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SAMMANFATTNING

Klimatférandringarna dr en av vir tids storsta utmaningar. Klimatpolitikens kostnader
beror 1 hég utstrickning pa vilka styrmedel som viljs. Med en kostnadseffektiv klimat-
politik kan storre utslippsminskningar d4stadkommas. Konjunkturinstitutet vill framfor
allt kommentera utredningens definition av en fossiloberoende fordonsflotta och valet
av styrmedelsforslag som saknar samhillsekonomisk analys och gir stick i stiv med en
kostnadseffektiv klimatpolitik. Sammanfattningsvis anser Konjunkturinstitutet att:

e Milet om en fossiloberoende fordonsflotta dr mycket ambitidst. Det innebir
att Sverige gar 20 ar fére andra EU-linder och bygger pa att Sverige kan vara
ett féregangsland som genom innovation kan bidra till teknikutveckling.

e For ett litet land som Sverige ér internationellt samarbete kring teknikutveckl-
ing viktigt. D4 Sverige utgér en liten del av den internationella fordonsforsk-
ningen, komponent- och fordonstillverkningen dr méjligheterna att pa egen
hand bidra till teknikgenombrott inom flertalet omriaden sannolikt begrinsade.

e  Ett separat klimatmal fOr trafiksektorn sitter en restriktion pa klimatpolitiken
vilket 6kar kostnaderna f6r att minska utslippen av vixthusgaser.

e Utredningens potentialberidkningar f6r hur samhillsplanering och stadsplane-
ring kan minska personbilstrafiken stdr i stark kontrast till den 6kning, som nu-
varande trafikprognoser visar pa.

e Styrmedelsforslagen uppfyller inte utredningsdirektivets krav pa att grunden
t6r omstillningen bér utgdras av kostnadseffektiva och generellt verkande
styrmedel som sitter ett pris pa utslippen av vixthusgaser.

e Det saknas en samhillsekonomisk analys av de totala kostnaderna f6r den stora
mingd styrmedel som utredningen foreslir for att nd malet om en fossilobero-
ende fordonsflotta.

MALET OM EN FOSSILOBEROENDE FORDONSFLOTTA BLIR SVART ATT NA

Utredningen definierar en fossiloberoende fordonsflotta som ett “vigtransportsystem
vars fordon i huvudsak drivs med biodrivmedel eller elektricitet”. Utredningen visar att
om dtgirdspotentialerna inom alla omraden utnyttjas fullt ut ska det vara méjligt att nd
upp till en 90 procent reduktion av koldioxidutslippen fran 2010 till 2030. Eftersom det
ir svart att forestilla sig att alla dtgirdspotentialer utnyttjas fullt ut féreslds ett mal till
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2030 pa 80 procent reduktion av utslippen av vixthusgaser frin vigtrafiken jAmfort
med 2010 drs niva. Detta utgér enligt utredningen en mer realistisk malsittning.

Konjunkturinstitutet ifragasitter hur realistisk malsittningen om en fossiloberoende
fordonsflotta dr. Enligt Trafikverkets prognoser kommer efterfrigan pa person- och
godstransporter att fortsitta 6ka. Biltransporterna beriknas 6ka med 34 procent och
godstransporter med lastbil med 58 procent till 2030 (Trafikverkets Nationella plan for
transportsystemet 2014-2025). Internationella energibyran (IEA) konstaterar att Sverige
ir ensamt om att ha en vision om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030 och att
detta avviker kraftigt frin en kostnadseffektiv minskning av utslippen. Visionen om en
fossiloberoende fordonsflotta till 2030 innebdr att Sverige gar 20 ar fére andra EU-
linder och att utsldppen i den svenska trafiksektorn maste minska betydligt snabbare till
2030 dn vad som foérvintas ske i EU som helhet. Det bygger p4 att Sverige kan vara ett
féregangsland som genom innovation kan bidra till teknikutveckling.

For ett litet land som Sverige dr internationellt samarbete viktigt. Genom att teknisk
utveckling férdelas inom omriden dir respektive land har komparativa férdelar skapas
térutsittningar for utnyttjande av teknikspridning som kan minska enskilda linders
kostnader f6r klimatpolitiken. D4 Sverige utgor en liten del av den internationella for-
donsforskningen, komponent- och fordonstillverkningen ér vira méjligheter att pa
egen hand bidra till teknikgenombrott inom flertalet omrdden sannolikt begrinsade.

UTOVER TEKNIKUTVECKLING KRAVS ETT TRANSPORTSNALT SAMHALLE

Teknisk utveckling kommer inte ricka for att nd malet om en fossiloberoende fordons-
flotta. Dirf6r antar utredningen att utvecklingen gar mot ett transportsndlt samhalle
som bland annat innebdr att stadsplaneringen utformas sa att transportbehoven mins-
kar. Utredningens potentialberidkningar visar att samhillsplanering och stadsplanering
kan minska personbilstrafiken med upp till 13 procent till 2030. Detta stér i stark kon-
trast till den Skning av biltrafiken som nuvarande trafikprognoser visar pd. En del i
detta dr att f6rma bilister att byta till kollektivtrafik. Utredningen menar att en férdubb-
ling av kollektivtrafiken till 2030 4r m&jlig men att den kan bli kostsam. Trafikforskare
har i en underlagsrapport till utredningen dock visat att en f6rdubbling av kollektivtra-
fiken till 2030 blir svar att dstadkomma trots “radikala omlidggningar av politiken”. Den
leder inte heller till minskade koldioxidutslipp fran biltrafiken. Deras analys visar att det
krivs ”dramatiska forindringar av lokalisering av boende och arbetsplatser liksom av
samhillets funktion i 6vrigt” f6r att en 6kad kollektivtrafik skulle ha mer dn ’marginell
betydelse... fér att minska biltrafikens klimatbelastning”. Konjunkturinstitutet menar
att kostsamma atgirder som ger marginella effekter pa utslippen inte uppfyller utred-
ningsdirektivets krav pd kostnadseffektivitet.

STYRMEDELSFORSLAGEN UPPFYLLER INTE DIREKTIVETS KRITERIUM

Kirnan i en kostnadseffektiv klimatpolitik dr att sitta ett pris pa utslippen antingen
med en koldioxidskatt eller genom EU:s utslippshandelssystem. Om det finns andra
marknadsmisslyckanden, utver f6r stora utslipp, kan prissittande styrmedel behéva
kompletteras. Ett sddant exempel 4r om det ur samhillets perspektiv investeras for lite 1
forskning da prissittande styrmedel behover kompletteras med stod.

I utredningens kommittédirektiv 2012:78 stir klart och tydligt att ”Regeringen anser att
generellt verkande styrmedel som siitter ett pris pa utslippen av viaxthusgaser bor ut-
gbra grunden f6r omstillningen”. Det stir ocksd att ”En central utgangspunkt for utre-
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daren bor vara kostnadseffektivitet i arbetet med att uppna den langsiktiga prioritering-
en om en fossiloberoende fordonsflotta”.

Ett bra exempel pa ett kostnadseffektivt, generellt verkande styrmedel som sitter ett
pris pa utsldppen av vixthusgaser dr koldioxidskatten. Utredningen skriver ”Att fotlita
sig pa att 16sa problemet enbart genom att héja koldioxidskatten skulle sannolikt kriva
att den miste hojas till en mycket hog niva” (sidan 45). Med den malformulering som
utredningen har tagit fram ér detta f6r visso sant, men det innebir inte att andra styz-
medel inte medfér samhillsekonomiska kostnader. Dessa kostnader 4r sannolikt hégre.
Konjunkturinstitutet dr kritisk till att de skarpa f&rslagen om generellt verkande styrme-
del lyser med sin franvaro. Pa kort sikt féreslas, i sammanhanget, mindre justeringar i
energiskatten. P4 ling sikt forslar utredningen endast vidare utredningar av en kilome-
terskatt och héjningar i koldioxidskatten ”f6r att bittre avspegla verkliga kostnader av
klimatférindringar”.

Det rader stor osikerhet i uppskattningarna av skadekostnaden fran utslippen av koldi-
oxid. De vetenskapligt granskade skattningarna ligger inom ett intervall om -0,01-1,13
kronor per kilo koldioxid. Den svenska skatten ligger dirmed redan i nivd med de verk-
liga kostnaderna av klimatférindringarna. Om Sverige vill ga fére andra linder med mer
ambiti6sa klimatmal dr det trots detta kostnadseffektivt att styra med koldioxidskatten.
Andra styrmedel leder till hégre kostnader f6r politiken om de inte angriper nigot annat
marknadsmisslyckande.

Istillet f6r kostnadseffektiva, generella styrmedel fSreslar utredningen en uppsjoé av
styrmedel som inte uppfyller direktivets kriterium. Som exempel kan nimnas tva alter-
nativa paket av typen bonus-malus som bada syftar till att nya personbilar hdgst ska
slippa ut 95 gram koldioxid per kilometer och att ldtta lastbilar och bussar ska effektivi-
seras i motsvarande grad, milj6lastbilspremie, utvecklad kvotplikt f6r biodrivmedel f61
att 6ka utnyttjandet, prispremiemodell £6r att stimulera investeringar i produktion av
biodrivmedel fran avfall, biprodukter, lignin, cellulosa och hemicellulosa, statligt bidrag
till installation av laddinfrastruktur, innovationsupphandlingar, statlig medfinansiering
till kollektivtrafik, stadsmiljéprogram pa 30 miljarder kronor, befrielse fran tringselskat-
ten for elektriska lastbilar, samt utveckling av offentlig upphandling. Konjunkturinstitu-
tet saknar en sambhillsekonomisk analys av dessa f6rslag.

STYRMEDELSFORSLAGEN HAR INTE KONSEKVENSANALYSERATS FULLT UT

Med tanke pé utredningens ambitiésa maldefinition anser Konjunkturinstitutet det
anmirkningsvirt att det omfattande styrmedelspaketet inte har analyserats samhillse-
konomiskt.

Konjunkturinstitutets scenarioanalys av Naturvdrdsverkets underlag till firdplan, dér
milet om en fossiloberoende fordonsflotta nds, visar pd betydande kostnader av att gi
20 ar fore andra linder. De direkta effekterna pa klimatet 4r smd eftersom den svenska
trafiksektorn endast star f6r ndgra promille av trafiksektorn globalt. De indirekta effek-
terna pd andra linders ambitionsniva ar osdkra. Indirekta effekter genom teknikutveckl-
ing kan vara mindre osikra. Konjunkturinstitutet anser att hoga kostnader och osikra
intdkter motiverar en noggrann analys av om Sverige har bra férutsittningar att vara
virldsledande i utvecklingen av ny teknik och vilka kostnader och intikter utredningens
styrmedelspaket medfér. Utan den informationen blir det svirt att ta vilavvigda beslut.
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Beslut i detta drende har fattats av generaldirektér Mats Dillén. Féredragande har varit
Eva Samakovlis.
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