpparen ar
Gotlandstrafiken (motsvarande ca 160 000 ton) som upphandlas av Trafikverket.
Kontraktet géller fram till 2027 och har inga krav pa vilket bransle som ska
anvéndas. Det brinsle som anvinds ér diesel och sedan 2019 gér &ven ett fartyg
med LNG. '’

Den nést storsta utslédpparen i studien var Trafikverkets vagfarjor (ca 40 000 ton).
Vigfarjorna skots av Firjerederiet som dr en del av Trafikverket. Férjerederiet har
som mal att uppna fossilfrihet till ar 2045. For att na detta kan exempelvis el- och
batteridrift, biometanol, etanol, biogas, brinsleceller och HVO anvindas. Den
tredje storsta utsldpparen dr den upphandlade skargardstrafiken i Stockholm (ca
15 000 ton) som drivs av Waxholmsbolaget. Waxholmsbolaget har, enligt WSPs

164 | indgren och Johansson, 2021. Ekonomitankning vid flygplatser; Berdkningsunderiag.
185 Tidningen Energi, El, Varme och Kyla, 2021. Dérfor fortsétter priserna pa utsléppsritter att stiga.
166 Trafikanalys, 2021. Sjétrafik 2020.

67 Naturvardsverket, 2019. Minskad skattenedséttning av fossilt brénsle fér persontransporter med
inrikes sjéfart och fér kraftvdrmeproduktion.
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studie, som mal att anvidnda 90 procent férnybara drivmedel &r 2021 och vara
fossilfria ar 2030. Skérgardstrafiken i Goteborg hade utslapp omkring 10 000 ton.
For skdrgardstrafiken i Goteborg anvénds framst dieselfartyg, men dven diesel-
elektriska fartyg. Trafiken har mél om att vara fossilfri r 2030. Aven viss
kommersiell persontrafik till sjoss bedrivs, men i mindre omfattning &n den
upphandlade. '8

I Naturvardsverket studie om skatteundantag for kommersiell persontrafik till sjoss
berdknades kostnadsokningen for koldioxid- och energiskatt till 98 procent. I
elasticitetsberdkningen i avsnitt 4.3 berdknas kostnadsokningen till 58 procent. Den
stora skillnaden é&r vilket dieselpris som ligger till grund for berdkningen, i det
tidigare fallet var dieselpriset 4,58 kr litern, i det senare 8,16 kr litern. Detta
tydliggor att sjélva grundpriset for diesel, vilket varierar, har stor betydelse for den
relativa kostnadsdkningen. I studien uppskattades branslekostnaden sta for mellan
10 och 20 procent av trafikeringskostnaderna (10 procent for Trafikverkets
Férjerederi, 15 procent for Gotlandstrafiken och 20 procent for skérgérdstrafiken).
Vid en 58 procentig kostnadsokning pa grund av slopade skatteundantag innebér
det en kostnadsokning pa mellan 5,8 och 11,6 procent.

I elasticitetsberdkningen i avsnitt 4.3 anvédndes en brénslepriselasticitet pa -0,2.
Naturvardsverket studie om skatteundantag for kommersiell persontrafik till sjoss
lyckades inte hitta branslepriselasticiteter for kommersiell persontrafik till sjoss,
men anvinde -0,3 som rdkneexempel. For den upphandlade trafiken ar paverkan pa
trafikmingden pa kort sikt troligtvis lag, enligt Naturvardsverkets tidigare studie.
Antalet avgangar, biljettpriser och hastigheter kan vara reglerade i avtalen och
dérmed svara att &ndra pé kort sikt. Kostnaden for 6kad prissittning for fossila
drivmedel kommer pé ena eller andra séttet fa béras av det offentliga. Pé ldngre sikt
finns det storre mdjligheter att anpassa trafikutbudet. Fér den kommersiella
trafiken ér det ddremot troligare med utbudsforiandringar pé kort sikt.!'®

6.4.2  Petroleumprodukter, traprodukter samt malm
och andra produkter fran utvinning dominerar
bland godstransporterna till sjoss

Det gér mycket gods med sjofart. 2019 lastades 81 miljoner ton fran utlandet i
svenska hamnar och 64 miljoner ton lastades for att skickas till utlandet.
Inrikessjofarten &r inte fullt lika omfattande, dér lossades och lastades omkring 12
miljoner ton samma ar. Lastade och lossade ton var ungefar lika manga under
pandemidret 2020 som aret innan. Det géller bade inrikes och utrikes.'”

En knapp tredjedel av det lastade och lossade godset i utrikestrafik tillhor inte en
identifierad varugrupp. Raffinerade petroleumprodukter och raolja utgdr ca en

168 Naturvardsverket, 2019. Minskad skattenedséttning av fossilt brénsle fér persontransporter med
inrikes sjéfart och fér kraftvdrmeproduktion.

169 Naturvardsverket, 2019. Minskad skattenedséttning av fossilt brénsle fér persontransporter med
inrikes sjéfart och fér kraftvdrmeproduktion.

170 Trafikanalys, 2021. Sjéfart 2020.
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tredjedel av lastade och lossade ton i utrikestrafiken. Varugruppen tré, varor av trd
och kork, massa, papper, pappersvaror och trycksaker, och varugruppen malm och
andra produkter fran utvinning utgér vardera 8 procent av lastade och lossade ton.
For inrikessjofarten sa star raffinerade petroleumprodukter for 44 procent av
lastade och lossade ton. Malm och andra produkter fran utvinning samt andra icke-
metalliska mineraliska produkter star for 19 respektive 14 procent.!”' I den mén
okad prissittning av koldioxidutslapp tas ut pa transportpriset kommer det vara de
branscher som fraktar de storsta varugrupperna som framst far betala det hdgre
priset. I vilken man det paverkar berérda branscher och varugrupper beror dels pa
hur stor del av totalkostnaden som transportkostnaden utgor, dels p4 om dessa
branscher har mojlighet att ta ut kostnadsdkningen pé sina kunder, se vidare avsnitt
6.5.

I en studie fran VTI refereras priselasticiteter for godstransporter med sjofart
framtagna med den europiska modellen Trans-Tools. Priselasticiteten relaterat till
kostnaden for transporten uppskattades da till -0,04 for sjofart, och -0,1 for sjofart
pé inre vattenvégar.'” Det dr betydligt lagre elasticiteter 4n de som anvénds i
berdkningsexemplet i avsnitt 4.3, men avser inte heller drivmedelspriset.
Drivmedelspriset utgor endast en del av kostnaden for sjofart och dérfor ar inte
elasticiteterna jamforbara rakt av.

6.4.3  Hinder pa vagen — men omstallningen har borjat

Energieffektivisering ar ett sitt att moéta hdgre kostnader for fossila utsléapp. Inom
sjofarten sker energieffektivisering bland annat genom skrovdesign som minskar
motstandet i vattnet, effektivare roder, optimering av drivlinan, ruttoptimering och

”eco-driving”.!"3

Fossilfria drivmedel dr en annan méjlighet. Sjéfartsnaringen har tagit fram en
fardplan for fossilfri konkurrenskraft. I den konstateras en rad hinder for
omstéllning till fossilfrihet. Ett av dessa ar, enligt branschen, bristande tillgang till
fossilfria drivmedel i de kvantiteter som behovs for sjofarten samt det hogre priset
for fossilfria drivmedel. De alternativa drivmedel som idag star till buds ar framst
flytande naturgas/biogas (LNG/LBG), HVO, metanol, batterier och vind. LNG éar
ett fossilt bransle som ger ca 20 % lagre utsldppa av koldioxid om &n traditionellt
fartygsbrinsle.'” Vid anvindning av LNG uppkommer ldckage av metan. Metan &r
en vaxthusgas. Tas utsldppen av metan med i berdkningen okar utsldppen fran
LNG med 12 procent nér utsldppen berdknas “tank till propeller” och med 17

1 Trafikanalys, 2021. Sjéfart 2020.

172 \ierth och Mellin, 2010. Konsekvensanalyser av féréndrade farledsoch lotsavgifter Studie pa
uppdrag av Sj6fartsverket.

73 Fossilfritt Sverige, Skargardsredarna, Svensk sjéfart och Sveriges hamnar, 2019. Fardplan fér
fossilfri konkurrenskraft Sjéfartsnéringen.

74 Fossilfritt Sverige, Skargardsredarna, Svensk sjéfart och Sveriges hamnar, 2019. Fardplan fér
fossilfri konkurrenskraft Sjéfartsnéringen.
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procent nir utslidppen beriknas “killa till propeller”.!”> En dvergéng till LNG fran
flytande fossila drivmedel kan till och med ge stérre utslidpp av vixthusgaser.!’®

Istdllet for LNG kan LBG anvéndas, men tillgangen dr mycket begrdansad och
priset méngdubbelt hogre enligt firdplanen. Aven for LBG uppstar utslipp av
metan. Hogt pris och bristande tillgéng ar enligt fardplanen ocksa utmaningar
kopplat till andra alternativa drivmedel. Batterier ses som en mojlighet pa kortare
strdckor, men minskar den mdjliga lasten avsevirt, enligt fairdplanen. Vind beskrivs
ha potential men dr beroende av externa faktorer - att det bldser. Generellt dr
betalningsviljan for héllbara transporter 1ag hos transportkdparna, enligt
fardplanen, d&ven om viss 6kning av betalningsviljan kan anas under senare &r.'”’

I tidigare ndmnd studie om skatteundantag for kommersiell persontrafik till sjoss
beddmdes dvergang till HVO som mest sannolikt pa kort sikt, dd HVO gar att
anvinda i befintliga motorer.!”® Hur stor dvergéngen till HVO blir beror kanske
framst pa prisskillnaden jamfort med fossila branslen, men ocksa pa interna mal i
branschen och mal och krav fran upphandlande myndigheter. I studien sags el som
ett troligt alternativ pé lite langre sikt for mycket av den upphandlade trafiken. En
utredning genomford pa uppdrag av Visttrafik refererades dér
investeringskostnaden for el-fartyg betalades tillbaka med hjélp av lagre
driftskostnader pé 14 ar, dven nér det fossila brinslet inte var beskattat.'”

Till viss del har omstéllning till fossilfrihet inom sj6farten redan borjat. I den
svenskregistrerade fartygsflottan fanns ar 2019 totalt drygt 1000 fartyg!'®’, varav 15
fartyg anpassade till alternativ framdrift, sex lastfartyg anpassade for LNG, sju
passagerarfartyg med eldrift samt ett el-hybrid fartyg och ett fartyg anpassat for
metanol. '8!

Infrastrukturen for LNG ér delvis utbygg och 2019 erbjod 19 hamnar LNG. Utdver
det fanns det mdjlighet till bunkring till havs vid vissa ankringsplatser.

75 Trosvik, Vierth och Andersson-Skéld, 2020. Maritime transport and air emissions in Sweden and
business-as-usual scenarios for 2030 and 2045 Based on AlS data for 2015.

176 Vierth, Trosvik och Holmgren, 2020. Sammanfattning av projektet "Morétter och piskor inom sjéfarten
for att uppna miljékvalitetsmal” VTI PM 2020-03-31

77 Fossilfritt Sverige, Skargardsredarna, Svensk sjéfart och Sveriges hamnar, 2019. Férdplan fér
fossilfri konkurrenskraft Sjéfartsnéringen.

78 Naturvardsverket, 2019. Minskad skattenedséttning av fossilt brénsle fér persontransporter med
inrikes sjéfart och fér kraftvdrmeproduktion.

78 Naturvardsverket, 2019. Minskad skattenedséttning av fossilt brénsle fér persontransporter med
inrikes sjéfart och fér kraftvdrmeproduktion.

180 Trafikanalys, 2021. Fartyg 2020.

181 Trafikanalys, 2021. Effektiva och héllbara godstransporter — indikatorer fér benchmarking av
nationella godstransportstrategin.
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Fartyg (med en bruttodraktighet 6ver 400) kan anvanda landstrom skattefritt ndr de
ligger vid kaj.'? Skattebefrielsen kan ge incitament att anvénda landstrom istdllet
for att anvanda fossila drivmedel i fartygets motorer for att stromforsorja fartyget.

6.4.4  Liten risk for koldioxidlackage for sma fartyg —
stor risk for storre

Sjofartsverket fick 2005 ett regeringsuppdrag om att analysera forutsattningar for
och effekter av beskattning av sjofartens brénslen. Sjofartsverkets beddmning var
att slopad skattebefriclse for den nationella sjéfarten sannolikt inte skulle fa
konkurrenssnedvirande effekter. Diaremot beddmdes regionalpolitiska effekter
uppsta. Fartyg under 400 brutto bedomdes ha begriansade mdjligheter att anpassa
sitt beteende for att undvika skatt. Ménga av dessa mindre fartyg anvénds i
skérgardstrafik i ofta glesbebyggda omraden. Flera offentliga aktorer har ocksé
batar i denna storleksordning sa som Sjofartsverket och kollektivtrafik till sjoss.
Storre fartyg som gar mellan svenska hamnar &r framst godstransporter och
Gotlandsférjorna. Dessa fartyg kan dven anvéndas for utrikestransporter och det ar
mojligt att fartygens rutter planeras sa att det gar att bunkra dér bréanslet ar
skattebefriat. Om bara inrikes sjofarten ar skatteskyldig kan det ocksa vara svart att
skilja p& om fartyg anvénds for inrikes eller utrikes transporter. Gotlandsférjorna
kommer sannolikt ha svarare att anpassa rutter och kommer dédrmed sannolik fa
okade kostnader. Sjofartsverket menar att det finns en principiell risk for
snedvridning av konkurrensen mellan smé fartyg (som inte kan undvika
beskattningen) och storre fartyg (som kan undvika beskattning) om enbart inrikes
sjofart beskattas, men skriver att risken har liten praktisk betydelse.!®?

I Energiskattedirektivet ges, enligt Sjofartsverkets utredning, méjlighet till
bilaterala avtal for beskattning av internationell sjofart. Sjofartsverkets beddmning
var dock att det inte kommer vara sa enkelt att uppna denna typ av
overenskommelser och att det finns risk for flera potentiella
konkurrenssnedvridningar. '8

6.5  Konsekvenser for transportkopare

I beskrivningarna av konsekvenser for trafikslagen ovan konstateras att vissa
varugrupper utgor en stor andel av transporterna och dirmed kan tdnkas paverkas
mer av Okade kostnader. Det géller bland annat produkter kopplade till
skogsindustrin, produkter kopplade till gruvverksambhet, jord, grus och sten. Sweco
har pé uppdrag av Svensk Néringsliv tagit fram en konsekvensanalys av 6kade
transportkostnader (pa grund av reduktionsplikten och dkade skatter). Till analysen

'82 Trafikanalys, 2021. Effektiva och héllbara godstransporter — indikatorer fér benchmarking av
nationella godstransportstrategin.

183 Sjofartsverket, 2004. Beskattning av sjofartens brénslen; Férutséttningar fér och effekter av
beskattning enligt det nya Energiskattedirektivet; Slutredovisning av regeringsuppdrag.

184 Sjofartsverket, 2004. Beskattning av sjéfartens brénslen; Férutséttningar fér och effekter av
beskattning enligt det nya Energiskattedirektivet; Slutredovisning av regeringsuppdrag.
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har intervjuer genomforts med representanter for branscherna. Branscherna har
valts ut da de sedan tidigare ansetts vara kinda for att vara kénsliga for 6kade
transportkostnader och internationell konkurrens. De branscher som studerats &r
gruv- och mineral, stal, skog och cement. Darutdver har branscher dir 6kade
transportkostnader kan antas fa stora konsekvenser studerats, som detaljhandel och
byggbranschen. %3

Produkterna fran gruv-, mineral-, stal- och skogsbranschen handlas pa
internationella marknader och mdjligheten for foretagen att ta ut 6kade
transportkostnader pa priset bedomdes mycket 1ag. Inom gruvbranschen utgor
transportkostnaderna enligt intervjuerna i studien 10 - 14 procent av omséttningen.
Ungefar halften av kostnaderna &r for interna transporter. De externa transporterna
gér 1 hog grad pé jarnvag och sjofart nir det 4r mojligt. Inom stélindustrin utgor
transportkostnaderna 10 procent. Jirnvig anvénds i relativt stor utstrackning dven
om det inte &r ett mojligt alternativ for en storre del av transporterna.
Skogsindustrin har ett stort beroende av transporter. Det giller bade for
skogsbruket, sagverken och massaindustrin. Fallstudier har visat pa
transportkostnader p& 20 procent av omsittningen for sdgverk. !5

Produkter fran cementindustrin, detaljhandel och byggbranschen ér i storre
utstrackning regionala, men paverkas av internationell och regional konkurrens,
internationella transportkedjor, och regionala transporter. Det finns studier frén
dagligvaruhandeln som visar pa transportkostnader omkring 4 procent av
kostnadsmassan. For anldggningsbranschen uppgar transportkostnaden till 8 - 10
procent av omséttningen och i byggbranschen anges kostnadsandelen vara nagot
hogre. Sweco menar att transportkostnaderna generellt &r storre 4n vad som
framgér frén officiell statistik.'®’

Hur stor paverkan okade transportkostnader far beror s klart pa hur mycket
transportkostnaderna okar. Vilket i sin tur beror dels pa eventuell skattedkning eller
pris pa utsldppsritter, men det beror ocksé pa alternativen, pé kort sikt kostnaden
for fornybara drivmedel och pa lédngre sikt vilka mojligheter branscherna har att
stdlla om till exempelvis andra transportslag och/eller andra kostnadseffektiva
tekniker sa som elektrifiering. I de intervjuer Sweco genomfort framkommer att
flertalet av foretagen ser en rad hinder for att byta trafikslag, men vissa branscher
ser over mdjligheten till elektrifiering och 6kad anvéndning av biodrivmedel. Det
framkommer ocksa att transporterna pa vig ér korta i cementbranschen och i
anliggningsbranschen. ! Mojligen skulle korta transporter kunna underlitta for
elektrifiering, 4ven om transporterna ar tunga.

85 Sweco, 2017. Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn.
186 Sweco, 2017. Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn.
87 Sweco, 2017. Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn.

'8 Sweco, 2017. Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn.
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Sweco framhaéller att marginalerna i manga branscher dr laga. Det innebar att d4ven
smé transportkostnadsokningar kan fa stora konsekvenser for foretagens vinster
och verksamhet.

6.6  Konsekvenser for jord- och skogsbruk

Koldioxidskatt for diesel som anvénds inom jord-, skogs-, och vattenbruk &r
nedsatt med 1,93 kr/litern.'® Administrativt fungerar nedséttningen s att de
berittigade kan soka om 4terbetalning av skatten. Aterbetalningen uppgar till ca
700 miljoner kr per ar. Drivmedel som anviands inom jord- och skogsbruk omfattas
av reduktionsplikten vilket sannolikt leder till 6kade drivmedelspriser vartefter
kraven pa reduktion okar.

Om nedsittning av koldioxidskatten skulle tas bort leder det till hogre
drivmedelspriser for jord-, skogs-, och vattenbruk. Inom jordbruket &r féornybara
drivmedel det framsta alternativet till fossila drivmedel fram till ar 2030. Detta
eftersom det dnnu inte finns storre arbetsmaskiner som kan drivas med el.
Biodrivmedel ér generellt sett dyrare én fossila drivmedel. En slopad
skattenedsattning skulle minska kostnadsskillnaden mellan fossila och fornybara
drivmedel, &ven om det fornybara sannolikt skulle fortsétta att vara dyrare. Enligt
berdkningar i SOU (2021:67) Viigen mot ett fossilberoende jordbruk blir
merkostnaden for biodrivmedel omkring 200 kr per hektar. Idag utgor
drivmedelskostnader ca 7 procent av insatskostnaderna i jordbruket.!*

Ett annat sétt att mota en kostnadsokning av drivmedel &r att forsoka effektivisera
anvandningen av drivmedel. Detta kan exempelvis ske genom reducerad
jordbearbetning, mer brénslesnalt korsétt och inkdp av traktorer med ldgre
bransleforbrukning. Sparsamkdrning av traktorer har visat sig kunna minska
drivmedelstgéngen med 20 procent.'”!

Om nedsittningen av koldioxidskatten tas bort finns risk for minskad produktion,
nedldggning av foretag, att mark upphor att brukas samt 6kad import fran andra
lander dar jordbruket har storre klimatpaverkan, enligt SOU (2021:67). Denna typ
av effekt dr inte inkluderad i de utsldppsminskningar som beréknats i
elasticitetskalkylen i avsnitt 4.3. Risken for nedldggning och minskad produktion
anses sarskilt stor 1 skogsbygder och i norra Sverige dir Ionsamheten redan idag ar
svag. Enligt modellberdkningar kan spannmalsproduktion i sldttbygderna ersattas
med vall och extensiv djurhallning. '

189 | ag (1994:1776) om skatt pa energi.

90 SOU 2021:67. Vdgen mot ett fossiloberoende jordbruk.
91 SOU 2021:67. Vdgen mot ett fossiloberoende jordbruk.
2. 30U 2021:67. Vdgen mot ett fossiloberoende jordbruk.
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6.6.1 Utredningar lyfter behov av kompensation

I bade SOU (2021:67) Vigen mot ett fossiloberoende jordbruk och i den sa kallade
Utfasningsutredningen (SOU 2021:48) foreslas att nedsdttningen av
koldioxidskatten for jord-, skogs- och vattenbruk ska fasas ut.
Utfasningsutredningen dr 6ppen for kompensatoriska atgéirder.
Utfasningsutredningen menar att nedsdttningen inte kan tas bort utan
kompensatoriska atgérder och foreslar bland annat att ett jordbruksavdrag infors
och att en biopremie for rena biodrivimedel infors. Utredningen om ett
fossiloberoende jordbruk &r tydlig med att utfasning av nedséttningen av
koldioxidskatten inte kan goras utan kompensation for att behélla néringens
konkurrenskratft.

Enligt utredningen om ett fossiloberoende jordbruk har svenskt jordbruk laga
klimatutslépp i forhéllande till produktionen, hog miljéhidnsyn och god djurhéllning
utan att svenska bonder fér erséttning for detta merviarde. Lonsamheten och
konkurrenskraften for det svenska jordbruket ar lag, vilket utredningen menar &r ett
hinder for jordbrukets klimatomstallning.

6.6.2  Branschen pekar ut biodrivmedel som den
viktigaste vagen till fossilfrihet fram till 2030

Lantbruksbranschen har inom ramen for fossilfritt Sverige tagit fram en fardplan
for fossilfri konkurrenskraft. I den har de satt upp mal att inte anvidnda fossila
drivmedel &r 2030. For att lyckas med det menar de att det behdvs en biopremie sa
det inte blir dyrare att anvinda fossilfria drivmedel, stimulans av inhemsk
produktion av férnybara drivmedel, utjimnade villkor for produktion och
konsumtion i Europa, energieffektivisering samt satsningar pa forskning och
utveckling. '

I skogsnéringens fardplan for fossilfri konkurrenskraft 4r malet att arbetsmaskiner
inte ska anvianda nagra fossila drivmedel och att de fossila utslappen fran
skogsnéringens inrikes transporter har minskat. Skogsnéringen ér enligt fardplanen
kénslig for transportkostnader. Mélen forutsétter enligt fardplanen att det finns
tillrackligt med biodrivmedel, att kostnader och skatteregler inte motverkar
omstéllningen, ett regelverk som mdjliggor effektivisering, satsningar pa
elektrifiering samt infrastruktursatsningar for godstrafik.'**

6.7 Konsekvenser for fiske

Riksrevisionen genomforde en granskning av statens insatser for ett hallbart fiske
2008. Riksrevisionen menar att dverkapaciteten i fiskeflottan ér en viktig orsak till
att flera fiskbestand ar overfiskade. Vidar menar de att fisket maste minska och att
skattebefrielsen motverkar detta syfte. Skattebefrielsen sénker kostnaden for

193 Fossilfritt Sverige och LRF, 2020. Fardplan fér fossilfri konkurrenskraft Lantbruksbranschen.

194 Fossilfritt Sverige och Skogsindustrierna, 2018. Fardplan fér fossilfri konkurrenskraft Skogsnéringen.
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ytterligare fiskeanstrangningar och goér det mindre kostsamt att sldnga tillbaka
olonsam fangst i havet. Enligt Riksrevisionen uppgick kostnaden for
skattenedsittningen &r 2008 till 200 miljoner kr.!>> De 92 stérsta fiskefartygen
forbrukar enligt rapporten hélften av drivmedlet. Det innebér att
skattesubventionen for de storsta fiskefartygen dr mer dn 1 miljon kr per fartyg och
ar. Riksrevisionen menar att det &r det storskaliga tralfisket som gynnas av
skattebefrielsen och inte smaskaligt kustfiske.'*

Den sé kallade Utfasningsutredningen foresprakar utfasning av skattebefrielsen for
yrkesfiske. Utredningen menar det kan stimulera till energieffektivare fartyg och
andrade energieffektivare fiskemetoder. For att undvika koldioxidldckage i form av
bunkring utomlands foreslar utredningen att redovisning av inkopt brinsle skulle
kunna kopplas till erhéllandet av fiskekvoter. Utredningen foreslar ocksa att ett
komplement till beskattning skulle kunna vara att inkludera brénsle till yrkesfiskare
i reduktionsplikten och att storre fiskefartyg skulle kunna ingé i EU:s
handelssystem. Som kompensation till slopad skattebefrielse foreslar utredningen
att alternativa stodformer bor utdkas. Utredningen menar att stdd till verksamheter
eller sektorer inte bor ske genom nedséttning av skatt pa fossila bréanslen.
Konsekvenserna av utredningens forslag for fiskerindringen ar dock knapphandigt
beskrivna.

195 | elasticitetsberakningen ovan uppskattas skatteintékten vid slopad skattebefrielse fér fiske till 160
miljoner kr.

% Riksrevisionen, 2008. Statens insatser for ett hallbart fiske.
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7. Diskussion och
slutsatser

7.1  Koldioxidskatt och reduktionsplikt har
svart att garantera att klimatmalen nas

Koldioxidskatt &r teoretiskt ett effektivt styrmedel for att nd minskade fossila
utslapp, men i praktiken &dr det svart att utforma en koldioxidskatt for att garantera
att klimatmalen nas. Det beror dels pa osdkerheter kopplat till priselasticiteten, det
vill sdga hur mycket konsumtionen av fossila drivmedel gér ner nér priset okar.
Dels pé att priset for olja varierar och kan paverka priset for konsument i samma
utstrackning eller mer an skatterna. Ytterligare ett hinder for effektiv styrning
genom koldioxidskatt &r att det nuvarande energiskattedirektiv inte gor det mojligt
att med langsiktigt stabila villkor beskatta fossila och biogena utslépp olika. Aven
om viss differentiering kopplat till miljoprestanda finns med i forslaget till nytt
energiskattedirektiv kommer differentieringen inte vara tillracklig for att med
sdkerhet styra bort frén fossila drivmedel.

For att nd malen skulle koldioxidskatten troligen behdva hojas Gver tid. For att
skapa langsiktiga styrningssignaler hade en tidsatt bana for ytterligare
skattehdjningar varit dnskvérd. Men en tidsatt bana for skattehdjningar ér
utmanande bland annat for att vilken skattenivd som skulle krdvas for att nd
klimatmalen inte &r sjdlvklart. Langsiktighet &r viktigt for att ge incitament for
innovationer och for foretag att stilla om.

Reduktionsplikten ger langsiktigare styrningssignaler da reduktionsbanan &r
beslutad fram till &r 2030. Reduktionsplikten skulle kunna ge en effektiv styrning
men har dven den svart att garantera maluppfyllelse, sa vida inte reduktionskraven
frén utsldppen gar mot 100 procent. I och med att reduktionsplikten reglerar
minskningen av livscykelutslapp per energienhet sitts inget absolut tak for
utsléappen. Hogre kostnad for fornybara drivmedel kommer att driva upp priset pa
reduktionspliktigt brinsle och dirmed leda till minskad efterfragan. Men hur
mycket priset kommer 6ka och hur mycket det skulle behdva cka for att na
klimatmaélen dr osékert. Det innebér att reduktionsplikten kan komma att behdva
kombineras med koldioxidskatt for att halla nere efterfragan, och da dterkommer de
utmaningar kopplat till en koldioxidskatt som diskuterats ovan.

Nuvarande utformning av reduktionsplikten med separata kvoter for diesel och
bensin riskerar att ge en incitamentsstruktur som inte premierar brénslet med lagst
fossilandel — diesel — och riskerar dirmed att klimatmalen inte nas pa ett
kostnadseffektivt sétt.
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7.2 Ett handelssystem kan garantera att
klimatmal nas

Ett handelssystem framstar p&d manga sétt som fordelaktigt. Ett handelssystem kan
skapa langsiktig styrning genom att sétta upp regler for hur mycket utsldppen ska
minska for att nd etappmélen och det ldngsiktiga klimatmaélet. Det ger mdjlighet att
garantera maluppfyllelse, men ger sdmre kostnadskontroll &n exempelvis skatt, dar
skatten kan anpassas. Kostnadskontroll kan uppnés inom ett handelssystem genom
att variera den straffavgift som utgar om utslapp sker utan ratt dartill. Ett annat sétt
ar att ge gratis tilldelning av utslédppsritter och/eller ha ett minimipris for
utslappsritterna. Givet att syftet med ett handelssystem ér att begrinsa tillforseln av
kolatomer till atmosfaren och kolets kretslopp, skulle kostnaden for kollinlagring
som varaktigt tar bort kol fran kretsloppet, exempelvis via CCS, kunna anvédndas
som for kostnadskontroll. Istéllet for en skicka in en utslappsritt skulle ett bevis pa
att lika mycket kol som sléppts ut till atmosfaren tagits bort frdn densamma kunna
skickas in. P4 sa sitt skulle priset for varaktig kolinlagring sétta ett tak for hur
mycket utsléppsritter inom ett handelssystem skulle kunna kosta.

7.3 Energiskatten har andra syften an att
bidra till att klimatmaélen nas

Det finns fler mal som relaterar till transportsektorn, bade kopplat till
tillgdnglighet, ekonomi och milj6, som styrningen kan behova ta hojd for.
Energiskatten pa fossila drivmedel innehéller en fiskalkomponent, det vill séga att
fa medel till statskassan. Skatten ska ocksa fanga upp samhillskostnader fran
végtrafiken sdsom slitage, buller och olyckor. I viss omfattning kan dessa medel
ocksa sdgas ga tillbaka till transportsektorn i form av investeringar, drift och
underhall av infrastruktur och andra stod, 4ven om skatteintidkter inte 6ronmérks
for sirskilda syften. Om anvandning av fossila drivmedel minskar och byts ut mot
fornybara drivmedel inom reduktionsplikten kommer energi och koldioxidskatt
fortfarande utgd och komma in till statskassan. Om fossila drivmedel ersitts av
hoginblandade fornybara drivmedel utanfor reduktionsplikten kommer
skatteintdkterna minska sa lange de hoginblandade drivmedlen fortsitter att vara
skattebefriade. En kraftig 6vergéng till eldrift kommer ocksa paverka
skatteintikterna. Overgéng till elektrifiering ir generellt energieffektivare vilket
ger lagre skatteintikter.

Energiskatten kan forutom att ge intékter till statskassan motiveras utifran att den
bidrar till energieffektivisering och hushéllning med resurser. De nirmsta
decennierna spas efterfrdgan pa biodrivmedel vara stor. Samtidigt bedoms
tillgadngen till hallbara férnybara biodrivmedel som begriansad. Ur det perspektivet
gér det att ifragasétta energiskattebefrielsen for biodrivmedel. Energiskatt pa
biodrivmedel skulle kunna bidra till hushéllning. For el betalas energiskatt. Det ar
svart att se tydliga argument till varfor biodrivmedel skulle vara mer skatteméssigt
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gynnat dn el. [ vérsta fall skulle gynnandet av biodrivmedel kunna forsena en
omstdllning till effektivare eldrift.

7.4  Ta bort skatteundantag och vid behov
ge stod som inte subventionerar
anvandningen av fossila drivmedel

Det finns skél for att ta bort de undantag frén energi- och koldioxidskatt som
sjofart, luftfart, jirnvagen, yrkesfiske och arbetsmaskiner inom jord- och skogsbruk
atnjuter. Teoretiskt dr det effektivt att alla méter samma pris (motsvarande
marginalkostnaden) for sina utslédpp. Pa sa sitt kommer de utsldpp som &r billigast
att atgdrda att minska forst.

Det som talar emot detta argument &r risken for koldioxidlackage och att vissa
branscher kan vara extra kénsliga. Vid hdgre prisséttning inom jérnvégen finns risk
for overflyttning till mindre energieffektiva och mer utsldppsintensiva trafikslag.
Vid 6kad nationell prisséttning av fossila utslépp finns risk for att tankning och
bunkring kommer ske utomlands, med koldioxidlickage som foljd. Okad
prissdttning inom jordbruket riskerar att sl mot det svenska jordbruket som har
manga andra miljofordelar. Risken for ineffektivitet finns vilken styrning som én
viljs. De forslag till inblandningskrav/reduktionsplikt som Europeiska
kommissionen tagit fram géllande flyg och sjofart innehéller regler for att minska
risken for koldioxidlackage. Om forslaget gar igenom innebér det att &tminstone
flygbrénsle kan beskattas utan att risken for koldioxidldckage blir alltfor stor. Ur ett
klimatperspektiv dr det rimligt att prissitta utsléppen och slopa skatteundantagen
och att de branscher som behover stod far det pa ett sitt som inte subventionerar
fossila drivmedel.

7.5  Behov av utvecklad nationell styrning

Klimatmaél finns pa flera nivéer. Aven styrningen behdver finnas pa flera nivéer.
EU:s styrning 4r inte tillracklig for att Sverige ska na sina mal, utan behover
kompletteras med nationell styrning. Inom EU finns forslag pa ett utslappsystem
for véagtransporter och uppvarmning av byggnader fran 2026. Ett
utsldppshandelssystem pa EU-niva ger en kostnadseffektiv utsldppsminskning pa
EU-niva men garanterar inte att Sverige nar sina egna klimatmal eller sitt beting
inom ESR. Sjofart med fartyg under 5000 brutto, jérnvéigen och arbetsmaskiner
foreslas inte omfattas av det handelssystem som diskuteras inom EU. For att dessa
sektorer ska bidra till utsl&ppsminskningar behdvs nationella styrmedel.

Succesivt hojd koldioxidskatt &r en mdjlighet for att styra mot klimatmalen,
reduktionsplikt en annan. Reduktionsplikt innebér ingen internalisering i form av
prissdttning av externa effekter som utslidpp av vaxthusgaser utgor. I brist pa
mojlighet att 1angsiktigt beskatta fossila och biogena utslapp olika kan
reduktionsplikten fylla en roll for att klimatmalen ska nés. Nésta ar planeras en
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kontrollstation for reduktionsplikten. I kommande kontrollstation skulle
reduktionsbanan kunna justeras sa att klimatmalen beréknas nds, givet antaganden
om framtida efterfragan, elektrifiering och priser. En mgjlig utveckling av
reduktionsplikten &r att inkludera de hoginblandade drivmedlen i reduktionsplikten.
Reduktionsplikten skulle dven kunna utvidgas till att gélla yrkesfiske och jarnvag.
Vid inkludering av hoginblandade brinslen och brénslen till yrkesfiske och jarnvég
kan reduktionsnivderna behdva ses 6ver. Utan de upprepade tillfalliga
skatteundantagen for hoginblandade biodrivmedel till vagtrafiken skulle fornybara
drivimedel ha svart att vara konkurrenskraftiga gentemot sina fossila
motsvarigheter. Om hoginblandade drivmedel skulle ingé i reduktionsplikten
kommer priset pa de hdginblandade drivmedlen vara beroende av hur
drivmedelsleverantrerna viljer att uppfylla kraven om minskade utslépp. Ett
mdjligt scenario dr att drivmedelsleverantorerna kommer att korssubventionera
hoginblandade drivmedel om det &r ekonomiskt fordelaktigt jAimfort med att oka
laginblandningen.

Ytterligare en mdjlighet som skulle kunna undersdkas dr om reduktionsplikten
skulle kunna omvandlas till ett nationellt handelssystem. Ett nationellt
handelssystem kan tdnkas vara dubbelstyrning om ett handelssystem pd EU-niva
infors som omfattar vigtransporter. A andra sidan #r styrning bde inom Sverige
och EU nddvéndigt for att nd de svenska malen och atagandena inom ESR-sektorn.
Ett EU-utsldppshandelssystem i kombination med ett nationellt
utsldppshandelssystem behover inte vara mindre samhéllsekonomiskt effektivt dn
ett EU- utsldppshandelssystem i kombination med nationell likformig
koldioxidbeskattning och reduktionsplikt.

Handelssystem ér teoretiskt fordelaktigt men det aterstdr manga fragor innan ett
nationellt handelssystem skulle kunna skapas. Ar det juridiskt méjligt att infora ett
nationellt handelssystem? Hur stora blir de administrativa kostnaderna? Ar det
overhuvudtaget mojligt att infora ett nationellt handelssystem och bygga upp den
struktur som behdvs for genomforandet i tid for att systemet ska bidra till att nd
etappmalen till ar 2030, 2040 eller 2045?

Ett nationellt handelssystem skulle kunna utformas med samma
rapporteringsskyldiga aktorer som inom reduktionsplikten. De administrativa
kostnader som uppstar i samband med reduktionsplikten skulle minska, medan
kostnaderna for administration inom ett nationellt handelssystem istéillet skulle dka.

En nackdel med ett utsléppshandelssystem ér att det inte finns incitament till
utslappsminskningar utdver tillgdngliga utslappsritter. Det finns med andra ord
inga incitament att 6verprestera. Ett sétt att hantera detta skulle kunna vara ett
minimipris pa utsldppsritter. Genom att utsléppsrétter alltid kostar, kommer det
ocksé finnas incitament att minska utslappen.
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7.6  Vissa kommer fa negativa
konsekvenser om klimatmalen ska nas

Att né klimatmalen kommer orsaka negativa konsekvenser for vissa aktorer oavsett
vilket styrmedel som viljs. I den mén férnybara branslen kan anvéndas for att
ersitta fossila brianslen, kan merkostnaden for de fossilfria brinslena ses som ett
tak for kostnaden av dkad prisséttning av fossila utsléapp. Det finns stor osékerhet
kring framtida tillgéng till och kostnader av fossila drivmedel. Vissa menar att
priset kommer ligga kvar ungefér pa dagens niva, andra menar att priset kommer
stiga.

Vad géller vigtrafiken kan det antas att ldginkomsttagare pa landsbygd kan
paverkas extra mycket. Det giller framst personer med fa alternativ till bilresor,
stort bilberoende och for smé resurser att kdpa sig billigare driftkostnader i form av
nyare brinslesnala eller elektrifierade fordon. Min och hoginkomsttagare &r annars
de som reser mest med bil och flyg och som kan ténkas fa hogre kostnader nér
priset for fossila utslépp stiger.

I stort kan antas att 6kade kostnader for godstransporter tas ut pa
godstransportkdparna. Branscher med mycket godstransporter, och f4 mojligheter
att 1 sin tur ta ut kostnadsokningar pa sina kunder kan antas vara extra kénsliga.
Branscher med stora transportkostnader &r bland annat gruv- och
mineralbranschen, stidlbranschen och skogsbranschen. Flera utredningar menar att
de svenska jordbruken inte skulle klara av ett dkat pris pa fossila drivmedel utan
kompensation.

Ur ett klimatperspektiv dr det rimligare att ge andra former av stod, som inte
subventionerar fossila drivmedel, till de grupper av individer och branscher som
anses behova vérnas.

7.7  Flera styrmedel kan behovas for att
underlatta omstallning till fossilfrihet

De generella styrmedel med fokus pé prisséttning och inblandning av fornybara
drivmedel som analyseras i denna rapport har studerats utifran deras mdjligheter att
sakerstilla att klimatmaélen nés pa ett effektivt sétt. Det hindrar inte att det behovs
andra styrmedel for att underlétta omstéllningen till fossilfrihet, méta andra
marknadsmisslyckanden dn externa effekter fran vaxthusgasutslédpp och né fler mal
relaterade till transportsektorn dn klimatmalen. Det kan vara styrmedel for att
underldtta omstéllningen, exempelvis for att forenkla Gvergéngen till
energieffektivare teknik. Flera av de fardplaner som tagits fram inom ramen for
Fossilfritt Sverige lyfter styrmedel som branscherna anses behovs for att na
klimatmalen. Men det kan ocksa vara styrmedel for att uppna andra mal
klimatmalen, exempelvis att skapa en rittvis fordelning av kostnaden for att nd
klimatmalen.
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Bilaga 1: Indata till
clasticitetsberakningar

Generellt giller att berdkningarna bygger pa utslappsstatistik som med hjélp av
emissionsfaktorer raknats om till volymer drivmedel. Om berdkningarna istéllet
genomfort med Energistatistik 6ver anvianda drivmedel och sedan riknats om till
utslapp hade resultatet varit nagot annorlunda. Det illustrerar en av osdkerheterna i
kalkylen.

En annan osdkerhet &r priselasticiteten, som mer eller mindre schablonméssigt satts
till -0,2 i samtliga berékningar.

Om nagon av indata i berdkningarna éndras fordndras ocksa resultaten. I mojligaste
man har utslépp, priser och skatter valts for att motsvara &r 2019. Det senaste aret
det vid berdkningstillféllet fanns publicerad statistik for.

Indata jarnvag

Alla utslépp fran jérnvégen antas komma fran anvéndning av diesel som é&r
skattebefriad. Dieseln som anvénds for jarnvag ingar inte i reduktionsplikten. Det
dieselpris som anvinds i berdkningar avser dock diesel inom reduktionsplikten.
Detta torde leda till att kostnadsdkningen (i procent) underskattas ndgot. Darmed
underskattas ocksa utsldppsreduktionen ndgot. Grundpriset for diesel har rdknats
fram genom att dra bort moms och skatt.

Indata jarnvag Kalla
Priselasticitet -0,2 Finansdepartementet, 2020. Berdkningskonventioner 2021.
Drivkraft Sverige, 2021. Utveckling av férséljningspris fér bensin, dieselbrénsle
Dieselpris med skatt och moms 2019 16, 10 kr/litern  och etanol.
Energiskatt, diesel MK1, 2020 2,46 kr/litern  Drivkraft Sverige, 2021. Skatter drivmedel och brénslen.
Koldioxidskatt, diesel MK1, 2020 2,26 kr/litern  Drivkraft Sverige, 2021. Skatter drivmedel och brénslen.
SCB, 2021. Utsldpp av vixthusgaser fran inrikes transporter efter véixthusgas och
Utslapp CO2-ekvivalenter, 2019 45,4 k ton transportslag.
Emissionsfaktor CO2, diesel MK1 2,54 kg/liter  Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehdll, densitet och koldioxidutslépp.
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Indata inrikes flyg

Drivmedel for flyg ér generellt skattebefriade, men inte for privat anvéndning.
Utslappen fran flygfotogen antas i berdkningen helt komma fran yrkesmaéssig
anvindning. Utsldppen frén flygbensin antas vara fran privat anvéndning och ar
inte inkluderade i1 berdkningen.

Uppgifter om priset pa flygfotogen avser priset i USA och kan didrmed skilja sig
frén det pris som svenska aktdrer motte ar 2019.

Fran och med 2021 finns en reduktionsplikt for flygbransle.!*” Effekten av detta
finns inte med i berdkningarna.

Indata inrikes flyg Kalla

Priselasticitet

-0,2 Finansdepartementet, 2020. Berdkningskonventioner 2021.

1,97 dollar per EIA, U.S. Energy Information Adminstration, 2021. Refiner Petroleum Product

Pris Jet fuel, 2019 gallon Prices by Sales Type.
1 Gallon 3,785 Liter Unitconverters.net, 2019. Convert gallons to liters.
1 Dollar, 2019 9,4604 SEK Sveriges Riksbank, 2021. Historik, Grsgenomsnitt valutakursen frén 2007.
Skattenorm energiskatt 2019. 0,461 kr/kWh Regeringens skrivelse 2018/19:98. Redovisning av skatteutgifter 2019.
Skattenorm koldioxidskatt, 2019. 1,18 kr/kg Regeringens skrivelse 2018/19:98. Redovisning av skatteutgifter 2019.
Utslapp CO2-ekvivalenter, SCB, 2021. Utsldpp av véxthusgaser fran inrikes transporter efter vixthusgas och
flygfotogen 2019 475,1 k ton transportslag.
Varmevarde Energimyndigheten, 2021. Vdrmevdrden for olika energivaror.
1 kWh 3,6 MJ Convetlive, 2021. Kilowattimmar till Megajoule.

Gode, Martinsson, Hagberg, Oman, Héglund, Palm, 2011. Miljéfaktaboken
Emissionsfaktor CO2, flygfotogen 72 g/M) 2011; Uppskattade emissionsfaktorer f6r brdnslen, el, véirme och transporter.

Indata inrikes sjofart

Beridkningen bygger pa utsldppen fran inrikes kommersiell sjofart. Utsldppen fran
bensin &r s smé att de inte redovisas i Tabell 1. Ingen elasticitetsberdkning
avseende utsldppen fran naturgas har genomforts.

Dieseln som anvénds for yrkessjofart ingér inte i reduktionsplikten. Det dieselpris
som anvénds i berdkningar avser dock diesel inom reduktionsplikten. Detta torde
leda till att kostnadsdkningen (i procent) underskattas ndgot. Darmed underskattas
ocksa utslappsreduktionen nagot.

Uppgifter om priset pd eldningsolja avser priset i USA och kan dérmed skilja sig
frén det pris som svenska aktdrer motte ar 2019.

%7 ag (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutslapp fran vissa fossila drivmedel.
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Indata inrikes sjofart

Kalla

Priselasticitet

Dieselpris med skatt och moms 2019
Pris U.S. No 1 Distillate Retail Sales by
Refiners

Pris .S. No 2 Diesel Retail Sales by
Refiners

1 Gallon

1 Dollar, 2019
Energiskatt, diesel MK1, 2020
Koldioxidskatt, diesel MK1, 2020

Skattenorm energiskatt 2019.

Skattenorm koldioxidskatt, 2019.

Utslapp CO2-ekvivalenter,
kommersiella fartyg, diesel 2019

Utslapp CO2-ekvivalenter,
kommersiella fartyg, eldningsolja 1
2019

Utslapp CO2-ekvivalenter,
kommersiella fartyg, eldningsolja 2-6
2019

Varmevarde, diesel MK1.

Varmevarde, eldningsolja 1.

Varmevarde, eldningsolja 2.
Emissionsfaktor CO2, diesel MK1
Emissionsfaktor CO2, eldningsolja 1.

Emissionsfaktor CO2, eldningsolja 2.

-0,2

16, 10 kr/litern
2,4449 dollar per
gallon
2,114 dollar per
gallon

3,785 Liter

9,4604 SEK
2,46 kr/litern
2,26 kr/litern

0,461 kr/kWh

1,18 kr/kg

83,5 k ton

119,3 k ton

276,9 kton

9770 kWh/liter

9950 kWh/liter

10400 kWh/liter
2,54 kg/liter
2,66 kg/liter

2,9 kg/liter

Finansdepartementet, 2020. Berdkningskonventioner 2021.

Drivkraft Sverige, 2021. Utveckling av férséljningspris for bensin, dieselbrénsle
och etanol.

EIA, U.S. Energy Information Adminstration, 2021. Refiner Petroleum Product
Prices by Sales Type.

EIA, U.S. Energy Information Adminstration, 2021. Refiner Petroleum Product
Prices by Sales Type.

Unitconverters.net, 2019. Convert gallons to liters.

Sveriges Riksbank, 2021. Historik, arsgenomsnitt valutakursen fran 2007.
Drivkraft Sverige, 2021. Skatter drivmedel och brénslen.

Drivkraft Sverige, 2021. Skatter drivmedel och brdnslen.

Regeringens skrivelse 2018/19:98. Redovisning av skatteutgifter 2019.

Regeringens skrivelse 2018/19:98. Redovisning av skatteutgifter 2019.

SCB, 2021. Utsldpp av véixthusgaser fran inrikes transporter efter vixthusgas och
transportslag.

SCB, 2021. Utsldpp av vixthusgaser fran inrikes transporter efter vixthusgas och
transportslag.

SCB, 2021. Utsldpp av véixthusgaser fran inrikes transporter efter véxthusgas och

transportslag.

Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehdll, densitet och koldioxidutsldpp.

Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehdll, densitet och koldioxidutsldpp.

Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehdll, densitet och koldioxidutsldpp.
Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehdll, densitet och koldioxidutsldpp.
Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehdll, densitet och koldioxidutsldpp.

Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehdll, densitet och koldioxidutsldpp.
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Indata arbetsmaskiner inom jord- och
skogsbruk

Diesel som anvénds av motordrivna fordon'”® inom jord- och skogsbruk har ritt till
nedsittning av koldioxidskatten pa 1,93 kr litern. Tidigare har férbrukning av
drivmedel for annat dndamél &n drift av motordrivna fordon i yrkesmaéssig
jordbruks- eller skogsbruksverksamhet haft nedsatt energiskatt med 70 procent.
Sedan 1 juli 2021 har nedséttningen minskat till 35 procent och kommer fasas ut
helt till forsta januari 2022.'° I elasticitetsberidkningen antas hela utslippen fran
arbetsmaskiner i jord- och skogsbruk komma fran motordrivna fordon (utan
nedséttningen av energiskatt).

Anvindningen av bensin och diesel inom jord- och skogsbruk ingar i
reduktionsplikten. Berdkningen tar inte hénsyn till férdndrad inblandning av

biodrivmedel.

Anvindning av bensin ir inte skattebefriat, darfor har utsldppen frén bensin inom
jord- och skogsbruk tagits bort frén de totala utslédppen. Utslédppen frén bensin
avser ar 2018, men anvédnds som en uppskattning av utsldppen ar 2019.

Indata arbetsmaskiner jord- och skogsbruk

Kalla

Priselasticitet

Dieselpris med skatt och moms 2019
Energiskatt, diesel MK1, 2020

Koldioxidskatt, diesel MK1, 2020
Skattereduktion pa koldioxidskatten for diesel
jord- och skogsbruk,

Utslapp CO2-ekvivalenter, 2019, jordbruk.

Utslapp fran bensin inom jordbruk

Utslapp CO2-ekvivalenter, 2019, Skogsbruk.

Emissionsfaktor, diesel MK1

-0,2

16, 10 kr/litern
2,46 kr/litern

2,26 kr/litern
1,93 kr/litern

510,3 k ton
51,13 k ton

445,1 k ton
2,54

Finansdepartementet, 2020. Berdkningskonventioner 2021.
Drivkraft Sverige, 2021. Utveckling av férséljningspris foér bensin,
dieselbrénsle och etanol.

Drivkraft Sverige, 2021. Skatter drivmedel och brénslen.
Drivkraft Sverige, 2021. Skatter drivmedel och brénslen.
Lag (1994:1776) om skatt pa energi. Kapitel 6a. § 2a

SCB, 2021.Utsldpp av vixthusgaser fran arbetsmaskiner efter véixthusgas
och delsektor.

UNCC, 2021. Sweden. 2020 Common Reporting Format (CRF) Table.
SCB, 2021.Utsldpp av vixthusgaser fran arbetsmaskiner efter véxthusgas
och delsektor.

Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehdll, densitet och koldioxidutsldpp.

198 Enligt Lag (2001:559) om vagtrafikdefinitioner ar ett motordrivet fordon “Ett fordon som for
framdrivande ar férsett med motor, dock inte ett saddant eldrivet fordon som ar att anse som cykel.
Motordrivna fordon delas in i motorfordon, traktorer, motorredskap och terrangmotorfordon.”

%9 | ag (1994:1776) om skatt pa energi.
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Indata fiskebatar

Dieseln som anvinds for fiskebatar ingér inte i reduktionsplikten. Det dieselpris
som anviands i berdkningar avser dock diesel inom reduktionsplikten. Detta torde
leda till att kostnadsdkningen (i procent) underskattas ndgot. Darmed underskattas
ocksa utslappsreduktionen nagot.

Indata fiskebatar Kalla

Priselasticitet -0,2 Finansdepartementet, 2020. Berdkningskonventioner 2021.

Dieselpris med skatt och moms Drivkraft Sverige, 2021. Utveckling av férsdljningspris fér bensin, dieselbrénsle och
2019 16, 10 kr/litern  etanol.

Energiskatt, diesel MK1, 2020 2,46 kr/litern Drivkraft Sverige, 2021. Skatter drivmedel och brénslen.

Koldioxidskatt, diesel MK1,

2020 2,26 kr/litern Drivkraft Sverige, 2021. Skatter drivmedel och brénslen.

Utslapp CO2-ekvivalenter, fiske SCB, 2021.Utsldpp av vixthusgaser fran arbetsmaskiner efter vixthusgas och
2019 95,5 k ton delsektor.

Emissionsfaktor, diesel MK1 2,54 Drivkraft Sverige, 2021. Energiinnehdll, densitet och koldioxidutsldpp.
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1. Sammanfattning

Priset péd fossilt brinsle till transporter och arbetsmaskiner paverkar
forutsdttningarna  for omstéillningen. Priset ger incitament till ett mer
transporteffektivt samhélle med energieffektiva fordon, farkoster och
arbetsmaskiner men ocksa incitament till anvindning av nollutsldppsfordon och
fornybara drivmedel. Koldioxidskatten har sedan den infordes 1991 betraktats
som ett teknikneutralt och kostnadseffektivt klimatpolitiskt styrmedel.

Principen om att fororenaren betalar for sin miljopaverkan har linge varit ett
riktmirke 1 den svenska milj6- och klimatpolitiken. Miljomalsberedningen
konstaterade ocksa 2016 att styrmedel dven fortsatt ska utformas sa att fororenaren
betalar for sin miljopaverkan. Beredningen menade vidare att nivan pa
koldioxidskatten framdver bor anpassas i den omfattning och takt som,
tillsammans med oOvriga fordndringar av styrmedlen samt med hdnsyn till
néringslivets konkurrenskraft, ger en kostnadseffektiv minskning av utslédppen av
vaxthusgaser 1 den icke-handlande sektorn sé att etappmalet till 2030 nas. (SOU
2016:47) Regeringen befdster dessa utgangspunkter for klimatpolitiken i sin
klimatpolitiska handlingsplan (prop. 2019/20:65).

Ett pris pa utsldpp av viaxthusgaser ger en tydlig styrsignal till aktérer och gor det
mer lonsamt att investera i1 utsldppsreducerande atgérder av olika slag.
Prisséttningen motverkar ocksé, vid sidan av att ge incitament till befintliga
verksamheter att minska sina utsldpp, utsldpp fran nya kéllor. Utdver
koldioxidskatten sker en direkt prisséttning av utsldppen i1 Sverige via EU ETS.
Aven energiskatten pd drivmedel har genom olika nedsittningar och undantag
anvénts for att paverka relativpriset mellan fossila och fornybara brénslen.

Det som framst paverkar omstillningstakten i transportsektorn &r relativpriser
mellan fossila brénslen till fordon och arbetsmaskiner och férnybara branslen samt
tillgédnglighet med alternativa transportsétt. Andra faktorer som péaverkar den
totala anvdndningen av fossila brinslen dr hur den totala efterfragan péd energi
utvecklas. Ytterligare avgorande faktorer for en 6vergéang till fossilfrihet ar att det
pa marknaden finns fordon/farkoster och arbetsmaskiner som drivs med fornybara
energikéllor. Elektrifiering av transporter och arbetsmaskiner dr ett viktigt
utvecklingsomrade. Det gar dven att effektivisera det transportarbete som sker
idag genom att 6ka fyllnadsgraden i befintliga fordon eller genom att byta till
energieffektivare trafikslag. Utvecklingen pa alla dessa omraden drivs av
prissittningen pa fossilt brinsle.

Aven om huvuddelen av de fossila brinslen som i dag anviinds i Sverige har en
tamligen gemensam prisséttning via koldioxidskatten och energiskatten gors det
undantag eller nedséttningar som innebér att beskattningen pé fossila brénslen till
nagra anviandningsomraden skiljer sig at. Fossilt drivmedel till yrkessjofart,
kommersiellt flyg, lok och motorvagnar och for yrkesfiske utanfor enskilt vatten
ar till exempel obeskattat. Andra anvdandningsomrdden som har nedséttningar av
skatt dr exempelvis arbetsmaskiner inom jord- och skogsbruk.

Under senare ar har reduktionsplikten péverkat skattesatserna pa bensin och
diesel. Bland annat har den sk. BNP-indexeringen av energi- och koldioxidskatten
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med 2 % per ar som ldggs pd energiskatten pausats ett flertal ganger da
reduktionsnivaerna hojts.

Skatten pé fossila branslen for uppvarmning, utom anldggningar som ingar i EU-
ETS, ér ndgot lagre dn beskattningen pé fossila branslen for vdgfordon. Ett antal
anldggningar inom EU-ETS betalar en nedsatt skatt pa fossila brénslen, andra
ingen alls. For dessa brinslen prissitts véxthusgasutsldppen frimst genom
handelssystemet EU-ETS vilket innebér att priset pa utslédpp skiljer sig mellan
sektorer.

Huvudfokus i denna sammanstillning ligger pd drivmedel till transporter och
arbetsmaskiner.

Nedan f6ljer nagra slutsatser vi (i arbetsgruppen) dragit:

e Andelen skatt (koldioxidskatt, energiskatt och moms) i forhallande till
priset vid "pump” har f6r vagtrafik i stort sett varit oférédndrat sedan borjan
av 70-talet. For brinsle som anvénds inom yrkestrafik har snarast andelen
skatt 1 forhédllande till pumppriset minskat fran boérjan av 70-talet till slutet
av 2010-talet.

e Skatterna (koldioxidskatt, energiskatt och moms) pé fossila branslen till
flertalet anvindningsomrdden har 6kat under en ldngre tid, angivet som
kronor per liter briansle. For vigtransporter har 6kningstakten sedan 1970
varit i stort sett densamma som 0kningen av disponibel inkomst.

e Att beskatta fossila brinslen till végtrafik ar effektivt da det bidrar till
minskat trafikarbete, energieffektivare fordon och paskyndar 6vergangen
till “koldioxidsnélare” transportslag samt till fornybara drivmedel utanfor
reduktionsplikten.

e Reduktionspliktens utveckling framover ar osdker. En 6kad prisséttning av
koldioxid ger inte incitament till att 6ka andelen biodrivmedel som ligger
inom reduktionsplikten (och beskattas) men ger incitament till dkade
anviandning av biodrivmedel utanfor reduktionsplikten (som i dagsldget
har skattenedséttning). Huruvida hoginblandade drivmedel fortfarande
halls utanfor reduktionsplikten &r silunda en viktig fraga for
prissittningens verkningsfullhet. Att reduktionsplikten driver pa for hogre
inblandningsnivéer innebédr ldgre priser pa drivmedel for samma
inblandningsnivaer dn om prisséttning hade anvints. Ett villkor for att
reduktionsplikten ska vara lika effektiv som differentierad prissittning ar
att likformig prisséttning kompletterar reduktionsplikten. Att inte anvénda
prissittning och 14ta reduktionsplikten styra innebdr sdmre
kostnadseffektivitet 1 styrningen (hogre samhéllsekonomisk kostnad for
omstdllningen &n nddvindigt), bland annat genom en fOrsenad
elektrifiering och ett mindre transporteffektivt samhaélle.

e Ser man till hur kostnaden for brénsle per kord stricka har forandrats over
tid for bilresor 1 forhallande till disponibel inkomst sa har kostnaden
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minskat patagligt under de senaste 30 &ren. En del i det &r att bilarna har
blivit mer brinslesnéla.

e En analyserad hojning av koldioxidskatten bor sittas i relation till den
forvintade prisutveckingen av varldsmarknadspriser pa olja och fornybara
drivmedel.

e For att Oka bdde verkningsfullheten och kostnadseffektiviteten 1
styrningen behdver det Overvdgas att minska eller helt ta bort
skattenedsittningar och de skattebefrielser pa fossila drivmedel som rader
for ett antal anvindningsomraden. I vissa fall kan EU:s handelssystem EU-
ETS utgora ett komplement eller helt ersdtta beskattning av fossilt
drivmedel. Behover branscher eller transportslag stod bor det ges pd annat
sétt.

2. Inledning

Denna rapport dr framtagen som ett delunderlag i Naturvardsverkets arbete med
att overvdga vilka styrmedsfordndringar som kan behovas for att underlétta
uppfyllande av Sveriges nationella klimatmal. Framtagandet har gjorts i en
arbetsgrupp bestdende av Per Andersson, Mats Bjorsell, Martin Boije, Jennifer
Carlestam, Eric Sjoberg, Karl-Anders Stigzelius, Aaron Tuckey och Asa
Weinholt.

3. Uppdraget

Syftet med rapporten dr att sammanfatta kunskap om hur koldioxidskatten
paverkar vaxthusgasutsldppen. Detta gérs genom att beskriva koldioxidskattens
historiska utveckling enskilt och i relation till inkomstnivaer, hur den samverkar
med andra skatter och styrmedel pé brinslen samt genom att dversiktligt beskriva
vilken potential skatten har framdver. Detta kommer att mojliggdra en djupare
konsekvensbeddmning av vilken effekt en 6kad prisséttning far for utslédppen, for
enskilda invidider, foretag och olika demografiska grupper. Beskattningen av
fossila brénslen ir ett viktigt styrmedel for att nd klimatmalen och det behover
Ooverviagas att hoja koldioxidskatten patagligt for vigtransporter och
arbetsmaskiner (utan att andra bréansleskatter sénks). Innan ett stdllningstagande
gors om detta dr en lamplig vdg framét, och vilken hdjning som bor férordas for
att underlitta uppfyllandet av de nationella klimatmalen, bor en konsekvensanalys
goras av en patagligt hojd koldioxidskatt. Effekterna pa vaxthusgasutslapp av en
skattehdjning samt vad intékterna kan anvindas till exemplifieras och beskrivs
mycket oversiktligt.

Fokus 1 analysen ligger pa koldioxidskatten och hur den paverkar transportsektorn
och arbetsmaskiner, vilka star for 38% (2018) av de territoriella
koldioxidutslappen. Konsekvenser av skatten inom andra sektorer tas upp 1 vissa
sammanhang.

Underlaget anvénds for att bedoma behov av vidare analyser under 2021 av del 2
— bredare konsekvensanalys av pétagligt hojd koldioxidskatt.
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3.1. Avgrinsning

Det som denna analys primért tar upp &r koldioxidskatten. D& den samverkar med
andra styrmedel och skatter som paverkar energipriserna belyses dven denna
samverkan. Andra viktiga styrmedel eller skatter som péverkar energipriset for
konsumenten och omstédllningen mot fossilfrihet dr energiskatterna pa drivmedel
och el, momsen och reduktionsplikten. Aven avgrinsningen mot EU-ETS berdrs.
Fokus ligger pa transportsektorn och arbetsmaskiner. Styrmedel som utelimnas ar
de som primért inte paverkar priset pa olika fordon och transportsitt.

4. Ekonomiska styrmedel for att fraimja miljomal

Miljoskatter och andra ekonomiska styrmedel ar av central betydelse for att
framtida mal pd klimat- och energiomradet ska kunna nés. Olika ekonomiska
styrmedel ger olika incitament och for att de ska vara effektiva maste de
samordnas. En viktig utgangspunkt for miljopolitiska styrmedel ar att de, 1
mojligaste man, ska utformas sa att fororenaren betalar for sin miljopaverkan
(prop. 2009/10:41, prop. 2019/20:65).

Miljopolitiska  styrmedel ska 1 storsta mojliga utstrickning vara
samhillsekonomiskt  effektiva,  kostnadseffektiva, teknikneutrala  och
administrativt enkla. De bor utformas med viss hénsyn till att olika aktorer har
olika forutséttningar, vilket innebér att fordelnings- och dvergangseffekter ska
vara skdliga. Om justeringen av miljoskatter leder till betydande
fordelningseffekter ar det ur effektivitetssynpunkt generellt sett béttre att hantera
de effekterna med andra atgédrder dn att avstd fran att hoja miljoskatterna. En
situation dér aktorer betalar for sin miljopaverkan innebar vélfardsforbattringar
jamfort med en situation utan en sddan styrning. Genom hdjda miljoskatter kan
det skapas ett offentligfinansiellt utrymme att sénka andra samhéllsekonomiska
mer ineffektiva skatter. Riktade skattesénkningar eller andra subventioner kan
ocksa mildra negativa fordelningseffekter.

4.1. Priset paverkar efterfragan

Principen om att fororenaren betalar for sin miljopaverkan har linge varit ett
riktmérke 1 den svenska miljo- och klimatpolitiken. Principen uppfattas som
réttvis 1 den mening att miljokostnaderna ska bdras av den som orsakar dem, men
principen ger ocksé ett stod for utformandet av kostnadseffektiva styrmedel som
skatter och handel med utsldppsritter. Ett pris pd utslédpp av vaxthusgaser ger en
styrsignal till alla aktérer och gor det mer lonsamt att investera i
utslappsreducerande dtgirder av olika slag. Prissdttningen hjélper ocksé, vid sidan
av att ge incitament till befintliga verksamheter att minska sina utsldpp, mot
utsldpp fran nya kéllor genom att gora investeringar i fossil teknik olonsamma.

Prisséttning av fossila brénslen slar igenom och péverkar efterfrigan genom att
dndra relativpriserna mellan fossilberoende och fossilfria transportsitt (dven
annan konsumtion blir mer attraktiv ndr relativpriserna fordndras). Den totala
efterfragan pa energi bestdms, bland annat, 4ven av inkomstnivéer. Ett hdgre pris
pa fossila branslen minskar alltsé efterfragan pd dessa over tid, men samtidigt kan
en allmint hojd inkomstnivd maskera detta 1 aggregerade data dd den totala
efterfragan pa energi okar. Utan ett hogre pris pd fossila brénslen hade dock
efterfragan pé energi i allménhet och fossila brénslen i synnerhet, varit annu hogre.
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Prisstyrning innebér att aktorers val pdverkas genom att relativpriser dndras
mellan det som prissétts och annan konsumtion. De som inte kan anpassa eller
forédndra sin konsumtion av fossila branslen paverkas mer pd kort sikt sétillvida
att de maste betala mer for samma transportbehov. Ett hojt pris pa fossila
drivmedel medfor att det blir mer 16nsamt att hushélla med fossilt brénsle genom
att exempelvis avstd fran vissa transporter, byta till energieffektivare fordon, byta
transportmedel eller dverga till fornybara drivmedel.

Priset pa fossila drivmedel pdverkar alltsd omstdllningen inom transportsektorn
inom tre omraden; transporteffektivt samhille, energieffektiva och fossilfria
fordon och farkoster samt fornybara drivmedel (inklusive el).

Skatter pa fossila drivmedel dr en faktor som paverkar priset ”vid pump” for
brianslen. Koldioxidskatten dr ett centralt styrmedel for att paverka fossila
brinslens attraktivitet men dven energiskatter péverkar priset vid pump med
skillnaden att den kan pédverka alla slags drivmedel, inklusive el.

Energi- och koldioxidskatterna har varit bidragande faktorer for utfasning av olja
for uppviarmning av bostdder och lokaler. Foér denna sektor har den direkta
anviandningen av fossila brénslen for uppviarmning minskat med nidrmare 90 %
sedan 1990 (Naturvirdsverket 2019). Inom uppvéarmningssektorn har det funnits
alternativa uppvarmningssitt genom utbyggd fjarrvirme och el med varmepump,
som blivit konkurrenskraftiga genom teknikutveckling och prissittning av fossila
alternativ. Skatterna har dven bidragit till energieffektivare transporter, ddmpad
efterfragan pa drivmedel generellt och 6kad introduktion av fornybara drivmedel.
Skatternas effekt pa utsldppen av véaxthusgaser fran transportsektorn har hitintills
varit betydande (Andersson 2019).

Koldioxid- och energiskatt pd brénslen och el gav &r 2019 74,3 miljarder kronor
(koldioxidskatt 22,2, energiskatt pd brdnslen 26,6 och energiskatt pa el 25,5
miljarder) 1 skatteintdkter, vilket motsvarar ungefir 3,6 % av statens
skatteintikter.! Fran hushéllens konsumtion tillkommer #ven intikter till staten
fran momsen pé 25 % vilken réknas pa energipriset inklusive skatter. For foretag
ar momsen avdragsgill.

4.2. Syften med koldioxid- och energiskatten

Syftet med de olika skatterna som primért paverkar priset pa drivmedel belyses
hér frén olika héll. Dels utifrdn vad prissdttningen faktiskt styr emot, dels hur
syftet har uttryckts i olika promemorior och dels hur syften kan uttolkas genom
att titta pa skatternas olika implementering.

4.2.1. Koldioxidskattens syfte

Koldioxidskatten prissétter fossila utsldpp genom en prissittning av fossil
koldioxid, i dagsldget (2021) 120 ore per kilo koldioxid. Sett till vad skatten styr

' Totala miljoskatter i Sverige 1993-2019 (scb.se)
www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/miljo/miljoekonomi-och-hallbar-utveckling/miljor
akenskaper/pong/tabell-och-diagram/miljoskatter/totala-miljoskatter-i-sverige/ och
Totala skatter och inkomster i Sverige | Skatteverket.
https://www.skatteverket.se/omoss/varverksamhet/statistikochhistorik/oversiktoverbeskattningen
isverige/totalaskatterochinkomsterisverige.4.3152d9ac158968eb8fd242e.html



http://www.scb.se/hittastatistik/statistikefteramne/miljo/miljoekonomiochhallbarutveckling/miljorakenskaper/pong/tabell-och-diagram/miljoskatter/totala-miljoskatter-i-sverige/
http://www.scb.se/hittastatistik/statistikefteramne/miljo/miljoekonomiochhallbarutveckling/miljorakenskaper/pong/tabell-och-diagram/miljoskatter/totala-miljoskatter-i-sverige/
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mot kan syftet sdgas vara att hoja priset pa drivmedel med hogre kolinnehall (se
vidare interaktion med reduktionsplikt under avsnitt 4) och minska utslédppen av
fossila vixthusgaser. Prisséttningen leder till att fossilfria transportalternativ blir
relativt sett billigare. P4 sa sitt styr koldioxidskatten badde mot resurshushéllning
genom till exempel energieffektivisering, 6kad anvidndning av lag- och
nollutslédppsalternativ samt minskat trafik- och transportarbete di efterfrigan pa
transporter minskar med hogre priser (Berdkningskonventioner 2021). Dessutom
gor koldioxidskatten framtida investeringar i fossilberoende 16sningar mindre
l6onsamma.

Tittar man i tidigare promemorior dr ocksa syftet med koldioxidskatten entydigt.
Koldioxidskatten ska prissitta utsldpp av fossil koldioxid och sidlunda spegla det
fossila innehdllet.> Aven om syftet med koldioxidskatten aldrig beskrivits som
fiskalt sa genererar den (liksom alla skatter) intékter till statskassan. Syftet med
koldioxidskatten har heller aldrig i generella termer beskrivits vara att stodja en
ndring. Daremot har undantag fran skatten anvints 1 syfte att stodja, till exempel,
viss konkurrensutsatt niring.

4.2.2. Energiskatternas syfte

Energiskatten tar sikte pd energianvdndningen och definieras som ett visst
skatteuttag per energienhet, oftast rdknat som 6re/ kWh och riknas sedan om for
att tas ut som skatteuttag per volym for uppvarmningsbréinslen och drivmedel. For
uppvarmningsbranslen motsvarar skatten 2020 9,1 6re per kWh. Energiskatten pa
drivmedel &r differentierad mellan bensin miljoklass 1 (ca 46 6re/kWh) och diesel
miljoklass 1 (ca 25 6re/kWh) samt mellan olika miljoklasser for bensin och diesel.
Energiskattenivin pa bensin miljoklass 1 ses som norm varpé energiskatten pa
diesel ska ses som en nedsittning (Skr. 2019/20:98) med hansyn bland annat till
risken for den tunga trafikens ekonomitankning (prop. 2009/10:41).
Energiskatten pa el ar satt till 35,3 ore per kWh. For alla energiskatter finns
variationer genom nedséttningar kopplade till olika syften vilket exemplifieras
nedan.

Syftet med energiskatterna har historiskt framst varit fiskalt och det ar fortfarande
det primira syftet.* I promemorior och propositioner har syftet med energiskatten
pa drivmedel uttryckts som att den, utover dess fiskala syfte, ska styra mot
effektivare energianviandning och hogre andelar fornybar energi samt att fanga
upp vissa samhillsekonomiska kostnader av vigtrafiken sdsom slitage pa vig,
bullerstorning och olyckor vilket har beskrivits som anledningen till att
energiskatten pd drivmedel skiljer sig fran den pa uppvarmning (Skr. 2019/20:98).
Energiskatten har en allmént resursstyrande effekt vilket kan kopplas till
malsdttningarna for effektivare energianvdandning (prop. 2016/17:1).

2 Se exempelvis prop. 2009/10.41, Promemoria Reduktionsplikt for minskning av
véxthusgasutslapp fran bensin och dieselbrinsle och prop. 2019/20:65.

3 For att kompensera for att energiskatten pé diesel ér lidgre in enerigskatten pa bensin har en
dieseldriven personbil hogre fordonsskatt &n en motsvara bensindriven personbil.

4 Se exempelvis promemoria Reduktionsplikt for minskning av vixthusgasutslipp frén bensin och
dieselbrinsle.
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Energieffektiviseringsmélet uttrycks som att Sverige ska &r 2030 ha 50 procent
effektivare energianvindning jamfort med 2005. Mélet uttrycks i termer av tillford
energi i relation till BNP (prop. 2017/18:228). Tittar man pa energiskatterna sa ar
det tydligt att de inte pé ett enhetligt sétt styr mot energieffektivisering eftersom
priset pd en kWh varierar beroende pé hur energin tillférs medans ursprunget inte
har betydelse for méluppfyllelse. I den man energieffektivisering motiveras av en
externalitet utover produktionskostnaden vilken varierar mellan brinslen, innebér
detta att incitamenten for energieffektivisering genom energiskatten ar hogre for,
exempelvis bensin én diesel.

Utover energieftektivisering styr energiskatten ofta mot en 6kad andel fornybar
energi genom olika undantag och nedséttningar, till exempel som for
hoginblandade drivmedel som E85 eller HVO100. Detta innebér att incitamenten
for energieffektivisering inte stirks for fordon som framdrivs av héginblandade
drivmedel, och har undantag for energiskatten, nir energiskatten okar.

Dessutom har energiskatten, bade for el och for drivmedel anviénts for att framja
vissa ndringar eller beteenden, sisom nedsatt energiskatt for el som anvinds for
storre fartyg ndr de ligger i hamn eller nedsatt energiskatt for drivmedel for
arbetsmaskiner vid anvindning i vissa sektorer.

4.2.3. Sammanfattande diskussion

Malen om 6kad energieffektivisering och fornybar energi star i viss man i konflikt
med varandra da undantag frdn energiskatten for att 6ka andelen fornybar energi
minskar effektiviteten i styrningen mot energieffektiviseringsméalen. Aven om
energieffektiviseringstrycket dr hogre for manga av de drivmedel som har
undantag frdn energiskatten pa grund av hdgre produktionskostnader och
produktpriser, sa oOkar inte en energiskattehOjning incitamenten for
energieffektivisering for dessa drivmedel. Det innebér att for att uppna en given
energieffektivisering maste en hogre energiskattehdjning genomforas dn vad som
hade wvarit fallet utan undantag. Liknande problem existerar inte for
koldioxidskatten som inte har samma inbyggda malkonflikt och dessutom bidrar
till energieffektiviseringsmélen. Det finns ett samspel mellan de tva skatterna och
bada bidrar till allmidn resurshushallning men samtidigt ar det tydligt att
koldioxidskatten inte préglas av samma problem med att uppné olika mél genom
sin utformning. I den mén det dr viktigare att energieffektivisera fossila brénslen
s& maste man komma ihag att detta behov uppstir pd grund av det fossila
ursprunget vilket kan prisséttas genom koldioxidskatten. I praktiken varierar
energiskatterna avsevirt mellan olika energikillor vilket kan ha fiskala, eller andra
skdl, men variationen minskar effektiviteten 1 styrningen mot
energieffektiviseringsmélen. Det dr mojligt att spretigheten 1 prissdttningen av
energi genom energiskatter mellan olika energislag stammar frén dess
overgripande och priméra fiskala syfte vilket gor den léttare att anpassa efter andra
politiska syften. Till exempel motiveras sdnkningen av energiskatten i samband
med inforandet av reduktionsplikten med att utrymme fanns “utan att riskera
skatteintdkterna.” (2017, Reduktionsplikt for minskning av vixthusgasutslédpp
frén bensin och dieselbrénsle)

For att effektivt styra mot olika samhélls- miljo- och klimatmal krdvs det ett
tydliggérande av syftet med- och anvidndningen av centrala skatter som styr
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transportsektorn, inte nodvéndigtvis begransade till enkom energi- och
koldioxidskatter. Detta behov har dven lyfts inom SOFT-arbetet.

4.3. Koldioxidskatten

Koldioxidskatten, tekniskt sett en punktskatt pa energi, inférdes 1991 genom
lagen om koldioxidskatt (lag 1990:582). Syftet med koldioxidskatten &r som
konstaterats att hdja priset pa fossila brénslen genom att prissitta det fossila
energiinnehallet. Nar skatten introducerades kompenserades kostnadsokningen
genom en samtidig sdnkning av energiskatten.

Utgangspunkten med koldioxidskatten dr att den ger fororenaren bade incitament
att minska utslippen av koldioxid och kontroll o6ver pa vilket sétt
utslappsminskningen ska ske.

Koldioxidskatten ska generellt betalas for utslapp av fossil koldioxid. Den bor
vidare vara neutral mellan olika fossila brinslen och 1 allt vdsentligt heltdckande,
sa att varje kilogram koldioxid kostar lika mycket att sldppa ut oberoende av
brinsle och hur brénslet anvdnds. Grundprincipen &ar att all fossil
bréansleforbrukning som leder till utslépp av koldioxid i atmosféren antingen bor
paforas koldioxidskatt eller omfattas av ett utslappshandelssystem. Samtidigt var
enbart 78% av de territoriella utsldppen av koldioxid prissatta &r 2019 till f6ljd av
skattenedsittningar, undantag och fti tilldelning av utsldppsrétter inom EU ETS.
Se vidare 1 kapitel 5.

Koldioxidskatten har sedan den infordes 1991 justerats kontinuerligt med
avseende pa dess nivder, nedsittningar och vilka anvindningsomraden som
omfattats. Skatten justeras arligen, se kap. 4.6.

4.4. Energiskatter

Den svenska energibeskattningen gér tillbaka till bensinskattens inférande 1924.
Denna foljdes 1937 upp med tillkomsten av en sdrskild skatt pa brdannolja och
1951 infordes dven en skatt pa el. Skatt pd bensin och brdnnolja utgick vid
forbrukning i motorfordon och syftade till att finansiera det allmé@nnas kostnader
for vigvasendet. Det var dock forst 1957 som en allmén, och i princip heltdckande,
energiskatt tillkom. En 6kad medvetenhet under 70-talet om energikonsumtionens
negativa effekter och en allt mer negativ instéllning till kdrnkraft féranledde att
energipolitikens fokus forflyttades fran energitillférsel mot hushallningsfragor pa
forbrukarsidan. 1 samband med detta &beropades energiskattens allmint
efterfrageddmpande effekt (Olofsson 2016).

Sveriges energiskatt paverkas &dven av Energiskattedirektivet (direktiv
2003/96/EG) som faststiller EU:s regler om beskattning av energiprodukter och
elektricitet. Energiskattedirektivet faststdller bland annat miniminivaer for
beskattning. EU-landerna far dock infora hogre skattesatser om de wvill. I
energiskattedirektivet anges vilka skattebefrielser och skattereduktioner som EU-
landerna far tillimpa och pd vilka villkor. Vissa skattebefrielser dr obligatoriska,
till exempel de som giller energiprodukter som anvédnds for att framstilla
elektricitet. Frivilliga skattebefrielser och skattereduktioner finns ocksa, till
exempel fOor energiintensiva foretag. Just nu pédgar en Oversyn av
energiskattedirektivet. ~ Det  forslag som  diskuteras  foresldr  ett
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energiskattedirektiv som ska frimja en 6vergang till fornybara energikéllor och
anpassa beskattningen av elektricitet och energiprodukter till energi- och
klimatmalen i den grona given.

Aven om energiskatten p4 bensin och diesel inte prissitter utslippen explicit har
den genom sin utformning till stor del samma effekt pd anvindningen av brénsle
som koldioxidskatten. Dels minskar den anvdndningen av energibeskattad energi
(inklusive fossil) dé priset hdjs och dels har den potential att genom nedséttningar
framja anvindning av fornybar energi. Energiskatten pa drivmedel kan dérfor 1
teori och praktik anvdndas som en indirekt prisséttning av utsldppen.

Energiskatten varierar mellan branslen och sektorer. Energiskatten for fossila
uppvarmningsbrinslen &dr proportionell mot brénslets energiinnehdll, medan
energiskatten for drivmedel ddremot till exempel ar ldgre for diesel dn for bensin.
Energiskattesatserna for bensin och diesel som drivmedel dr dirutover dven
differentierade 1 olika miljoklasser. Ingen energiskatt tas darutdver ut for gasol
och naturgas som bland annat anvénds i fordon. Energiskatt tas alltsé i dag inte ut
proportionellt efter energiinnehall. Det kan jaimforas med koldioxidskatten dér
alla bréanslen beskattas lika utefter innehallet av fossilt kol, men dir vissa
anvandningsomraden ar skattebefriade. Energiskatten justeras arligen, se kap. 4.6.
Energiskatten pa el dr hogre dn energiskatt pa drivmedel (per kWh). Energiskatten
pa el har endast uttryckts ha ett fiskalt syfte samt att styra mot
energieffektivisering (prop. 2016/17:1)°.

4.5. Nedsiittning av energi- och koldioxidskatten for rena- och héginblandade
biobrinslen

Rena och hoginblandade biodrivmedel far idag full nedséttning av bade koldioxid-
och energiskatt. Koldioxidskatten uteblir da biobrénslens koldioxidutslédpp
berdknas vara noll och energiskatten sidnks i syfte att gora bridnslet mer
konkurrenskraftigt med dess fossila motsvarighet. Olika biobrénslen har dock
olika tidsatta undantag.

Europeiska kommissionen har beslutat att godkénna Sveriges statsstodsansokan
for skattebefrielse av rena och hoginblandade biodrivmedel som skickades in
under véren 2020. Beslutet innebér att rena och hdginblandade biodrivmedel, sé&
som E85 och ED95 samt rapsbaserad biodiesel och HVO som inte omfattas av
reduktionsplikten, kan fortsétta vara befriade fran skatt dven under 2021. EU-
kommissionens beslut géller endast i1 ett ar och Sverige har tidigare behovt ansoka
om skattebefrielse for dessa drivmedel. Bakgrunden till det &r kommissionens
instéllning att livsmedelsbaserade biodrivmedel endast delvis bidrar till de
gemensamma miljomalen och dirfor inte kan anses vara forenliga med den inre
marknaden efter 2020. Ett forldngt statsstodsgodkédnnande har darfor endast
kunnat ges for en kortare period.

5 Till skillnad mot de energiskatter som tas ut pa brénslen, till exempel pa drivmedel, innebér det
att for energiskatten pd elektrisk kraft saknas, i princip, motsvarande direkta koppling till
malséttningarna for en 6kad andel energi fran fornybara energikéllor och koldioxidutslépp.” prop.
2016/17:1 sid 316.
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I en lagradsremiss fran hosten 2020 foreslds att befrielsen fran energiskatt och
koldioxidskatt for andra skattepliktiga biobrénslen for uppvarmning dn biogas och
biogasol avskaffas. Energiskatt och koldioxidskatt for biogas och biogasol ar
begréinsade till att endast gélla for branslen som inte dr framstillda av livsmedels-
eller fodergrodor. Skattebefrielsen for dessa biobrénslen giller till 2030 och ar
mojlig pa grund av ett godkdnnande frdn EU. I och med forslaget gors det skillnad
pa anviandningsomraden for samma typ av biobrinsle, sdsom rapsbaserad bioolja,
eftersom brédnslet ska beskattas fullt ut under 2021 om det anvénds for
uppvéarmningsdndamal, men inte som biodrivmedel.

4.6. Arliga upprikningar av energi- och koldioxidskatten

Upprikning av koldioxidskatten for brdnslen till vigtrafik med KPI.
Koldioxidskatten for bensin och diesel, som anvdnds inom végtrafik och
arbetsmaskiner, har sedan 1995 érligen (LSE 2 kap. § 1b) rdknats upp med
konsumentprisindex (KPI). P4 sé vis sjunker inte realvirdet av skatten till foljd
av inflationen. Upprikningen med KPI giller dven for energiskatten.

Vid introduktionen av reduktionsplikten uttrycktes en ambition om att
koldioxidskatterna ska justeras for att endast motsvara den fossila andelen i
brianslet. Denna justering gjordes vid inférandet av reduktionsplikten samt
ytterligare en justering 1 jan 2020. I skrivande stund &r det inte klart om
koldioxidskatten &ven kommer att justeras for de nya foreslagna nivderna for
2021. Det ar svart att forutse hur justeringar av koldioxidskatten till foljd av hogre
biogena andelar tillsammans med KPI-justeringar framdver kommer paverka
priset netto d& dessa motverkar varandra med avseende pa pris per liter brinsle.

Regeringen angav i sin klimatpolitiska handlingsplan att koldioxidskatten dven 1
fortsdttningen utgdr en bas for styrningen av koldioxidutsldppen i1 den icke-
handlande sektorn.

Upprikning av energiskatten for brdnslen till vigtrafik med KPI och 2 % av
koldioxidskatten plus energiskatten.

Energiskatten raknas &rligen upp genom att multiplicera summan av energiskatte-
och koldioxidskattebeloppen med KPI och ett arligt tilligg av tva procentenheter.
Sedan dras det KPI-omréknade koldioxidskattebeloppet av. BNP-upprikningen
av koldioxidskatten hamnar salunda pé energiskatten.

Denna upprikning av energiskatten gors sedan 2017 for bensin och dieselbrénsle.
Uppréikningen med tva procentenheter dr ténkt att reflektera utvecklingen av
bruttonationalprodukten (BNP) och infordes for att oOka trycket péa
klimatomstéllning inom transportsektorn. I praktiken har indexeringen dock inte
genomforts varje ar. BNP-indexeringen pd energiskatten slopades for ar 2020,
2021 och kommer att slopas 2022 for att mdta kostnadsdkningar for drivmedel till
f6ljd av 6kad inblandning av biodrivmedel enligt reduktionsplikten. Rent tekniskt
sé slopades inte BNP-indexeringen 2020 utan den annulerades exakt genom
sankningar av koldioxidskatten (pa grund av ldgre fossil andel i brinslet) och
energiskatten (pa grund av hogre produktionskostnader som hogre biogena
andelar medfor).



13(36)

4.7. Koldioxidskattens och energiskattens samverkan framover

Energiskatterna och koldioxidskatten har alltsd olika uttalade syften, dar
koldioxidskattens syfte endast dr att prissétta fossila utslipp medan energiskattens
syfte dr bredare di det inkluderar mal om energieffektivisering, hdjda andelar
fornybar energi samt att finga upp vissa samhéllsekonomiska kostnader av
végtrafiken sdsom slitage pa vég, bullerstorning och olyckor, utdver det priméra
fiskala maélet. Skillnaden 1 skatternas utformning och syfte bor beaktas vid en
analys av skatternas framtida anvidndning. Endast koldioxidskatten kan anvéndas
for att prissdtta fossil energi utan inneboende malkonfliker. Det gor att
koldioxidskatten lampar sig vil for att styra mot minskad fossil anvindning. Den
inneboende maélkonflikten mellan energieffektivisering och att framja fornybar
energi gor energiskatten mindre ldmplig for detta &ndamal. I synnerhet med en
okad andel biogen energi kar behovet av att ocksa prissétta biogen energi genom
energiskatt for att uppnd energieffektiviseringsmal. I praktiken samverkar dock
skatterna genom sin utformning, exempelvis bidrar koldioxidskatten till malet om
energieffektivisering genom att hoja priserna pa energi.

4.8. Samverkan med andra styrmedel som pdverkar priset

4.8.1. Moms

Mervirdesskatten, momsen, inférdes 1 Sverige 1969 da den ersatte den allménna
varuskatten (oms). Precis som sin foregangare &r momsen en skatt pd konsumtion
vars kostnad bérs av slutkonsumenten. I samband med EU-intrddet genomfordes
ett antal reformer av energibeskattningen, bland annat infordes 1990 da dven
mervirdesskatt pd energi. Den var dd pd bensin och diesel 23,46 % och hdjdes till
25 % &r 1991°.

Moms pé energi paverkar priset for privatpersoner, men i praktiken inte for foretag
och det offentliga d& dessa kan gora avdrag for den moms som betalas.

Aven koldioxid- och energiskatt ir momspliktig, vilket medfor att briinslepriset
for privatpersoner blir 25 % hogre. Det stirker incitamenten till béde
resurshushdllning och overging till eldrift eller fornybara brinslen utanfor
reduktionsplikten.

I likhet med energiskatten &r momsen frimst en fiskal skatt med syfte att genera
intdkter till staten. Trots att moms pa drivmedel (och drivmedelsskatter) innebéar
ett hogre pumppris for hushéllen och ddrmed har en efterfrigeddmpande effekt,
bor skatten inte ses som ett klimatpolitiskt styrmedel d& beskattningen inte gor
ndgon skillnad mellan olika drivmedel.”

¢ I EU:s mervérdesskattedirektiv (2006/112/EG) finns regler om mervirdesbeskattning som alla
medlemsstater i EU maste fo6lja. Varje medlemsstat méste ha en normalniva for mervardesskatt
(normalskattesats). Medlemsstaterna far sjdlva bestimma nivan pa normalskattesatsen men den
far inte understiga 15 procent. Det &r vidare tillatet med hogst tvd mervardesskattesatser som &r
lagre 4n normalskattesatsen (reducerad skattesats). En reducerad skattesats far inte understiga 5
procent. Av direktivet framgar ocksé vilka varor och tjanster som tillats beskattas med en
reducerad skattesats samt vilka som ska vara undantagna fran merviardesbeskattning

7 For sidana varor och tjinster dir momsen ir nedsatt kan den ddremot betraktas som ett
ekonomiskt styrmedel for att uppnéd en politisk mélsattning (jfr till exempel nedsatt moms pa
livsmedel vars ursprungliga syfte var fordelningspolitiska, att fordela kdpkraft till barnfamiljer och
laginkomsthushall). Men detta foreligger alltsa inte avseende moms pa drivmedel.
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4.9. Hur har de sammanlagda skatter forindrats éver tid

Skattens andel av priset vid pump for bensin och diesel har varierat stort sedan
1970 (se figur 1 och 2). Moms pa brénslena infordes ar 1990, och koldioxidskatten
ar 1991. Figurerna anger andel skatt (energi-, koldioxidskatt och moms). Andel
av skatt av priset vid pump har for bensin varierat mellan 45 och 75 %. Under aren
1974 till 1993 fanns en kilometeravgift, och bransleskatterna pd diesel var da
lagre. Bortser man fran detta har andelen skatt for diesel av priset vid pump
varierar mellan 50 och 70 %. For de anvdndare som inte betalar moms har andelen
skatt av priset vid pump snarast minskat under perioden. En faktor for
svangningarna, utover justeringar av skattenivin, har varit virldsmarknadspriset
pa olja (lagt véirldsmarknadspris medfor hog andel skatt). En annan faktor dr att
kvaliteten p& bridnslena okat, vilket successivt medfort Okade
produktionskostnader.
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Figur 1: Skattens (energi- och koldioxidskatt samt moms) andel av priset vid
pump for bensin (95). Kdlla: Drivkraft Sverige (2020b).
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Figur 2: Skattens (energi- och koldioxidskatt samt moms) andel av priset vid
pump for diesel. Kdlla: Drivkraft Sverige (2020c).

4.9.1. Reduktionsplikten

Reduktionsplikten innebadr att alla leveranser av bensin och diesel pa den svenska
marknaden behover uppna en viss reduktion av koldioxidutsldpp réknat ur ett
livscykelperspektiv (LCA). Reduktionsplikten har dkat sedan den inférdes 2018
och ar 2020 var den 21 % for diesel och 4,2 % for bensin. Under sommaren ar
2021 har den foreslagits oka till 26 % 1 diesel och 6 % 1 bensin. Enligt prop.
2020/21:180, Reduktionsplikt for bensin och diesel — kontrollstation 2019 ska
andelarna fornybart ska dka till 66 % for diesel och 28 % for bensin till &r 2030.
Aven en kontrollstation 2022 ir aviserad. Vir bedomning #r att det rader osikerhet
om utvecklingen efter 2022.

Reduktionspliktigt brinsle beskattas med energi- och koldioxidskatt. Eftersom
vissa insatsbrénslen, till exempel etanol, har ldgre energitithet per volym é&n
bensin betyder det indirekt att etanolen per energienhet beskattas mer dn den
fossila bensinen. For flertalet insatsbranslen 1 diesel dr denna effekt mindre da
exempelvis HVO har ndstan samma energitithet som fossil diesel.

Da produktionskostnaderna for biobranslen &r hogre dn produktionskostnaden for
fossil bensin och diesel innebar hdgre inblandningsnivaer av biodrivmedel hogre
bréanslepriser vilket ger starkta incitament till minskad brinsleférbrukning och
effektivisering. Hogre koldioxidskatt ger déremot inte incitament till att hoja
inblandningsnivéerna for laginblandade drivmedel eftersom en liter ldginblandat
drivmedel beskattas fullt ut oavsett ursprung. Diremot innebdr en hojd
koldioxidskatt starkare incitament till elektrifiering eller 6verflyttning till fordon
som ar kompatibla med hoginblandade biodrivmedel. Koldioxidskatten har
saledes betydelse for denna utveckling utdver de incitament som skapas av
reduktionsplikten.  Koldioxidskattens  genomslag p& pumppriset for
reduktionspliktiga drivmedel minskar dock i takt med att inblandningsnivaerna
okar (och andelen fossil kol minskar) sa linge som koldioxidskatten i praktiken
ocksa justeras for att endast prissétta den fossila andelen.

Om man antar att fornybara héllbara biobrénslen dven framdver kommer ha hogre
produktionskostnader, dn bensin och diesel, kommer reduktionsplikten medfora
en hogre prisdkning pd reduktionspliktig diesel dn reduktionspliktig bensin. Detta
forutsatt att den hogre kostnaden for de fornybara insatsbrianslena ér lika hoga for
insatsbrinslena i bensin och diesel. Effekten uppstir da inblandningsandelen &r
hogre 1 diesel dn 1 bensin.

Reduktionsplikten anvédnds for att 6ka andelen fornybart brénsle for en given
brianslemédngd. En prissittning av fossila koldioxidutsldpp hade kunnat anvindas
for att uppnd samma andel, men d& hade det totala drivmedelspriset varit hogre
och den totala midngden brénsle mindre. Det hade varit mer kostnadseffektivt och
gett starkare incitament till att anvinda biobrinslen utanfor reduktionsplikten,
elektrifiering och ett mer transporteffektivt samhille.
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Sett till totalpriset pa en liter drivmedel s dr det svart att forutse hur den samlade
prissittningen av drivmedel kommer att utvecklas. Hogre biogena andelar
kommer att driva upp priset pd grund av hogre produktionskostnader. BNP-
upprakning av koldioxid- och energiskatter och KPI-indexeringen av samma
skatter hojer ocksad priset. Samtidigt finns en uttalad ambition om att justera
koldioxidskatten for ldgre fossila andelar och att kompensera prishdjningar pa
drivmedel pé grund av hogre produktionskostnader med justerad energiskatt. Det
finns alltsd motverkande mekanismer och inga tydliga principer hur justeringar
(nedat) av skatterna ska ske. Det &r rimligt att forvénta sig att priset kommer att
oka framover men den exakta effekten netto dr svar att forutse. Ytterligare en
viktig fraga for prisutvecklingen & om hoginblandade branslen kommer att
fortsatt hallas utanfor reduktionsplikten. Tas de in inom reduktionsplikten sa
kommer de att beldggas med full koldioxid- och energiskatt.

4.9.2. Handelssystem, EU-ETS

Storre industrier och storre forbranningsanldggningar inom energisektorn ingér i
EU:s handelssystem EU-ETS och omfattar ca 750 anliggningar. Aven flyg inom
Europa omfattas av handelssystemet. En stor del av utsléppsritterna 1
handelssystemet ticks av fri tilldelning. Aven om den fria tilldelningen av
utslappsrétter innebér att foretag inte behover betala for sina utslépp betyder det
inte att utsldppsritterna saknar vérde for foretagen. Néar foretaget sldpper ut
ytterligare en ton koldioxid forsakar de mojligheten att sélja utsléppsritten vidare,
alternativt spara den for eget framtida bruk. Darmed kan @ven de utsldpp som ticks
av den fria tilldelningen sédgas vara prissatta och ge incitament till
utsldppsminskningar.®

Det dr enbart virme- och kraftvirmeproduktion inom EU ETS som omfattas av
prissittning for koldioxid genom bade handelssystemet, energiskatt och CO2-
skatt. Dock omfattas dessa sektorer av nedsdttning av koldioxidskatten. Utslédppen
fran den handlande sektorns stationédra anldggningar motsvarade runt 37 % av
Sveriges territoriella utslipp 2019. Om de fria tilldelningarna inte anses vara
prissatta blir andelen 4n ldagre.

Forslag finns om att inkludera bade sjofart och vigtransporter i EU ETS dér flyget
redan ingér. Den elektrifierade delen av fordonsflottan omfattas redan av EU-ETS.

4.10. Andra faktorer som paverkar priset pa briinslen

4.10.1. Forddlingskostnader for drivmedel

Produktion, transport, forddling och distribution till pump medf6r grundkostnaden
for drivmedel. For fornybara brénslen tillkommer &dven en mer pataglig
produktionskostnad, vilken kan vara betydande for det slutliga priset.

Béde fossila branslen men framfor allt fornybara drivmedel kan omfattas av
subventioner i1 bland annat produktions- och forddlingsledet. Detta paverkar priset
pa drivmedlen pa varldsmarknaden. En stor del av de biodrivmedel som hérror

8 Aven om den fria tilldelningen innebir att utslidppen prissitts och ger incitament till
utsldppsminskningar s& har den fria tilldelningen har lett till betydande vinster for manga foretag
inom EU-ETS, CE Delft (2021).
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fran jordbrukssektorn har indirekt subventioner och stdd fran det olika ldndernas
stod till jordbruket. Ett exempel ar jordbruksstédet inom EU.

4.10.2. Virldsmarknadspriset pd fossila drivmedel

Centralt for priset for fossila drivmedel &r det rddande eller forvéntade priset péd
raolja pa varldsmarknaden. D& priset anges i1 dollar har dven véxelkursen for
dollarbetydelse for priset pad den svenska marknaden. I figur 3 nedan redovisas
priset pa nagra olika fossila energikéllor (figur 5 under kap 7.2 visar oljepriset
sedan 1983).
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Raolja, Brent e Naturgas, Europa Kol, Sydafrika

Figur 3: Genomsnittligt virldsmarknadspris pd raolja, naturgas och kol pd
manad, 2001-mars 2020, SEK/kWh i 2018 ars prisniva. Hamtad fran
Energimyndigheten (2020a), urspringlig kdlla Virldsbanken (priser),

Riksbanken (valutakurs) och SCB (KPI).

4.10.3. Virldsmarknadspriset pd férnybara energikdllor

Fornybara drivmedel som tex, HVO, FAME och biogas har inget tydligt
virldsmarknadspris. Europeisk biodieselnotering anges som FOB i ARA®. Under
2019 1ag arsmedlet for FAME pa 9,20 kr/liter, med variationer pa drygt 1 krona.
Det finns inga noteringar om spotpriser for HVO 1 nuldget. En beddmning ar dock
att prisutvecklingen for FAME ocksa ér representativ for hur priset for HVO
utvecklas. Generellt dr produktionskostnaderna hogre per energiinnehall for de
fornybara bréinslena én de beskattade fossila motsvarigheterna, exklusive moms.
Energimyndigheten berdknade ar 2020 att etanol (E85) var 0,46 kronor dyrare,
FAME 2,4 kr och HVO 6,4 kr dyrare, per energiinnehall, &n motsvarande beskattat
fossilt drivmedel (Energimyndigheten 2020b). Ménga av ravarorna till
biobrénslen dr restprodukter fran livsmedelsproduktion, vilken i ménga fall ges
ekonomiskt stdd vilket i sin tur paverkar ravarupriset. Aven foridlingen fran
rdvara till brinsle till exempelvis vdgtransporter har i vissa fall stod, exempelvis

9 Overvakningsrapport avseende skattebefrielse for rena och héginblandade flytande biodrivmedel
under 2019 (energimyndigheten.se)
https://www.energimyndigheten.se/globalassets/fornybart/hallbara-branslen/statsstodsrapporterin
2/2019-flytande-biodrivmedel-helar.pdf



https://www.energimyndigheten.se/globalassets/fornybart/hallbara-branslen/statsstodsrapportering/2019-flytande-biodrivmedel-helar.pdf
https://www.energimyndigheten.se/globalassets/fornybart/hallbara-branslen/statsstodsrapportering/2019-flytande-biodrivmedel-helar.pdf
https://www.energimyndigheten.se/globalassets/fornybart/hallbarabranslen/statsstodsrapportering/2019-flytande-biodrivmedel-helar.pdf
https://www.energimyndigheten.se/globalassets/fornybart/hallbarabranslen/statsstodsrapportering/2019-flytande-biodrivmedel-helar.pdf
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for biogas. Révarorna till de biodrivmedel som idag anvénds i Sverige importeras
huvudsakligen med undantag for biogasen'®. Om efterfrigan pé ravara for
biodrivmedel okar i Sverige och/eller i 6vriga virlden kommer priset att oka.
Motverkande faktorer kan vara 6kade stod till produktion eller lagre produktion-
och foradlingskostnader for biobranslen. Mycket talar for att priset sammantaget
kommer 6ka vid 6kad efterfragan, fragan ar hur mycket.

Priset vid pump 1 Sverige for biobrinslen tycks inte folja produktionskostnaden
utan priset pd den fossila motsvarigheten. Exempelvis har pumppriset for
HVO100 jamfort med “’standarddiesel” varit likartad for 5 ar sedan medan under
2019-2020 kostade HVO100 omkring 0,5 - 1 kr mer per liter jaimfort med
’standarddiesel”. Priset pa HVO100 tycks folja priset for standarddiesel och i
mindre grad folja produktionskostnaden for HVO100.

6 feb 2019 175 6 feb 2020
Diesel 17.0 Diesel
15,79 kronor 16,08 kronor
Bensin, 95-oktanig 16’ 5 Bensin, 95-oktanig
14,89 kronor 16,0 15,53 kronor

Foretagspriser per liter for diesel, 95-oktanig bensin och HVO-diesel pa bemannade mackar.
*Priserna fér HVO-100 varierar mellan de olika bensinbolagen. ATL:s pris pa HVO-100 &r fran OKQ8

Kalla: Circle K.och OKQ8 Grafik: Rasmus Lundgren, ATL

Figur 4: Prisutveckling av diesel, bensin (95) och HVO100 fran februari 2019 -

februari 2020. Himtad (modifierad) fran https.//infogram.com/drivmedelspriser-det-
senaste-aret-1hdw2jqlpelp410

4.10.4. Forutsdttningar for att fa undantag fran statsstodsregler for biodrivmedel

Inom EU:s regler skiljer man pd avancerade biodrivmedel och livsmedels- och
foderbaserade drivmedel, exempelvis fran vete, raps och sockerrdr. EU:s
regelverk stodjer anvdndningen av avancerade biodrivmedel och vill se en 6kad
andel av dem for att na direktivets krav pa 6kad andel av biodrivmedel inom bland
annat transportsektorn (EU 2018). Till de avancerade biodrivmedel rdknas de som
ar producerade pa restprodukter exempelvis av frityroljor, slaktavfall eller som 1
storre utstrackning anviander mer svarnedbrutna ravaror, till exempel skogsrévara,

102019 hade 7% av révaran for FAME, 5% av révaran for HVO, 13% av rvaran for etanol och
71% av révaran for biogas svenskt ursprung.


https://infogram.com/drivmedelspriser-det-senaste-aret-1hdw2jqlpe1p4l0
https://infogram.com/drivmedelspriser-det-senaste-aret-1hdw2jqlpe1p4l0
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och darfor ofta krdver mer avancerad teknik. Enligt direktiv 2018/2001 (EU 2018)
omfattas de brénslen som produceras fran briansleravaror som fortecknas 1 del A i
bilaga IX.

Forutsittningarna att f4 undantag fran EU:s statsstodsregler, i forhallande till
energiskattedirektivet, 0kar for avancerade biodrivmedel jam{6rt med livsmedels-
och foderbaserade biodrivmedel. Av detta skdl erholls &r 2020 endast ett
ytterligare ars forldngt tillstand for rena och hdginblandade biodrivmedel for
anvindning inom végtrafik. Bakgrunden till det 4r kommissionens instdllning att
livsmedelsbaserade biodrivmedel endast delvis bidrar till de gemensamma
miljomalen och dirfor inte kan anses vara forenliga med den inre marknaden efter
2020 (Finansdepartementet 2020) .

EU vill genom fornybartdirektivet styra bort fran biodrivmedel som produceras
fran grodor som ocksa riskerar att ha stor paverkan pa fordndrad markanvandning
och istéllet fokusera pa avancerade biodrivmedel baserat pd avfall och
restprodukter samt el och dven pa lite langre sikt elektrobranslen inklusive vétgas.
Aven drivmedel som baseras pa livsmedelsgrodor med 1ag risk for forindrad
markanvéandning anses vara ok. Dock kan LCA-vidrden for dessa grodobaserade
drivmedel fa dndrade hogre LCA-virden jamfort med idag till foljd av den
oversyn som sker av géllande fornybartdirektivet.

Enligt Energiskattedirektivet &r huvudregeln att ett erséttningsbriansle ska
beskattas pa samma sdtt som det drivmedel det ersitter. Om exempelvis bensin
ersétts med inblandad etanol ska etanolen dirmed beldggas med samma skatt som
bensin. Sévil energiskattedirektiv som stadsstodsregler ska ses 6ver 1 och med den
grona given och forslag kommer att ldggas 1 juni 2021 vilket innebér att det ar
mojligt att forutsédttningarna fordndras framover.

5. Vad ar 7ritt” pris pa koldioxidutsldpp (vixthusgasutslipp).

Det rader i princip koncensus om att Polluter Pays Principle eller "Fororenaren
betalar”, ska tillimpas for vixthusgasutslapp. Det har savil den svenska riksdagen
som EU-kommissionen uttryckt i minga sammanhang!'! Det finns en enighet om
att PPP &r en viktig princip som nér den tillimpas bidrar till samhéllsekonomisk
effektivitet - kostnaden for externa effekter bor internaliseras i priserna, till
exempel pa drivmedel.

Vad ér da de samhéllsekonomiska externa kostnaderna for koldioxidutsldppen?
De ar nuvérdet av de framtida effekter som drabbar andra 4n de som star for
utslappen. Det finns dock inga mdjligheter att faststélla dessa dé det skulle krévas
kunskap och data for langa kedjor av effekter och framtida hindelser for att
berdkna skadekostnaderna. De allra flesta berdkningar som hittills gjorts, av
ekonomer som Nordhaus, Tol och ménga andra, inkluderar endast i tiden
nérliggande effekter pd de marknader diar man kan avldsa priser. Man missar da
helt det som klimathotet i grunden handlar om, det vill sédga langsiktiga katastrofer
och riskerna for samhéllelig kollaps om inte 1,5 eller 2-gradersmélet nas. Ett

' Vitboken 2011 men har vil sagts senare ocksa.
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overskridande av dessa gradtal forvéntas leda till att allt fler troskelpunkterna for
klimatet (eng. tipping points) nds och en del av dessa innebdr ocksa
sjalvforstirkande  aterkopplingar ~ som  triggar  varandra  sda  att
temperaturhdjningarna kan accelerera utom minsklig kontroll'?. Utslippsbanorna
med dagens klimatpolitik pekar som bekant pa ldngt 6ver 2 grader vilket alltsa
med automatik kan ge temperaturhdjningar som 1 slutdndan landar pd 10 grader
och dirutdver och dir minsklig civilisation kan vara utraderad'*. Detta maste ingd
1 skadekostnadsberdkningar for att sdidana ska vara meningsfulla.

Det vi dirmed kan sdga om skadekostnaderna, vilka alltsd egentligen borde
internaliseras 1 brinslepriser och annat, ér att de utifran vad vetenskapen siger,
bor ligga pé helt andra nivaer dn bdde den svenska koldioxidskatten och priset pa
EU-ETS. Bade 10 och 20 kronor per kg CO2 (med bensinpriser pa 50 kronor
litern) dr rimligen ocksd for 1agt om man ska hantera riskerna som ligger i
klimathotet pd samma sédtt som man normalt hanterar risker i ekonomiska kalkyler.
Idéer om CO2-skatter pa den nivan'# férekommer. De aterfinns i rapporter frin
till exempel Konjunkturinstitutet (2019) och Trafikverkets Inriktningsunderlag
(2021).

Slutsatsen som kan dras om skadekostnaderna blir att det finns, fran vetenskapligt
héll, egentligen ingen Ovre grans for skadekostnadernas niva. En strikt tillimpning
av Polluter Pays Principle (ddr vi pd “normalt” sitt skulle inkludera de risker
vetenskapen idag kan visa ligger i framtida ohejdade temperaturokningar)
implicerar att det egentligen da inte heller skulle finnas nagon grins for héjning
av koldioxidskatten. Detta géller sé ldnge utslédppen fortsdtter ligga 6ver de nivaer
som dir skenande skadekostnader helt undviks. Diaremot finns det givetvis i
praktiken politiska och andra granser for CO2-skattens nivéer.

ASEK har under 2020 hojt det sé kallade kalkylvérdet for koldioxid fran 1,18 kr
per kg CO2 (koldioxidskattens niva) till 7 kr per kg CO2. Detta belopp ska
anvindas 1 investeringskalkyler inom transportsektorn for att inkludera den
samhillsekonomiska kostnaden for koldioxidutslapp. 7 kr &r taget fran riksdagens
beslutade niva pad maxnivan for reduktionsavgiften for de drivmedelsleverantorer
som inte uppfyller reduktionsplikten. Ett av skélen for att byta metod och gora den
hojningen var att virdet béttre ska aterspegla det vi idag kan sédga om koldioxidens
skadekostnader.

12 Hit hér till exempel upptinning av permafrost, sméltning av Grénlands is, forvandling av
Amazonas regnskog till savann m.m.,. Dessa effekter &r pa grund av osikerheter inte inkluderade
i matt pa klimatkansligheten, och ingar inte i klimatmodeller som IPCC bygger sina siffror pa. Det
betyder att dagens prognoser maste ses som optimistiska.

13

Se till exempel Stern, N. (2013). "The Structure of Economic Modeling of the Potential Impacts
of Climate Change: Grafting Gross Underestimation of Risk onto Already Narrow Science
Models." Journal of Economic Literature, 51 (3): 838-59.
Steffen, W. m fl (2018). “Trajectories of the Earth System in the Anthropocene”. Proceedings of
the National Academy of Sciences DOI: 10.1073/pnas.1810141115

14 Dessa dr dock ofta beriknade med andra ansatser én en skadeskostnadsansats, till exempel via
s& kallade skuggpriser — vilken koldioxidskatt som behdvs for att na ett givet klimatmal for
transportsektorn
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Tilliggas bor att vi har ndgra andra klimatstyrmedel som bidrar till
internaliseringen av  utsldppens skadekostnader, sdsom bonus-malus,
reduktionsplikten etc som pédverkar kdrkostnaderna och som didrmed kan sidgas
bidra till internaliseringen. Det har gjorts ett par forsok att berdkna hur dessa
paverkar korkostnaden for fordon, men det finns ingen sjdlvklar metod for hur
berdkningarna ska avgransas och utforas.

Ett alternativt sétt att definiera vad som ar “rétt” pris pa koldioxid &r att utgd fran
de samhilleliga mal som har satts och studera vilka priser som skulle krivas for
att na dit. Ett dnnu sdkrare sétt att fa rétt pris pa utslippen, om man utgar fran
méaluppfyllelse, &r att sdtta en koldioxidbudget och sedan auktionera ut
utsldppsritter inom denna budget. D& har man sékerstéllt bade maluppfyllelse och
att priset for att na dit blir det 14gsta mojliga givet dvriga forutséttningar.

Det finns saledes flera sitt att betrakta vad det “’rétta” priset pa vixthusgasutsliapp
ar. Det som forenar ansatserna dr att dagens priser dr for 1agt satta. Den “teoretiskt
mest riktiga ansatsen” det vill sdga skadekostnadsansatsen dir man betalar for
sina klimatkostnader, visar att dagens priser dr mycket for laga givet de hoga
skattningar av skadekostnader som forekommer.

6. Andra styrmedel som driver pa omstillningen mot fossilfrihet

Utover skatten pa fossila drivmedel finns en méngd styrmedel som driver pa
omstdllningen mot fossilfrihet inom exempelvis transportsektorn och for
arbetsmaskiner och sélunda leder till mer eller mindre explicit prissittning av
utslappen. Bland de viktigaste &r EU:s krav pa véxthusgasutsldpp frén fordon,
reduktionsplikten, bonus-malus, nedsittningen av formansvarde for forménsbilar
for fordon med 14ga emissioner, samt olika stodinsatser, exempelvis Klimatklivet.
Andra styrmedel dr den differentierade fordonsbeskattningen, flygskatten,
trangselskatten, olika former av upphandlingskrav och olika stdd till exempelvis
forskning och kollektivtrafik. Hur dessa samspelar med koldioxidbeskattningen
ligger utanfor denna rapport.

7. Historik om skatter och utslapp

7.1. Utsliippen av vixthusgaser

Utsldppen av vixthusgaser borjade dka i samband med industrialiseringen under
1800-talet. Efter andra viarldskriget 6kade de pétagligt 1 Sverige till ar 1970 da
koldioxidutsldppen var som hogst, drygt dubbelt s hdga som idag!>. Huvudskilet
till efterfoljande minskning var oljekrisen 1973 med kraftigt hojda
varldsmarknadspriser pa olja. Daérefter bdrjade Sverige utbyggnaden av
kirnkraften som i hog grad fasade ut fossila branslen i vissa industrier och for
uppvarmning. Sedan ar 1990 har vixthusgasutsldppen i Sverige minskat med

27 % till ar 2018. Minskningen for inrikes transporter stir bara for knappa 6% (ca
3 miljoner ton) av den totala utsldppsminskningen.

Ar 2019 var de territoriella utslippen per capita i Sverige 4,4 ton CO2. Utslippen
per capita var ungefar dubbelt s hoga i Kina och ungefir 4 ganger sa hga i USA.

15

https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Miljo/Utslapp-i-Sverige/Koldioxid-historisk-utveckling/


https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Miljo/Utslapp-i-Sverige/Koldioxid-historisk-utveckling/
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De globala koldioxidutslippen per capita var 4,9 ton'S. Varken for utsléppen i
Sverige eller for andra ldnder inrdknas utslépp fran internationella transporter eller
konsumtion av produkter frin andra linder. Beaktas detta fordubblas ungefar de
nuvarande “svenska” utsldppen per capita.

7.2. Viirldsmarknadspriset pd olja

Virldsmarknadspriset pa olja har varierat kraftigt 6ver tid. En stor prisuppgang
skedde 1973 utlost av ”’Oktoberkriget” med efterféljande konjunkturnedgéng fram
till borjan av 1980-talet. Olja handlas oftast i US-dollar och i enheten fat (159
liter). For svensk del paverkas priset dven av vixelkursen. I figur 5 redovisas
oljeprisets utveckling i US-dollar per fat i fasta priser.
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Figur 5: Oljeprisets utveckling sedan 1983. Kdlla: https://oljepris.nu/historisk-
utveckling.

Vilken utveckling virldsmarknadspriset kommer ta framover &r ovisst. I dagsléget
ar det fa faktorer som talar for en pataglig prisuppgang i1 ndrtid. Pa langre sikt
kommer bdde konjunkturforindringar och effekten av Parisavtalet med dess
efterfoljande beslut paverka efterfrdgan och priset pa olja.

7.3. Historiska skattesatser pd brinsle

Fossilt bransle till vagtrafik och flertalet arbetsmaskiner dr och har under en lédngre
tid varit hogbeskattat. Andelen skatt i forhallande till priset vid pump har i stort
sett varit ofordndrat sedan slutet av 60-talet, med en svagt minskad beskattning
for diesel till yrkestrafik. Skattens andel av pumppriset har varierat mellan 45 och
75 % utan ndgon tydlig trend Over tid (se 4.9 ). Ett undantag r skatten pd diesel
som var betydligt lagre, &n 45 % mellan &r 1974 och 1993. Mellan 1974 och 1993
omfattades alla dieseldrivna fordon, bade ldtta personbilar, bussar och tunga
lastbilar av en kilometerskatt. 1976 infordes kilometerskatt dven for slapvagnar.
Skatten var differentierad mellan olika fordonstyper, 1 huvudsak 1 relation till det
berdknade végslitaget.

Under 2015 till och med 2017 var andelen skatt av slutpriset vid pump ca 64 %
for bensin (95 oktan) och ca 57 % for diesel (inklusive moms). Motsvarande andel
skatt av pumppriser var under slutet av 60-, och borjan av 70-talet omkring 69 %

16 https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Miljo/Utslapp-internationellt/Koldioxid-per-capita/
https://varldskoll.se/fokus/utslapp



https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Miljo/Utslapp-internationellt/Koldioxid-per-capita/
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for bensin (95 oktan) och 61 % for diesel!” (exklusive moms di moms pé briinslen
infordes forst 1990). Detta innebédr att andelen skatt av slutpriset for brianslena
varit ungefar desamma 2015 till och med 2018 jamfort med borjan av 1970-talet
(obetydligt lagre), men for brinslen som forbrukas av foretag och det offentliga
som far dra av momsen var skatten lagre 2015 till och med 2017 &n i borjan av
70-talet (se figur 6 for utvecklingen av genomsnittligt pris for en liter bensin).
Under perioden har, forutom koldioxidskatt, moms inforts pd brinslena. Att
jamforelse inte gérs med aren 2018-20 beror pa att reduktionsplikten inforts,
vilken héjer produktpriset 'S,
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Figur 6. Utveckling av genomsnittligt pris per dar av en liter bensin (B95)
uppdelat pa komponenterna produktionskostnad och marginal samt skatt
(energi- och koldioxidskatt samt moms) dr 1970 till forsta halvdret for 2020%°.
Kidlla: Drivkraft Sverige 2020a och 2020b.

Utover dndringar av beskattningen har vérldsmarknadspriset och inflationen
paverkat priset patagligt. Skdrpta krav pa brénslekvaliteten under 80- och 90-talet
har ocksa péverkat pumppriset. Under perioden togs bland annat bly bort i
bensinen och bensenhalten sinktes. I diesel sénktes svavelhalten och halterna av
polyaromatiska kolviten. Den 1 juli 2018 inférdes reduktionsplikten med arliga
hojningar av andelen fornybara drivmedel i brénslena till 2020. Detta medf{or att
produktionskostnaden for brinslena Okar da produktionskostnaderna for de
fornybara andelarna dr hogre én fossila andelarna. Figur 7 visar prisutvecklingen
och andelen skatt pa diesel.

17 Ar 1965, 1970 tom 1973 enligt redovisning pa Drivkraft Sveriges hemsida 2020-11-16.(bensin
69 % resp. diesel 61%) Medel 2015 tom 2017, diesel = 57 %, bensin 64 %.
https://drivkraftsverige.se/statistik/priser/mer-prisstatistik/arsmedelspriser-motorbranslen/

18 For ren 2018-2020 var andelen skatt i forhallande till pumppriset ungefér desamma som for
aren 2015-2017, se figur 1.

19 For 4r 2020 har ett eget medelvirde for manaderna januari till och med maj riknats fram frén de
siffror som presenteras i Drivkraft Sverige (2020a).
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Figur 7: Utveckling av genomsnittligt pris per dr av en liter diesel uppdelat pd
komponenterna produktionskostnad och marginal samt skatt (energi- och
koldioxidskatt samt moms) dr 1970 till forsta halvaret for 2020°°. Kdilla:

Drivkraft Sverige 2020b och 2020c.

Nivéan pa energi- och koldioxidskatten har okat kontinuerligt sedan 1995 till ar
2020, 1 2019 érs prisniva. Storst procentuell 6kning av beskattningen sedan 1995
har el haft, ndrmare 200 %, dérefter naturgas. Lédgst har skatte6kningen varit for
bensin med knappt 30 %.
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Figur 8: Allmdn energi- och koldioxidskatt pd bréinslen och el den 1 januari,
1995-2020, ore/kWh i 2019 drs prisniva®!. Kdlla Skatteverket, SCB och
Energimyndigheten. Hamtad fran https.//energimyndigheten.a-
w2m.se/Home.mvc?Resourceld=172610

20 For &r 2020 har ett eget medelvirde for manaderna januari till och med augusti riknats fram frén
de siffror som presenteras i Drivkraft Sverige (2020c).
2l Gillande skatt den 1 januari varje &r. Samma virmevirden har anvints for hela tidsserien
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I en internationell jimforelse kan den svenska bensinen ses som dyr — &r 2018
hade bara nio lidnder ett hogre bensinpris dn Sverige. Om man déremot stiller
bensinpriset i relation till hur mycket svenskar tjéinar, ser bilden annorlunda ut. Ar
2018 hamnade Sverige pad plats 143, ndr man jaimfor medelinkomsten 1 olika
lander med priset for en liter bensin (Dagens Nyheter 2018).

7.4. Fordndring av brdnslepriser i relation till inkomst

Fran 1990 till 2019 har bensinpriset vid pump 6kat med 60 procent utdver
inflationen (Konjunkturinstitutet 2019). Samtidigt har nytillverkade bilar blivit
mer energieffektiva, och hushallens inkomster stigit. Att endast se till
drivmedelsprisernas utveckling ger dérfor inte hela bilden av hur véra
korkostnader faktiskt har forédndrats.

Under 2000-talet har den ekonomiska standarden i Sverige 6kat néstan 60 procent
mer dn inflationen. Mellan 1999 och 2016 6kade den disponibla ménadsinkomsten
for ett hushéll pa tva vuxna och tva barn med 20 000 kronor, vilket fraimst beror
pa reallonedkningar. Aven jobbskatteavdraget har bidragit (SCB 2018).

Man kan jamfora bensinprisets utveckling 1 relation till medianinkomsten. I figur
9 nedan visas kostnaden for en liter bensin som procent av dagsinkomsten (den
nedre streckade linjen). I detta avseende har bensinen inte blivit sédrskilt mycket
dyrare, utan hallit sig runt 2 procent av dagsinkomsten. Ar 1991 kostade en liter
bensin 1,95 procent av dagsinkomsten. Den hogsta andelen var ar 2012, da den
lag pa 2,38 procent. Ar 2016 var motsvarande virde 1,87 (Dagens Nyheter 2018).

----

B P U R S S N g -
VPSS PSP

= Medianinkomst/arikr === Bensinpris (BF95)ikr

==« Kostnaden for en liter bensin, i procent av dagsinkomsten

Figur 9: Bensinpriset (per liter) i relation till medianinkomsten i Sverige. Kdlla:
Dagens Nyheter (2018).

Konjunkturinstitutet (2019) har analyserat hur korkostnaden har forandrats over
tid. Utdver att jaimfora bensinpriset relativt inkomst, har de dven tagit hdansyn till
utvecklingen mot mer effektiva fordon. Tre olika sétt att se pa hur kostnaden for
att kora bil har fordndrats sedan 1990 illustreras i figur 10 nedan; snittpriser pa
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bensin per liter, bensinpriset relativt inkomst (antal arbetstimmar) och kostnaden
for att kora ett visst antal mil med en ny bil. Samtliga dr normaliserade till 1990
ars niva.

Figur 10: Olika sdtt att se pa korkostnadens utveckling. Kdllor: Drivkraft
Sverige (Bensinpris), Naturvardsverket (Utsldpp nya bensinbilar), SCB
(Manadslon). Hamtad fran Konjunkturinstitutet (2019).

Av Konjunkturinstitutets berdkningar av antalet arbetstimmar framgar att antalet
arbetstimmar for att kora 10 mil, med en genomsnittlig ny bensinbil, har sjunkit
med 6ver 50 procent sedan 1990.%

Utvecklingen av priset pa bensin och diesel kan beskrivas pa olika sétt, beroende
pa vilka faktorer de jaimfors med. Den viktigaste faktorn till fordndring 1 de
nationella brianslepriserna har varit priset pa raolja. Samtidigt som priset vid pump
har okat de senaste 30 &ren (justerat till inflationen), har ocksd svenskens
medelinkomst och disponibla inkomst 6kat. De nya bilarna drar dessutom mindre
brinsle dn forut. Om de stigande bensinpriserna sitts i relation till var stirkta
genomsnittliga inkomst och nya bilars 6kade effektivitet, 4r korkostnaderna lagre
nu @n for 30 ar sedan. Samtidigt dr det viktigt att komma ihag att det finns stora
skillnader mellan olika grupper 1 samhéllet, med avseende pa bland annat inkomst
och forutsittningar att 4ga en bil.

Hushallens disponibla inkomster i nominella varden var 1970 12 860 kr/capita,
1980 35 880 kr/capita, 1990 79 620 kr/capita, 2010 175 840 kr/capita och 2019
231 540 kr/capita®. Bensinpriset for motsvarande artal var i nominella virden
1970 0,84 kr/1, 1980 2,88 kr/l, 1990 6,29 kr/1, 2010 12,97 kr/l, 2019 15,87 kr/1**,
I fasta priser har hushallens disponibla inkomster 6kat med 32 % sedan 2010
medan bensinpriset 6kat med 23 %. Gors motsvarande jimforelse med 1990 sa
har den disponibla inkomsten 6kat med en faktor 2,9 medan bensinpriset 6kat med

22 Konjunkturinstitutets berikningar utgar frin att bilen &r en genomsnittlig bensinbil, som ar 1990
drog 9,2 liter per 10 mil och ar 2018 drog 5,8 liter for samma strdcka. I detta antagande vilar
osédkerheter.
Zhttps://www.eckonomifakta.se/Fakta/Ekonomi/Hushallens-ekonomi/Hushallens-inkomster/?gra
ph=/15979/1,2/all/

24 https://drivkraftsverige.se/statistik/priser/mer-prisstatistik/arsmedelspriser-motorbranslen/



https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Ekonomi/Hushallensekonomi/Hushallensinkomster/?graph=/15979/1,2/all/
https://www.ekonomifakta.se/Fakta/Ekonomi/Hushallensekonomi/Hushallensinkomster/?graph=/15979/1,2/all/
https://drivkraftsverige.se/statistik/priser/mer-prisstatistik/arsmedelspriser-motorbranslen/
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en faktor 2,5. Gors motsvarande jaimforelse med 1970 si har den disponibla
inkomsten 6kat med en faktor 18 medan bensinpriset 4ven 6kat med samma faktor
18. Sammantaget har bensinpriset i forhallande till disponibel inkomst minskat de
senaste 30 dren. Dock inte om jamforelse gors 50 ar tillbaka i tiden. Priset pa
bensin fran 1970 till 1990 steg mer dn den disponibla inkomsten, faktor 7,5
jamfort med en faktor 6,2 for den disponibla inkomsten. Efter 1990 har
utvecklingen gatt &t andra héllet.

Forandring av pris vid pump (inkl. moms) i relation till forandring av
disponibel inkomst 1970 - 2019

= N N
(%] o ]

forandring
=
o

[ ™
0 & ~v.00..- |

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

B95 —@—Diesel Disponibel inkomst

Figur 11: Graf med disponibel och bensinpris + diesel, normaliserade till ett
vdrde 11970 och sedan utveckling till 2019. Komplement till figur 6 ovan med
“dagens prisnivda”, f. Killor: Driftkraft Sverige och Ekonomifaktsa.se®

8. Vilka sektorer omfattas av skatt och vilka undantag finns

Energi- och koldioxidskatt pa olika brinslen och for olika dndamal regleras i Lag
om skatt p energi®. Olika fossila brinslen av olika kvalitet och for olika &ndamal
har olika nivder pd bade koldioxidskatt (kr /CO2e) och energiskatt
(kr/energienhet). Ofta gar de hand i hand vad giller skattebefrielse for vissa
dndamal men for vissa dndamdl sker nedséttning av antingen koldioxidskatt
och/eller energiskatt. Nér hel befrielse sker for fossila brianslen eller nir
nedsittning gjorts beror det ofta pa att man vill minska skattetrycket for berord
“sektor” av olika politiska hinsynstaganden. Aven internationella konkurrens-
och/eller regelaspekter har paverkat nedséttningar och skattebefrielser.
Exempelvis ger energiskattedirektivet olika Oppningar for nedsittningar av
skatten.

Det samlade skattetrycket pa ett bransle stiarker incitamenten for energieffektivare
maskiner och fridmjar energieffektivare framdrift och minskar prisskillnaden
gentemot fornybara drivmedel. Aven inblandning av férnybara brinslen (tex via
reduktionsplikt) hojer det samlade bréinslepriset.

25 Se fotnot 26. 27.
26 http://www.notisum.se/Pub/Doc.aspx ?url=/rnp/sls/lag/19941776.htm
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Tabell 1: Skatter och reduktionsplikt pa brinslen — forenklad redovisning

Anvindningsomrade | CO2- Energi- | Moms* | Reduktions- | CO2e/ar

(fossilt bransle) skatt skatt 25 9% plikt 2018
(k ton)

Vigtrafik, Ja Ja Ja Ja 15000

Bensin, diesel Nej

Vigtrafik Nej Nej Ja -

”100” fornybart Nej

Vigtrafik, Ja Nej Ja Nej

Naturgas, gasol Nej

Vigtrafik - Ja Ja -

El Nej

Arbetsmaskiner Ja Ja Nej Ja 2 000

Flertalet Ja

Arbetsmaskiner Nedsatt | Ja Nej Ja 980

Jord-, vatten- skogsbruk

Fritidsbatar Ja Ja Ja Ja 176

Yrkessjofart inrikes | Nej Nej Nej Nej Ca 540

Yrkessjofart utrikes | Nej Nej Nej Nej 8 500

Tég, diesel Nej Nej Nej Nej 44

Yrkesfiskefartyg Nej Nej Nej Nej 97

Flyg, privat dandamal | Ja Ja Ja Nej

inrikes

Flyg, yrkesmdssigt Nej Nej Nej 530

inrikes

Enskild uppvirmning | Ja Ja Ja Nej 880

hus, lokaler jordbruk Nej

Olja

Industri utanfor | Ja -70% Nej Nej

EU ETS varierar

Industri inom EU- | Nej, for | -70% Nej Nej

ETS flertalet | eller mer

*Moms betalas i praktiken inte av foretag och det offentliga. Momsen pé drivmedel ar 25 % pa
priset inklusive energi och koldioxidskatt. I de fall ”"Nej” anges betyder det att huvuddelen av
anvandarna inte betalar moms. Nér bade Ja och Nej anges menas att det skiljer da vissa kopare ar
privatpersoner andra foretag eller inom det offentliga. Priséittning genom EU-ETS ej inkluderat.

8.1. Vilka effekter bedoms koldioxidskatten ha?

8.1.1. Overgripande

Om koldioxidskatten hojs for reduktionspliktigt brénsle hojs dven skatten pa den
biobaserade delen. Salunda ges inga incitament for Okad inblandning 1
laginblandat brinsle, ddremot Okar relativpriset gentemot hdginblandat vilket
stiarker incitamenten till att anvinda hoginblandat (och elektrifiering). Den totala
efterfragan gar ocksa ned dven om inget byte sker av fordon/drivmedel.

For att kunna méta hur mycket efterfrdgan pa drivmedel forandras vid en hdjning
av koldioxidskatten kan man anvidnda sig av priselasticiteter, dessa maéter
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konsumenters priskénslighet. Om priselasticiteten dr -1 medfor det att en
prisokning med 1 % minskar efterfrigan med 1 %, allt annat lika. Manga andra
faktorer, sasom teknikutveckling och inkomstutveckling kommer ocksé att vara
en del 1 det som bestimmer den totala fragan pa drivmedel.

Priselasticitet brukar anges pa kort sikt (vanligen 2-3 ar) och pa lang sikt (5-10
ar). Skillnaden &r att pa lang sikt antas allt kapital vara utbytbart vilket leder till
hogre priselasticitet da fler atgirder kan vidtas for att mota det fordndrade priset.
Nedan redovisas nagra schabloner for priselasticitet.

Det kan dock finnas vissa problem med att anvinda traditionella priselasticiteter.
Studier som istéllet har studerat skattens effekter pa de direkta transportutslédppen
pekar péd att konsumenter tenderar att reagera starkare pad skattefordndringar
jamfort med motsvarande prisfordndringar. Andersson (2019) visar att
skatteelasticiteten dr tvd och en halv till fyra génger storre &n priselasticiteten.
Simuleringar som anvénder efterfrdgan pa priselasticiteter underskattar saledes
den verkliga effekten av koldioxidskatter pa koldioxidutsldpp. Genom att enbart
studera hur efterfragan pa till exempel bensin fordndras nér priset andras missar
man dven fOrflyttningen mellan brdnslen eller transportslag. Samtidigt ar
priselasticiteter relativt enkla att anvdnda och ger viss information om effekter.
(Andersson 2019)

8.1.2. Priselasticiteter i olika sektorer’’

Tabell 2: Priselasticiteter i olika sektorer och for olika fartyg

Ofta anvinda priselasticitet Léngsiktiga priselasticitet som

for bréanslepris pa lang sikt  anvénds vid berdkningar av dndrade

enligt litteraturen brénslepriser 1
berdkningskonventionerna

Sektor

Yrkestrafik vig -0,1 —-0,2 (tung trafik) -0,2 (foretags anvdndning)

Privatbilar, vig ~ -0,6 —-0,8 -0,7 (hushalls anvdndning)

Arbetsmaskiner -0,2 -0,5 och -1,0 (inkl. &ndrade
anviandningsomraden)

Uppvirmning -0,5. -0,5 och -1,0 (inkl. &ndrade

(hushall/ anviandningsomraden)

servicesektor)

Fartyg

Yrkessjofart och -0,2%*

yrkesfiske.

Fritidsbatar Oként

Tag -0,2*

* Har antas samma priselasticitet som for arbetsmaskiner och yrkestrafik pa viag — 0,2 pa lang sikt.
Har rader stor osdkerhet om vilken priselasticitet som &r rimlig. Skl till det ar att de fossila

27 Underlag for angivna elasticiterer dr himtat frin Beridkningskonventioner 2018 samt andra &rs
Berikningskonventioner samt fran:

Henrik Hammar och Magnus Sjostrdm (2011). ”Accounting for behavioral effects of increases in
the carbon dioxide (CO2) tax in revenueestimation in Sweden”. Energy Policy 39: 6672—6676.
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brénslena till yrkessjofarten idag kostar omkring eller knappt hilften av brénslen till véigtrafiken
(i bada fallen exklusive moms).

8.1.3.  Effekter pa andra miljomal

En hogre koldioxidskatt leder till minskat trafikarbete, 6kad elektrifiering och
hogre anvindning av rena biodrivmedel. Effekten pa olika luftutslépp och halter
kan skilja sig beroende pé vilken av I6sningarna som i slutdndan tillimpas av olika
aktorer. En analys av en hgjd koldioxidskatt bor innehalla en fordjupad analys av
effekter pa olika luftmal.

Om okad skatt pé fossila brinslen ddmpar transportefterfragan nagot minskar
behovet av nya vidgar. Nya vdgar ger bland annat upphov resursatgéng vid
byggande, markbehov och barridreftekter.

8.1.4. Paverkan pa rese- och transportmonster mm

Savil rese- och transportmdnster paverkas av fordndrad skatt pé fossila drivmedel.
En okad skatt pa fossila drivmedel styr mot anvindning av energieffektivare
transporter (gang, cykel, tdg, buss) och i1 viss grad mot farre resor. Pa ldng sikt
paverkas dven val av bostadsort och stadsplanering.

8.1.5. Paverkan pa ndringslivet

Vid okat pris pa fossila drivmedel okar kostnaderna for néringslivets transporter
och energieffektivare (koldioxidsnalare) transportslag blir mer attraktiva,
exempelvis jarnvdgstransporter och sjofart forutsatt att de fortsdttningsvis har
obeskattat brinsle. Pa ldngre sikt och om internationella transporter blir mer
beskattade (eller ingdr 1 handelssystem) kommer mer nédrbeldgna
underleverantérer frimjas. Produktion kan dven komma att flyttas nirmare
marknaden.

8.1.6. Fordelningspolitiska effekter

Hojda brénslepriser, till foljd av till exempel hdjda brinsleskatter, leder till att
olika grupper fir olika kostnadsokningar. Olika genomforda studier visar pé
skillnader mellan regiontyper och bendgenheten for olika grupper att ha bil, samt
inkomstgrupper (Konjunkturinstitutet 2019). De som kan antas fa ligga en relativt
storre del av sin inkomst pa transporter genom hdjda brénsleskatter ar
laginkomsttagare pd landsbygd som kor mycket bil privat och inte har mojlighet
att dndra sin konsumtion av drivmedel genom minskad konsumtion eller
fordndrade transportsdtt. Om en landsbygdsbo exempelvis privat kor 1000 mil mer
bil per ar dn en stadsbo far landsbygdsbon vid en hdjning av koldioxidskatten med
50 %, en kostnadsdkning med 1400 kr/ar*® mer #n stadsbon (erhlls ev.
reseavdrag till/frdn jobbet blir 6kningen mindre). Lyckas diremot landsbygdsbon
byta till en brénslesndlare bil som drar 0,7 liter/mil (istdllet for 0,9 1/mil), utan
merkostnad vid bytet, sjunker arskostnaden for bilens brénsle (om den totalt kors
2000 mil/ar) med 6 200 kr/ar%.

En viktig aspekt for att skapa acceptans for en hojd koldioxidskatt &r att ansvariga
maste visa pa nyttan med skatten. I dag &ar det skatteuttaget som uppfattas som
konkret men miljonyttan dr mer diffus om skattebetalaren inte upplever att hen

28 Bilen dricker 0,9 1/mil och prisdkningen blir ca 1,5 kr/l vid dagens pumppris = 1 350 kr/ar
22000 mil x 0,2 x 15,5 kr/liter = 6 2000 kr/&r
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fordndrar sin drivmedelskonsumtion. Hushallen kan 6ka sin acceptans ifall de
tydligare kan se miljonyttan och kanske dven far nagon slags nytta av
koldioxidskatten. Detta kan till exempel ske genom skattevixling, att
medborgarna far en klumpsumma var och/eller att pengarna anvénds till tydligt
angivna miljosatsningar. Studier visar dven att i ldnder dér fOrtroendet for
politikerna dr hogt finns det goda forutséttningar for att infora eller hgja
koldioxidskatten (Klenert m flera 2018).

9. Vidareutveckling av koldioxidskatten

9.1. Finns det motiv att héja koldioxidskatten

Koldioxidskatten 4r ett centralt styrmedel for att minska Sveriges
vaxthusgasutslédpp. Inom transportsektorn finns ett behov av avsevért mer kraftfull
styrning for att klimatmalet 2030 ska kunna nés. Visserligen anges ibland att man
néstan klarar mélet tack vare framfOrallt aviserad reduktionsplikt. Utvecklingen
av den aviserade hojningen av reduktionsplikten ser vi dock som osdker och
alternativa 16sningar far méluppfyllelse maste konsekvensanalyseras.

Osidkerhet rdder darfor att det pd allt fler hall borjar uppmérksammas och
problematiseras att biodrivmedel sdllan dr koldioxidneutrala. Diskussioner fors
dven om hur jord- och skogsbruksmark bést ska anvédndas.

Vi vet inte idag hur synen pa biodrivmedel hos forskare, myndigheter, politiker
etc kommer att vara inom ett par ar. Ettariga grodor tar upp koldioxid inom ett ar
medan bioenergi i Sverige har skogen som ravarubas, och skogar i Norden kan ha
omloppstider pa ett par decennier och dnda upp till ibland ett sekel.’® Oavsett
ursprung for bréanslet ger forbranning upphov till koldioxidutslépp.

I synnerhet i det korta tidsperspektivet - ett fital artionden - som utsldppen méste
ner till ndra noll har normalt ddrfor dven biogena koldioxidutslépp en storre eller
mindre klimatpdverkan. Biodrivmedel ses trots detta som en viktig komponent 1
omstdllningen till fossilfrihet men dess verkliga bidrag till att minska
temperaturhdjningarna, i det korta perspektiven 2030 och 2045, dverdrivs alltsa.
Kontentan &ar att andra typer av styrmedel och atgidrder blir oundgingliga.
Omstéllningen méste st pa alla de tre benen, biodrivmedel, energieffektivisering
(inkl. elektrifiering) samt transporteffektivt samhalle.

Det dr fundamentalt att en dndrad skatteniva pé fossila drivmedel exempelvis pa
koldioxidskatten direkt paverkar alla tre benen i omstallningen. Sarskilt for benet
transporteffektivt samhille finns idag en brist pa klimatstyrning. Korkostnaderna
1 forhéllande till vara inkomster har sjunkit pa senare artionden varfér utrymme
rimligen finns for att hoja beskattningen hogst patagligt. Samtidigt pakallar bade
den akuta klimatsituationen och de svenska klimatmdlen en avsevért starkare
klimatstyrning av vigtrafik (savél som all annan klimatpdverkan). En kraftfull
hojning av koldioxidskatten ar ett verkningsfullt och effektivt sétt att klara de
svenska klimatmélen, men dn viktigare som svenskt bidrag for att klara 1,5-
gradersmalet.

30 Detta giller dven restprodukter fran skogsbruket eller skogsindustrin &ven om de naturligt avger
koldioxid i de fall de inte tas om hand.
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Det bor ocksé hallas 1 atanke att reduktionsplikten innebéar att koldioxidskatten
kommer paverka pumppriset i allt mindre grad nér andelen biodrivmedel 6kar s
lange koldioxidskatten anpassas efter den fossila andelen. Koldioxidskattens
mdjligheter att styra transportefterfrigan kan sdledes komma att minska.
Samtidigt kommer reduktionsplikten sannolikt innebdra hdogre framtida
pumppriser pd bensin och diesel d4 biodrivmedel &r dyrare att producera &n dess
fossila motsvarigheter. Detta skulle kunna motverka att pumppriset gér ner till
foljd av att koldioxidskatten sjunker nédr bioandelen dkar (forutsatt att indexeringar
inte uppviger denna effekt). Staten kommer med andra ord indirekt bidra till hdgre
rorliga kostnader for de végtransporter som drivs med hjélp av bensin och diesel.
Det bor dock noteras att ett hogre pris pa bensin och diesel till foljd av okad
inblandning av biodrivmedel — till skillnad frdn en motsvarande prishdjning till
foljd av en hojd koldioxidskatt — inte ar ett uttryck for att fororenare 1 hogre grad
betalar for sina utslapp. Reduktionsplikten 6kar transportkostnaderna for att priset
pa de ingdende ravarorna okar, medan koldioxidskatten 0kar priset pa det fossila
drivmedlet genom att ta betalt for utslipp som i avsaknad av skatten saknar
prissittning.

Ytterligare ett motiv till att overvidga en hdjning av skatten pa fossila drivmedel
till végtrafiken dr att skatteandelen pa brinslets pumppris varit 1 stort sett
ofordndrat sedan bdrjan av 70-talet (t.o.m. sjunkit nagot for yrkestrafiken). Detta
trots inforande av koldioxidskatt och den 6kade uppmérksamheten pa effekten av
vaxthusgaser.

9.2. Generell hojning av skatten - berikningsutkast

Om man gor antagandet att koldioxidskatten generellt skulle 6ka med 50 %
medfor det for bréansle till vigtrafik och arbetsmaskiner att priset vid pump skulle
oka med omkring 10 %. Fran dagens niva (november 2020) pa ca 14 kr per liter
bensin och 13.9 kr per liter diesel till 15,6 kr per liter respektive 15,3 kr per liter.
Om koldioxidskatten istéllet skulle fordubblas 6kar pumppriset med omkring 20
% for bada brinsleslagen. Vid hdjningar av koldioxidskatten bor dock hinsyn tas
till andel biobrénsle i aktuellt drivmedel (detta bortses fran hér eller s& far man
generellt hoja skatten ndgot mer). Hojningarna kommer att sl igenom pa priset
for alla brinslen som inte dtnjuter undantag fran eller nedsittningar av skatten.
Aven om fokus i detta PM har varit viigtransporter paverkas diven arbetsmaskiner,
fritidsbatar, den del av industrins processutsldpp som é&r belagda med
koldioxidskatt och mindre sektorer som privatflyg.

9.3. Generell minskning av nedsdittningar

Att hoja eller infora skatt inom de anvandningsomraden som idag ér skattebefriade
(tex viss inrikes yrkessjofart, tag, fiskebatar utanfor enskilt vatten) eller vissa
energislag. som naturgas, har nedsatt skatt skulle medfora att beskattningen skulle
bli mer enhetlig inom olika branscher och det kan anses som att fler billiga
atgirder finns att tillgd inom dessa sektorer. Om branscherna eller sektorerna
anses behdva stod bor det ges pd annat sétt dn genom skattebefrielse eller
skattenedsattning pa fossilt brinsle.
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Anvindningsomraden dér skattenedsdttning finns och bor minskas dr inom delar
av industrin samt arbetsmaskiner inom jord-, skogs- och vattenbruk.
Beskattningen av naturgas bor dven ses dver.

9.4. Vad skulle intikter kunna anvindas till

9.4.1. Rakt in i statskassan

Skatteintékter brukar normalt inte dronmaérkas i statsbudgeten. Hur de anvénds ér
en politisk prioritering. Detta dr den sannolika utvecklingen men skattehdjningar
kan motiveras med andra politiska ataganden exempelvis skattevixling eller
satsningar for att underlitta omstéllning.

9.4.2.  Skattevixling

For att uppna en budget i balans sa innebir alla miljoskatteintdkter att andra skatter
inte behover hojas alternativt utgifter sdnkas. I praktiken sker alltsd alltid en
implicit skattevixling vid uttag av miljoskatter. De O0kade intdkterna frén en
skatteh6jning skulle dock mer explicit kunna anvéndas for att sédnka skatterna pa
arbete, sd kallad skattevdxling. Fran klimat- och miljésynpunkt dr det entydigt
positivt att miljobelastande produkter och tjdnster beskattas mer. Ur ett
effektivitetsperspektiv kan en motsvarande siankning av snedvridande skatter (pa
till exempel kostnader for anstillning eller forvarvsinkomst) vara dnskvért. Viss
“rebound-effekt” uppstar dock dd detta kan 6ka den disponibla inkomsten och
ddrmed ocksd konsumtionsutrymmet och eventuell negativ miljobelastning till
foljd av okad konsumtion. Ur ett fiskalt perspektiv ér skatteviaxling dock mer
tveksamt da syftet med miljoskatter ofta ar att urholka skattebasen 1 friga, vilket
pa sikt kan leda till betydande intdktsbortfall. Detta kan naturligtvis till en viss
grians kompenseras genom hojda skattesatser.

9.4.3.  Underldtta omstdllning

Fréan ett renodlat klimatperspektiv sd finns det fordelar med att intékterna fran en
hojd skatt pa fossila drivmedel riktas till olika stodsystem eller subventioner for
mindre miljostorande teknik, exempelvis for elektrifiering inom transportsektorn
och for elektrifiering av arbetsmaskiner. Sa ldnge vi inte nar malen med nuvarande
styrning kan ett sddant stod skynda pa omstdllningen. Osékerhet finns om vad som
1 slutédndan blir ytterligare stod 1 forhallande till det stédbehov som politiskt &ndé
ansags foreligga, dvs d&terforingens additionalitet. Det kan ocksd vara
problematiskt att motivera olika stodatgarder med att det finns tillgédngliga medel
— ar stodatgirderna relevanta och angeldgna bor de vidtas oavsett. Daremot kan
en dterforing pa detta sitt 0ka acceptansen for kraftfulla koldioxidskattehdjningar.

9.4.4. Riktade medel till drabbade

En del av intdkterna kan anvéndas for att stodja de delar av svenskt néringsliv for
att delvis kompensera deras kostnadsokningar. Fran ett klimatperspektiv &dr det
bittre om stodet riktas till omstéllning for berdrda foretag/branscher. Pa
motsvarande sdtt kan del av intékter riktas till sdrskilda grupper inom allménheten,
till exempel glesbygdsbor som kor mycket bil privat (se kap 7.1.6). Det ar dock
inte sjélvklart.
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Mojligheter till och konsekvenser
av Okad prissittning
av fossila utslipp

fran transportsektorn och arbetsmaskiner

Denna rapport handlar om prissidttning av vaxthusgasutsldpp. Syftet med
rapporten dr att utgdra ett kunskapsunderlag for diskussion kopplat till
prissittning av vixthusgasutslapp fran transportsektorn och arbetsma-
skiner. Priset paverkar efterfragan pa drivmedel och dirmed utsldppen.
Fokus ligger pa prissattning av utslapp genom brinslebeskattning eller
handelssystem samt genom inblandning av férnybara drivmedel genom
reduktionsplikt.

Rapporten tar bland annat upp ovan nimnda styrmedels forutsitt-
ningar att n klimatmaélen, hur dagens prissittning kan samspela med
foreslagna styrmedel pa EU-niva och vilka effekterna blir av 6kad prissatt-
ning pa vaxthusgasutsldppen fran transporter och arbetsmaskiner.

Att nd klimatmalen kommer innebira 6kade kostnader for vissa oavsett
vilket styrmedel som viljs. Férutom prissidttning av vaxthusgasutslapp
behdvs andra styrmedel som underlittar effektivisering och skapar en
réattvis fordelning av kostnader.
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